
Archiv fur

Eisenbahnwe

Prussia

(Germany).

Ministerium der



A A A

» A_ •

* A A JL A A *

# # <f-
<

V A a A

-A * A « >v. o

O A 6 A O A

> A A *

/,
A A A

A « A

W W W ^ * 3*6 A ^v<"
, A W * A vf< A A . V*',

* -A • A V A * A A « A * A A* A A tA & * ^ A A A Ti

A -A * A • -A. A A A

A A A
v*/ *



*:t;c*:*;t;t:*;t.f.fj*t. w;

» A V % AV A V A V it a V A TAT A a • A AV A V AV A ^

7 V * J _A V A VI? A 6 AV A a a * a * A » .A, A * A » A'

f fvfA$.$AOA$A^A*At



106 1

A 7

Digitized by Google



ARCHIV
FUR

HERAUSGEGEBEN

IM

KONIGLICH PREUSSISCHEN MINISTERIUM DER OFFENTUCHEN ARBEITEN.

ZWOLFTER JAHRGANG.

1889.

BERLIN.

VERLAG VON JULIUS SPRINGER

1889.

Digitized by



... J......

Druok von H. 8. Hermann in Berlin.

Digitized by Google



INHALTSVERZEICHNISS.

A. Abhandlungen.

Das englische Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz void 10. August 1888. Von

Ulrich ... 1

Die Entstehungsgesehichte der ersten deutschen Staatsbahn. Von Mtthlenfels 42

Die Erweiterung des italienischen Eisenbahnnetzes seit Erlafs des Gesetzes

vom 29. Juli 1879 69

Zu der Launhardt'schen Theorje des Trassirens. Von Schtibler . . . . 94. 26ft

Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1886 104

Die Eisenbahnen im europaischen Rufsland im Jahre 1886 112

Der Personenverkehr auf der Hamburg -Altonaer Verbindungsbahn. Mit einem

Plane und einer bildlichen Darstellung. Von Dr. Pieck 157

Das finanzielle Ergebnifs der preufs. Staatseisenbahnverwaltung fttr das Jabr

1. April 1887/88, rerglichen mit Vorjahren. Von Schremmer 168

Erweiterung, Venrollstandigung und bessere Ansrflstung des preufsischen

Staats eisenbahnnetzes im Jahre 1889 173

Die Ausrustung der Eisenbahnzttge mit durchgehenden Bremsen auf den eng-

liscben Eisenbahnen (Schlufs). Von Schrey 224

Die Reichseisenbahnen in Elsafs - Lothringen und die Wilhelm • Luxemburg-

Bahnen im Rechnungsjahr 1887/88 246

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1886 250

Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens in 1886/87 259

Hat die durch steigenden Verkehr rerursachte Vermehrung des Fuhrparks der

Staatseisenbahnen aus den Betriebseinnahmen oder aus extraordinaren Fonds

zu erfolgen? 816

Die Eisenbahnen der Erde 1883—1887

Mittheilungen flber Hamburgische Verkehrsverhaltnisse. Von Breitenbach

Die Ergebnisse des Betriebes der fur Rechnung des preufsischen Staates ver-

walteten Eisenbahnen vom 1. April 1878 bis 31. Marz 1888. Von Dr. Hoppe 369

Deutschlands Getreideernte in 1S87 und die Eisenbahnen. Von C. Thamer . . 379

Das Gutachten des Ausschusses ttber die schwedischen Eisenbahntarife. Von

John Lundberg . . . 404

Die unter kOnigl. s&chsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat-

bahnen des KGnigreichs Sachsen im Jahre 1887 417

Der Einflufs der Eisenbahnen auf die Steinkohlenindustrie im KOnigreich

Sachsen im Besonderen und auf den Gesamratverkehr der sftchsischen Staats-

eisenbahnen im AUgemeinen 424

1 9-oi 7> . ... .-< A *

Digitized by Google



Inhaltsverzeichnifs.

Die italienischen Eisenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebsjahr 1887/88 . . . 431

Die Gtiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jabre 1888 im Vergleich zu

der in den Jahren 1887, 1886 und 1885. Von C. Thamer 481

Die Ab- und Anfnbr der Eisenbahnsttickguter in den grofsen Stadten mit be-

8onderer Rttcksicht auf Berlin. Von de Terra 611

Die Regelung des Eisenbabntarit'wesens in Rufsland 526

Ueber die Eisenbahnen Chile's 531

Die Eisenbahnen im Grofsherzogthum Baden im Jahre 1887 552

Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1887 559

Die Eisenbahnen in Austral ien 565

Die KanalisiniDg der Mosel. Von Todt 623

Ueber die „gutliche Einigung" im Sinne der §§ 16, 17, 26 des Gesetzes tiber

Enteignung von Grundeigenthum vom 11. Juni 1874. Von Bering. . . . 650

Die bayerischen Staatsbabnen im Jahre 1887 671

Die wtirttembergischen Eisenbahnen im Rechnungsjahre vom 1. April 1£87 bis

31. Milrz 1888 679

Die Gotthardbahn im Jahre 1888 685

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1887 691

Nordamerikanische Eisenbahnzustande im Jahre 1888. Von Dr. v. d. Ley en . 755

Die Arbeiter- Pensions- und Krankenkassen und die Unfallversicherung bei den

preufsischen Staatsbabnen im Jahre 1888. Von Hoff 815

Die neue Eisehbahn iiber den Giovipafs. Mit einer bildlichen Darstellnng . . 866

Die Eisenbahnen Deutschlands und Englands in den Jahren 1885 bis 1887 und

die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1885 und 1887 875

Die Eisenbahnen Brasiliens ' 892

B. Notizen.

Afrika. Eisenbahn Massaua-Saati 125

— Ueber die Vorarbeiten zu einer Eisenbahn von Quilimane ilber Mopeia . . 127

— Eisenbahnen in Egypten 271. 699

— Der Ban einer Eisenbahn von Mossamedes nach Bih«'; 271

— Eisenbahnen im portugiesischen Afrika 271

— Die Eisenbahnen in Algier, Tunis und den iibrigen franzusiscben Kolonien

und Schutzgebieten am 31. Dezember 1886 und 1887 909

Amerika. Die Eisenbahnen in Argentinien . 121

— Ueber die Eisenbahnen in Uruguay 583

— Verzeichnifs der Eisenbalinen der Republik Mexiko 584

As ien. Eisenbahnen in China 121

— Die Eisenbahnen in den Malayschen Staaten 445

— Die erste Eisenbahn auf der Philippineninsel Luzon 448

— Die klimatischen Yerbaltnisse Sibiriens und deren Einflufs auf die dort ge-

planten Eisenbahnen 901

Belgien. Die Nebenbahnen in Belgien im Jahre 1P87 117

Deutschland. Statistisches von den deutschen Eisenbahnen 127. 274. 585. 705

— Ueber die neu geregelte Alters- und Hinterbliebenen-Versorgung der Eisen-

bahnarbeiter in Preufsen, Bayern und Elsafs-Lothringen 263

d by Google



Inhaltsverzeichnifs. V

Deutschland. Nachweisung der am 1. April 1889 auf den preufsischen Staats-

eisenbahnen mit Sicherungsknppelungen an Stelle der Nothketten aus-

gerttsteten Eisenbahnwagen 704
— Die oldenburgiscben Eisenbahnen in den Jabren 1882 bis 1887 130

— Die oldenburgiscben Eisenbabnen im Jahre 1888 907

— Die Eisenbahnziige zwischen Berlin und Hamburg sonst und jetzt ... 900

Frankreich: Betriebseinnahmen der franziisischen Hauptbahnen . . . 272. 446

Griechenland. Die Eisenbahnen in Griecbenland 701

Italien. Die Dampftrambahnen in Italien 120

— Roheinnahmen der italienischen Eisenbabnen 181

— Unterscbeidnng von Eisenbabnen und Trambahnen in Italien . ... 209

— Der Zntritt zu den Perrons der Bahnhtife in Italien 270

— Die Zugversp&tungen auf deu italienischen Eisenbahnen 576

Niederlande. Die Eisenbahnen im Konigreich der Niederlande im Jahre 1887 580

— Die Trambahnen in den Niederlanden 581

Kufsland. Wagenvertheilung im russischen Donez-Kobienrevier 270

— Ueber die Entwicklung der Getreideausfuhr Rufslands wabrend der letzten

drei Jahre 444

— Erhohung des Einfuhrzolles fiir Eisenbahnwagen in Rufsland 448

— Beforderung kleiner Kinder auf den russischen Eisenbahnen 679

— Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen in 1887 und 1888 708

— Der Eisenbahn-rnfall bii Borki in Rufsland 904

— Betriebsergebnis'se der russischen Eisenbahnen in der Zeit vom 1. Januar

bis 30. Juni 1888 und 1889 912

Schweden. Ueber Kapitalwerth, Betriebskosten und Ergebnisse der schwedi-

schen Staatseisenbahnen 582

Schweiz. Die dienstliche Inanspruchnahme, insbesondere die Sonntagsruhe der

schweizerischen Eisenbahnbediensteten 267

— Ueber die Vorbereitung einer Verstaatlichung der schweizerischen Eisen-

bahnen 697

C. Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechnng.

Alltremeines Verwaltnngsrecht. Inwieweit sind bei der Prtifung von

Eisenbahnprojekten von der Landespolizeibehtirde getroffene Anordnungen

fftr polizeiliche Verfttgungen im Sinne des Gesetzes vom 11. Mai 1842 zu

erachten? Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 18. Juli 188i> 914

Banpolizei. Versagung der Bauerlaubnifs wegen feblender Ansiedelungs-

genehmigung. Endnrtheil des Oberverwaltungsgericbts vom 13. Dezember 1888 722

Beamtenverhaltnisse. Bei freiwilligem Anstritt eines Beamten aus seinem

Amt hat er den etwa schon erhaltenen Theil des Diensteinkommens fiir die

folgende Zeit zuruckzuzahlen . Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 22. De-

zember 1881 130

— Disziplinarverfahren. Endurtheil des Oberverwaltnngsgerichts vom 9. Juni 1888 289

— Dienstbehinderung wegen Erfttllung staatsbiirgerlicher Pflichten. Endurtheil

des Oberverwaltnngsgerichts voin 21. Januar 1888 289

Digitized by Google



VI Inhaltsverzeichnifs.

Beamtenverhiiltuisse. Wahl vou Bahnpolizeibeamten zu Stadtverordneten.

Endnrtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 17. Februar 1888 280

— Erhebung des Konflikts bei gerichtlicher Verfolgung eines Beamten. End-

urtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 28. Marz Ihh* 290

— Theilnahrae der Beamten an der Wahlagitation. Endurtbeil des Oberverwal-

tungsgerichts vom 11. Jannar 1888 290

— Pensionsanspriiche eines Beamten. welchem nacb Ablaut' seiner IHenstzeit

wegen im Amte verubter Dienstvergehen durcb Strafurtheil die bunjerlicben

Ehrenrecbte aberkannt sind: Kompeusabilitat dieser Pensioiisauspriiche.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 9. Oktober 18^s 591

— Gehaltsanspruch eines amtsentsetzten, im Wiederaufnahmeverfahren frei-

gesprocheuen Reichsbeamten. Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 22. Ok-

tober 1888 918

— Gerichtsstand der Beamten. welcbe nicbt am Orte ihrer dienstlicben Thatig-

keit wohnen. Erkenntnifs des Reicbsgerichts vom 28. Dezember 1888 . . 919

Frachtrecht. HaftpHieht der Eisenbahnverwaltnng fur die nach Ankunft am
Bestimmuugsorte auf dem Giiterboden eingelagerten Giiter. Zeitpunkt der

^Ablieferung" iin Sinne des Artikel 395 des Allgemeinen deutschen Handels-

gesetzbuchs. Erkenntnifs des Hanseatischen Oberlandesgeriehts zu Hamburg

vom 15. Dezember lsgn 277

G emeindewahlen. Berechtigung des Fiakus zar Theilnabme an den stadti-

schen Gemeindewahlen. Endnrtheil des Oberyerwaltnngsgcriehts vom 2.:. Ok-

tober 1888 723

Haftpflicht. Zuerkennung einer Rente an den durcb Unfall Verletzten. dessen

Arbeitsfahigkeit nur vermindert ist, obue Zeitbe*chriinkung, Erfordernifs

eines Vorbebalts auf Minderung oder Aufbebung derselbeu fttr den Fall ver-

anderter Umstande. Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 4. Mai 1888 . . 132

— Kausalzusammenhang zwischen dem bei zerstiirenden Explosionen entstau-

denen Schaden und den bei der Leitung oder Beaufsichtigune: des betreffendeu

Betriebes vorgekommenen Nachlassigkeiteu oder Versebeu. Freie Beweis-

wilrdigung im Gegensatze zu einer amtlichen partikularrechtlichen Reohts-

vermuthung. Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 5. Juni 1888 134

— Nachtragliche Aenderung einer nach dem Haftpflichtgesetz erkanuten Rente

auf Grund einer gesetzlichen Erhohung des Wohnungsgeldzuschusses fiir

die Beamtenklasse, welcher der Verletzte ange horte. Erkenntnifs des Reichs-

gerichts vom 15. Oktober 188* 449

— 1st der § 25 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 auch auf die

Staatseisenbabnunternehmungen anwendbar? Haftung des Eisenbahnunter-

nehmers fiir die Folgen des durch den Betrieb der Eisenbahn veranlafaten

Scheuwerdens von Pferden. Erkenntnifs des Rei chsgerichts vom 31. Januar 1H89 451

— vis major ist ..unabwendbarer Zufall". Erkenntnifs des Reichsgerichts vom

23. Marz 1888 593

Kommnnalbeste tier ung der Eisenbahn en. Besteuerung der Einnahmen der

Eisenbahnverwaltung aus der Verpaehtuug vou Lagerschuppen. Begrifl der

„oberen Verwaltungsbehorde" im Sinne des Schlufssatzes des § 2 des Kom-

munalabgabengesetzes vom 27. Juli 1885. Endurtbeil des Oberverwaltungs-

gerichts vom 16. Marz 1889 454

Digitized by Google



Inhaltsverzeichnifs. VII

Komraunalbesteuerung der Eisenbahnen. Berechnung des aaf die abyabe-

berechtigten und abgabeerhebenden Gemeinden entfallenden Antheiles an

dem der Besteuerung unterliegenden Einkomraen. Endurtheil des Oberverwal-

tungsgerichts vom 14. Juni 1H89 . . 710

Kreis- und Komrounalabgaben. Heranziebung des Fiskns zu den Kreis-

steueru. Rechtaraittel. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom

12. Mai 1886 282

— Beseitigxing des § 10 Abs. 2 des Eisenbahnverstaatlichnngsgesctzes vom

24. Januar 1884 durch das Kommunalabgabengesetz vom 27. Jnli 1885

C$5$? 13, 14, Abs. 1). Die Bestiramungeu des § 7 c des Kommunalabgabengesetzes

vom 27. Juli 1885 bezieben sich nur auf Gemeinden, nicht auch auf Kreise.

Das Kommunalabgabengesetz vom 27. Juli 1885 gewahrt den Kreisen keine

Steuerberechtigung. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 24. Ja-

nuar 1888 282

— Vorzugsrecht der vor dem I. April 1880abgabeberechtigt gewesenen Gemeinden

gegeniiber den Staats- u. s. \v. Eisenbahnen. Endnrtheile des Obervenvaltungs-

gerichts vom 6. Marz und 27. April 1888 283

— Gebaudesteuer-Zuschlag bei einem vom Fiskns zu ofi'entlichen Zwecken er-

worbenen, nachher abgebrochenen Gebaude. Endurtheil des Oberverwaltungs-

gerichts vom 3. Februar 1888 284

— Frist fDr den Einsprucu gegen die Heranziehuug zu den Gemeindeabgaben.

Einspruchsstelle fur die Landgemeinden in Westfalen. Endnrtheile des

Oberverwaltungsgerichts vom 17. und 28. November 1*88 716

— Klage auf Zurttckerstattung bereits friiher getilgter oder verjahrter offent-

licher Abgaben. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 8. Februar 1889 716

— Begriff der Betriebsstatte eines gewerblichen I'nternehmens. Endurtheil des

Oberverwaltungsgerichts vom 30. Marz 1880 717

— Heranziebung der Staatsdieuer zu deu Gemeindeabgaben. Endurtheil des

Oberverwaltungsgerichts vom 12. Dezember 18*8 717

— Begriff der oberen Verwaltungsbehorde iin Sinne des Schlufssatzes des § 2

des Kommunalabgabengesetzes vom 27. Juli 1885. Endurtheil des Oberver-

waltungsgerichts vom 16. Milrz 1889 718

Kranken versicherung der Arbeit er. Uebergang des Unterstiitzungsan-

spruchs auf einen Armenverband nach § 57 des Krankenversicherungs-

gesetzes vom 15. Juni 1883. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom

28. Mai 1888 291

— Entschadigungsanspriiche nach § 8 des Unf.illversicherungsgesetzes vom

6. Juli 1884 unterliegen nicht dem Verwaltungsstreitverfahren. Endurtheil

des Oberverwaltungsgerichts vom 12. Dezember 1887 292

— Die Ansprilche. welche erwerblos werdenden Kassenmitgliedem verbleiben,

bestehen auch bei rauthwillig herbeigefUhrter Erwerbslosigkeit. Endurtlieil

des Oberverwaltungsgerichts vom 5. Marz 1888 292

— Inwieweit wird durch unterlassene Annahme angebotener Kassenleistungeu

der Anspruch auf diese verwirkt? Die Unterbringung des Erkrankten in

einem Krankenhaus komint bei Berechnung des Geldwerths eines auf den

untersttttzenden Armenverband ilbergegnngenen Untersttitzungsanspruchs

nicht in Betracht. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 12. Mftrz 1888 292

1
Digitized by Google



VIII InimltsverzeichnifB.

Kranken versichernng der Arbeiter. Zulfcssigkeit des Rechtsweges und

Passivlegitimation fur einen Rechtsstreit zwischen verschiedenen Orts-

krankenkassen ttber die ZugehOrigkeit eines einzelnen Betriebes. Erkenntnifs

des Reichsgerichts vom 17. September 1888 588

— Ersatz der in § (I Abs. 1 Ziffer 1 des Kraukenversicherungsgesetzes be-

zeichneten Leistungen. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom

14. Februar 188U 723

— „Gesetzliclie Entschadigungsansprnche gegen Pritte u im Sinne des § 57

Abs. 4 des Krankenversieheruugsgesetzes. Endurtheil des Oberverwaltungs-

gerichts vom 10. September 18*8 723

Strafrecht. Inwieweit ist das Einsteigen in einen Personenzug obne gttltige

Fabrkarte als Betrog zu betrachten? Erkenntnifs des Reichsgerichts vom

13. Marz 1888 187

Stralsen- und Wegebau. Herstellung und rnterhaltung der Bttrgersteige.

Endurtheil des Oberverwaltnngsgerichts vom 16. Mai 1888 286

— Zwangsweise Ausfuhrung von Wegebauarbeiten. Endurtheil des Ober-

verwaltungsgerichts vom 28. April 1888 285

— Landespolizeiliche Anordnungen auf Ornnd der §i; 4, 14 des Eisenbahn-

tresetzes und der 14,21 des Enteignnngsgesetze*. Streitverfahren. Umlang

der VVegebaulast. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 28. Marz 1888 286

— Tnterhaltung der anlafslich eines Eisenbahnbaues zufolge lande&polizeilicher

Anordnung neu liergestellten Wege. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts

vom 2*. April 18^8 287

— Kosten der Freilegung einer nenen Strafee. Endurtheil des Oberverwaltungs-

gerichts vom 19. Februar 1889 718
— Anlegung neuer stadtischer Strafsen. Endurtheil des OberverwaltungMgerichts

vom 5. Oktober 1888 719

— I'nifang der Wegebaulast. Verfahren in Streitsachen. Endurtheil des Ober-

verwaltungsgerichts vom 26. September 1888 719

— Zuiuhrwege zu den Bahnhiifen. Fmwandlung von Privatwegen in tiffentliche

Wege. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 20. Februar 1889 . . 720
— Reiuigung offentlicher Wege. Endurtheil des Oberverwaltungsgerichts vom

23. Juni 1888 722

Unfall ver sicherungsgesetz. Ein auf einem bayerischen Staatsbahnhof durch

einen Eisenbahnunfall im Dienste verunglikkter bayerischer Postbeamter

hat neben den ihm naeh dem Unfallversicherungsgesetz zustehenden keine

weiteren Entschiidignugsanspriiche gegen den bayerischen Eisenbahnfiskus.

Erkenntnifs des Reichagerichts vom S1
'

*Iai
1888 593

14. Juni

— Das Unfallversicherungsgesetz schliefst den Rechtsweg fiir die etwa gegen

Betriebsunternehmer zu erhebende Schadensersatzanspriiche nicht aus. Er-

kenntnifs des Reichsgerichts vom 5. Jnli 1888 694

— ,.Unfall bei dem Betriebe" im Sinne des Unfallversicherunjrsgesetzes. Er-

kenntnifs des Reichsgerichts vom 6. Juli 1888 694

VV asserrecht. Raumung von Wasserzugen. Hannoverisches Recht. Endurtheil

des Oberverwaltung»geriehts vom 6. Februar 1888 288

— Unterhaltung von Wasserlaufen. Altlandisches Recht. Endurtheil des Ober-

verwaltungsgerichts vom 2. Januar 1888 288-

Digitized by Googl



Inhaltsverzeichnifs. IX

Gesetzgebung.

Amerika, Vereinigte Staaten von. Bundesgesetz vom 2. Marz 1889, betr. Ab-

anderungen des Bnndesverkehrsgesctzes (Interstate Commerce Law> vom
4. Februar 1887 . 463. 924

— Canada. Eisenbahngesetz vom 22. Mai 1888 468

Bayern. Entwurf eines EisenbahngesetzeB 920

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 9. Dezember 1888,

betr. Ausfillirungsbestimmungen und Dienstvorschriften zu dem Gesetze vom

20. Juli 1879. betr. die Statistik des Waarenverkehrs 293

— Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 9. Juli 18^9, betr. Erganzungen und

Abanderungen des § 52 des Betriebsreglements far die Eisenbahnen Pentsch-

lands, gowie der Anlage I) zum § 48 dieses Reglements 724

~ Allerhochste Verordnung vom i;9. Juli 1889, betr. Abanderungen und Er-

ganzung des § 35 der Militartransportordnung fiir Eisenbahnen im Friedcn 919

— Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 10. August 1889, betr. Abandoning

und Erganzung des Verzeichnisses der zum Gebrauche f tir die bewaffnete

Macht vorbereiteten Sprengstott'e und Munitionsgcgeustande 919

Frankreich. Entwurf eines Gesetzes, betr. den Dienst der Eisenbahnen im

Krieg 139

— Gesetz vom 28. Dezember 1888. betr. Abanderungen der Artikel 22 bis 27

des Gesetzes vom 13. Marz 1875 iiber das stehende Heer und die Landwehr 294

— Dekrete vom 5. Febrnar 1889 tiber:

1. die Einrichtung der Dienstabtheilungen fur den Militareisenbahndienst,

2. die Einrichtung der Feldeisenbahnabtheilungen,

3. die Bildung und Befugnisse der hoheren Militareiseubahnkommission 460

Italien. KOniglieker Erlafs vom 6. Oktober 18-88, betr den Bau einer direkten

Eisenbahnlinie von Rom nach Segui 295

— KOniglicher Erlafs vom 5 Oktober 1888, betr. den A usbau eines Theiles der

Linie Gaeta-Sparanise zu einer Eisenbahn erster Kategorie 295

— KOniglicher Erlafs vom 11. Oktober 1888, betr. Aenderung des Statute der

Hittelmeer-Eisenbabngesellschnft 140

— Koniglicher Erlafs vom 11. Oktober 1888. betr. Aenderung des Statnts der

sizilianischen Eisenbabngesellschaft 140

— Kdniglicher Erlafs vom 29. November 18H8 betr. den Bau und Betrieb einer

Eisenbahn von Subiaco nach Mandela 295
— Uesetz vom 30. Dezember 1888, betr. Vervollstandigung der im Betrieb be-

findlicben Eisenbahnen im railitarischen Interesse 461

— Koniglicher Erlafs vom 3. Marz 1889. betr. den Bau und Betrieb einer Eisen-

bahn von Cerignola nach der gleichnamigen Eisenhahnstatiou 733
- Koniglicher Erlafs vom 28. April 18.-9, betr. den Ban und Betrieb einer

Eisenbahn von Rom nach Vitcrbo 733

Oester reich-Ungarn. Verordnungen, Erlasse u. s. w. nach dem Osterreichischen

Verordnungsblatt fur Eisenbahnen und Schiffahrt 138. 294. 469. 698. 724. 921

Oesterreich-Ungarn. Tiirkei. Serbien. Bulgarien. Eisenhahnttberein-

kommen vom 9. Mni 1883. betr. den Bau und Betrieb der Orient-Anscblufg-

bahnen 725

Digitized by Google



X Inlialtsverzeichnifw.

Preufsen. Gesetze, Staatsvertrftge, Erlasse nach dem Eisenbahnverordnungs-

blatt 138. 293. 458. 691. 724. 919

Ru fa land. Kaiserlicher Erlafs vom 6. Juni 1888, betr. den Bnu und Betrieb

der Ural-Wolga Eisenbahn 141

— Kaiserlicher Erlafs vom 22. September 1888, betr. die Mafsnahmen zur Be-

schleunigung der Kohlenabfuhr iui Donetzgebiet 295

— Verordnung vom 5 Oktober 1888, betr. das Tabakrauchen auf* Eisenbahnen 296

— Verordnung vom 19. Oktober 1888, betr. die Kosteu der Staatsaufsicht ttber

die Neben(anschluf8)bahnen 141

— Verordnung vom 19. Oktober 1888, betr. die Unterbringung des den Eisen-

bahnen zugefuhrten Getreides 141

— Kaiserlicher Erlafs vom 11. November 1888, betr. die Gttterbeforderuug auf

den sttdlichen Eisenbahnen 296

— Kaiserlicher Erlafs vom 18. November 1888, betr. Vergfinstiguugen fiir

Militarpcrsonen bei Benutzuug der Eisenbahuen 296

— Verordnung vom 23. November 1888, betr. Dienstanweisung fUr Soldaten,

welche zum Bremserdienst herangezogen warden 296

— Kaiserlicher Erlafs vom 2. Januar 1889, betr. Ausgaben fiir die Erhohuug

der Leistungsfahigkeit verschiedener Eisenbalinen 606

— Kaiserlicher Erlafs vom 10. Januar 1889, betr. den Zoll auf die Einfuhr

von Eisenbabnwagen 401

— Kaiserlicher Erlafs vom 24. Januar 1889, betr. die Beleihung der Getreide-

sendungen auf den Eisenbahnen 402

— Verordnung vom 8. Februar 18^9. betr. die Ausrtlstung der Eisenbahnwagen

fiir Militartransporte 462

— Verordnung vom 15. Februar 1889, betr. die Verhutuug von Schneeverwehnngen 462

— Kaiserlicher Erlafs vom 18. Februar 1889, betr. die Errichtung von Agentureu

fur Aufbewahrung und Verkauf von Getreidc fur Rechnung der Absonder

seitens der Eisenbahnen 006

— Verordnung vom 21. Februar 1889, betr. das Verfahren bei Beleihung der

Getreidesendungen seitens der kaiserlichen Bank 463

— Kaiserlicher Erlafs vom 26. April 1889, betr. die ITinwandlung r> prozentiger ,

Eisenbabnobligationen in 4 prozentige 606

— Verordnung vom 7./19. Mai 1889, betr. das Verfahren bei Feststellung der

Art, des Gewichtes und des Werthes eiues Gutes seitens einer Eisenbahn . 733

— Kaiserlicher Erlafs vom 9. Mai 1889, betr. Zabluugen, welche von der Kursk-

Kiewer Eisenbahngesellschaft an die Krone zu lei.sten sind 733
— Verordnung vom 12. Mai 1889, betr. die Kenntuils und den Gebrauch der

russischeu Sprache seitens der Eisenbahnbediensteteu 607

— Verordnung vom 14./26. Juni 1889, betr. die Vertheilung der im direkten

Verkehr erhobenen Frachtsiitze unter die dabei betheiligten Eisenbahnen . 734

— Kaiserlicher Erlafs vom
2
i' j^jj' 1889, betr. den Ban von Getreideelevatoren

und Speicheraulagen an den Sttdwestbahnen 921

— Kaiserlicher Erlafs vom 7./19. Juli 1889, betr. den Bau und Betrieb einer

Nebenbahn fiir offentlichen Verkehr von Schadrinsk nach der Station

Ostrowska der Eisenbahn Jeknterinburg-Tjumen 922

Digitized by Goo



Inbaltsverzeichnifs. XI

Rofaland. Kaiserlicher Erlafs vom 8/20 Juli 1889, betr. den Ban undBetrieb von

Zweigbahnen und Getreideelevatoren an der Rjasan-Koslower Eisenbahn. . 922

— Kaiserlicher Erlafs vom 8./20. Juli 1889, betr. Banten der Sfidwestbabnen . 923

— Verordnung vom 26. Juli 1889, betr. Verlust an Gewicht bei dem beforderten

Getreide 735

26 Juli— Kaiserlicher Erlafs vom
7 ^UgU8t

1889. betr. die fur Aufbewabrung von

Giltern seitens der Eisenbahnen zn erhebenden Gebithren 923

— Verordnnng vom jj^/^g^ 1^89, betr. die Verhiltung von Diebstahlen an

deu von den Eisenbahnen znr BefCrdernng ttbernommenen Giltern .... 923

— Verordnung vom 1./13. August 1889, betr. die Versammlungen derVertreter

der Eisenbahnen in Tarifangelegenheiten 924

— Verordnung vom 5./17. August 1889, betr. Malsnahmen zur Beseitigung der

Konkurrenzbestrebungen der Eisenbahnen 924

Sehweiz. Bundesgesetz vom 28. Juni 1889, betr. die Hilfskassen der Eisen-

bahnen und Dampfschiffgesellschaften 731

I'ngarn. Gesetz vom .- —^ "nl
betr. die Eisenbahnen von lokalem In-

* 24. Februar 1888,

teresse i Vizinalbahnen) 598

Wflrt temberg. Gesetz voiu 2b. Juni 1889, betr. die Besehaftung von Geldmitteln

fur den Eisenbahnbau sowie fur aufserordentliche Bedttrfnisse der Eisen-

bahnverwaltung in der Finanzperiode 1889/91 595. 724

Uruguay. Gesetz vom 30. November 1888, betr. die Anlage von Eisenbahnen. 607

D. BQcherschau.

Besprecknngen.

Album de statistiqne graphique de 1887 610

Artaria A. Co., Eisenbahn- und Postkumnmuik.itiousUarte von Oesterreich-

Ungarn 303

— Karte:Die Uesteneich-Ungarischeu Eisenbahnen derGegenwart und Zukunft 303

Brunkow, 0., Die Wohnplatze des Deutschen Reiches 927

Eger, Dr. G„ Handbnch des preufsischen Eisenbahnrechts 736

Eisenbahnkalender fur Oesterreich-Ungarn 303

Engelmann, Kalender fUr Eisenbahnverwaltungsbeamte des Deutschen Reichs

fur das Jahr lh89 147

Flister, C, Taschenkalender fiir Eisenbahnstations- und Expeditionsbeainte im

Deutschen Reich fiir das Jahr 1889 148

fiir das Jahr 1890 929

Beriz, E., Ferrocarriles de 75 centimetros 745

Hir.«chberg, J., Von New York nach St. Francisco 142

Hnber, 0., Das Traniwayrecht . 465

de Jonge, M, Retourbillets und kein Ende 468

Kalender fur Eisenbahntechniker 928

— fur Strafsen-, und Wasserbau- und Kultur-lngenieure 928

Kupka, P. F., Die Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns 298

Lehmann, F., Erlautemngen zum deutschen Eisenbahngiitertarif. Nachtrag . 470

L_ - Digitized by Google



XII Inhaltsverzeichnifs.
*

Maier, Dr. J. und Preccc, W. H., Das Telephon und desseu praktiscke Ver-

wendung 611

Meili, Dr. F., Die internal ioualen I'nionen 297

Nietmann, W, Atlas der Eisenbahnen Mitteleuropas 144

Quensell, E. G. L., Lebeudige Hecken als Befriedigung von GrundstHcken . . 927

Scharowsky, C, Musterbuch fiir Eisenbahnkonstruktionen 744

Schmitz, J., Bescheide, Beschlilsse und Reknrseutscheidui:ir<_n do Kcichsver-

sicheruiigsamtes 145

Schroter, G., Die Schule des Eisenbahndienste* 301

Schubert, E., Die Fortschritte des Eisenbahnwesens 14ii

— Sicherungswerke iiu Eisenbahnbetriebo . ... 470

Statistik der Gilterbcwegung auf deutscben Eiscnbahueii iui Jahre 1S87 in gra-

phischer Darstellung 302

Stengel, von, Dr C, Wiirterbucb des deutscben Verwaltungsreehts .... 464

Ulbricht, Geschichte der koniglicb sachsischcn Staatsbahnen 926

Versaminlungen, die, der freien Vereinigung zur Wahrung und Furderung

der Eisenbahnverkebrsinteressen im Gebiete der Oldenbnrgisehen Staats-

eisenbahnen 466

Wippermann, K., Deutscber Geschichtskalender fiir 18<*8 3fH

Uebersicht der neuesten Hauptwerke iiber Eisenbahnwesen und aus verwandten

Gebieten 148. 305. 471. 612. 74t». 929

Zeitschriften 149. 30<i. 172. 613. 747. 930

Berichtigungen

:

8. 99, Zeile 8 von oben mufs es heifsen : -661
/, anstatt 62*/»-

S. 101, Zeile 13 von unten mufs es heifsen: „oft wahrscheinlich sein, ganz besonders

dann", anstatt ..wahrscheinlich sein, ganz besonders oft danu".

S. 266, Zeile 20 von oben lies:
,f
allerwenigsten" statt ,.allermeisten''.

S. 334, Zeile B von unten mufs es „8treckc" statt „Stelle" heifsen.

S. 745, Zeile 17 von unten mufs es „Heriz" statt „Hertz" heifsen.

Digitized by Google



Das englische Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz

vom 10. August 1888.

Von

Ulrich, Geh. Regierongsrath in Berlin.

I.

Nach langen Milhen und Verhandlungen ist in der letzten Tagung

des englischen Parlaments das Eisenbahn- und Kanal verkehrs-
jresetz zu Stande gekommen, welches am 1. Januar 1889 in Kraft treten

wird. Die Veranlassung zu demselben wareu die Ergebnisse der parla-

loentarischen Untersuehung von 1881 und 1882 fiber die englischen Eisen-

bahntarife und die Wirksamkeit der dureh das Gesetz von 1873 ein-

sesetzten Eisenbahnkommission, welehe in den Aufsfitzen Gustav Cohn's

fiber die englische Eisenbahnpolitik der letzten 10 Jahre eingehend dar-

sestellt sind.*) Trotzdem diese Untersuehung eine Ffille von Uebelstanden

beznglich des englischen Eisenbahnverkehrswesens klargelegt und fest-

?e8tellt hatte, dafs die bisherigen gesetzliehen Bestimmungen, insbesondere

aoch die durch das Gesetz von 1873 eingesetzte Eisenbahnkommission

ganzlich ungenugend seien, um wirksame Abhilfe zu schaffen, dauerte es

doeh bis zum Friihjahr 1886, ehe die Regierung sich entschlofs, dem
Parlament den Entwurf zu dem jetzigen Gesetz vorzulegen. Zur Durch-

herathung gelangte derselbe im Jahre 1886 indefs nicht, da das Parlament

'•aid aufgelOst wurde. Am 28. Februar 1887 wurde der Gesetzentwurf

'twas umgearbeitet von Neuem dem Parlament und zwar zunaehst dem
Oberhaus vorgelegt. welches ihn, allerdings mit wesentlichen Aenderungen.

/um groTsten TheiJ Abschwachungen des Eutwurfs, annahm. Allein im

Haase der Gemeinen kam er nicht zur Durchberathung, und so sah sich

die Regierung genOthigt, ihn im Fruhjahr 1888 von Neuem dem Oberhaus

*) Vergl. Archiv fdr Eisenbahnwesen Jahrg. 1888 S. 91 ff.

Arch it far EUanbahnwenen. 1S8B. ,
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vorzulegen, naehdem sic einen Thei! der 1887 vou diesem gestrielienen

Bestimmungen wiederhergestellt hatte. Diesmal voin Oberhaus mit ver-

haltnifsmafsig geringen Acnderungcn angenmninen, gelangte er in das Hans

der Gemeinen. wo er naeh eingehender Berathung im Handelsausschufs

vielfache Aenderungen erfuhr. welchen sich das Oberhaus his auf einige

Punkte anschlofs. sodafs der Entwurf endlieh untor Zustimmung beider

Hauser und d<T Kotiigiu ;nn 1<>. Augu>1 1.8KS Gesetzcskraft erlangte.

Der Wortlaut des Gesetzes ist in der Anlage moglichst getrcu uber-

setzt wiedergegeben. Nach § 1 soli es oin Gauzes hilden mit deui Eisen-

hahngesetz von 1873 und den dasselbe erganzenden Gesetzen. Zu seinem

Verstiindniis ist es defslialb unumgltnglich. den Inhalt dieser Gesetze kurz

anzugehen.

Das Gesetz voin 21. Jnli 1873 hatte, wie sehon sein Titel ergiebt. —
an Art to make better provision for carrying into effect the Railway ami

Canal traffic Act 18~>i and for other purposes connected therewith —
hauptsaehlich den Zweck. die hessere Durchfuhrung des Eisenhahn- und

Kanalgesetzes vom 10. .luli 1864 zu sichern. Dureh letzteres war in der

Hauptsache vorgeschrieben, dafs die Eisenbahnen alle angemessenen

Erleiehterungen dem Verkehr gewahren. keine Person. Gesellsehaft oder

Verkehrsart in ungehoriger und ungereehtfertigtcr Weise gegeniiber andern

begiinstigen oder benachtheiligen und dem direkten und Durchgangsverkehr

keine Hindernisse in den Weg legen sollten. Klagen wegen Verletzung

dieses Gesetzes waren vor dem Gerichtshofe der Common Pleas au-

/ubringen. Da aber die Rechtsprechung dieses Geriehts <len Zweck des

Gesetzes vollstiindig vereitelte, so wurde dureh das Gesetz von 1873 ein

besonderer Geriehtshof eingesetzt. bestehend aus 3 Mitgliedern, darunter

• in Jurist und ein Eisenbaliiifachmann, und 2 Hilfsrichtern. Vor diesen

sogen. iKommissaren sind die Klagen auf Grund der Gesetze von 1851

und 1873 nunmehr zu verhandeln, und aufser den privatcn Betlieiligten

soil auchdas Handelsamt*) (lurch einen Bevollmiichtigten klagen konnen.

Kerner diirfen stadtisehe und audere ortliche Behorden wegen Verletzuug

des § 2 des Gesetzes von 1854 als Klager auftreten. wenn sie von dem

Handelsamt einen Berechtigungsschein erhalten. Eudlich solleu die Kom-
misaare bei Streitigkeiten zwischen Eisenbalmgesellsehaften oder Kanal-

gesellschaften als Schiedsrichter entseheiden, wenn eine Partei es verlangt

und nicht hereits ein underes Schiedsgericht fiir den hetreffenden Kali

festgesetzt ist. und alle Streitigkeiten. hei welchen eine Eisenbahngesell-

schaft als Partei betheiligt ist. konnen auf Verlangen beider Parteien und
»

*) Board of trade. Handelsministerium. welchom audi die Aufsicht iiber die

Eisenbabnen obliegt.
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mit Zustiuimung der Kommissare diesen zur Entscheidung vorgelegt

werden. In alien diesen Sachcn konnen die Kommissare sowohl That-

als Rechtsfragen entscheiden und zu diesein Zweeke alle richterlichen

Vollmachten ausiiben. Bei Berufungen gegen Hire Erkenntnisse haben die

Kommissare fiber jede Frage. die nach ilirer Ansicht nine Rechtsfrage ist,

den Thatbestand schriftlich festzustellen. auf Grund dessen der hohere

Gerichtshof den Fall entweder neu entseheidet. oder mit seiner recht lichen

Beiirtheilung an die Kommissare znr Entscbeidung zuruckverweist.

Aufser diesen Bestimmungen fiber die Kinsetzung und ZustRndigkeit

der Kommissare enthalt das Gesetz von 1873 noch wichtige Vorschriftcn

ilber das materielle Recht. welcbe das Gesetz von 1854 erganzten und

enveiterten: insbesondere sollen. wenn es sicb urn die Einfiihrung direkter

und Durchgangstarife handelt. im Streitfalle die Kommissare fiber die

Angemessenheit der beantragten Siitze und der den betheiligten Bahnen

zukommenden Antbeile entscheiden. wobei jedocb keiner Eisenhahngesell-

sebaft die Annabme niedrigerer Meilensiitze zugemuthet werden dart*, als

sie fur den gloiehen Verkebr zwischen deuselben Endpunkten auf einer

andern Linie bereits erlullt. Ferner sollen die Eisenbahngescllschafteii

auf ihren Stationen Biicber auflegen. in welclien die gultigen Fracbtsiitzc

verzeicbnet sind. Auf Klage eines Betbeiligten konnen die Kommissaiv

verlaiigen. dais angegeben wird. weleher Tbeil der Frachtsatzc auf di«-

St reckon frae lit. und weleher auf die Stations- und sonstigen Gebiihren

entfallt. und fiber die Angemessenheit der let/teren entseheiden. Ffir

jedes Abkommen. wodurcb' eine Eisenbahngesellscbaft (his Eigenthum odor

iruend welebe Befugnisse an einem Kanal erwirbt. ist die Genehmigunu

der Kommissare noting, welcbe zu verweigern ist. wenn das Abkommen
nacli ihrer Ansicht dem offentliehen lnteresse widerspricht. Aucb sollen

die Eisonbahngesellschaften die in ihrem Besitz befindlicben Kaniile in

gntem Zustande erhalten.

Dhs Gesetz von 1873 wurdo^ aufaugs nur auf 5 Jalire erlassen, ist

aber spater von Zeit zu Zeit bis zur Gegenwart verlangert wordeu.

Durcb ein Gesetz vorn 30. *luli 1874 warden die Kommissare an

Stt lie des Handelsamts fur alle Falle einer schiedsrichterlichen Befugnifs

xegenuber Eisenbabn- und Kanalgesellschaften mit der Entseheidung be-

anftragt. und durcb ein Gesetz vom 10. August 1878 wurden sie als

Berufungsinstanz fur Streitigkeiten zwischen der Staatstelegraphenver-

waltung und den Eigenthumern einer Strafse wegen Aufstellung von.

Telegraphenstangen eingesetzt.

1*
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II.

Das neue Eisenbahn- und Kanalverkekrsgesetz von 1888 ist sehr

umfangreieh und zerfallt in 4 Absehnitte. Der erste betrifft die Bilduug

der Eisenbahn- und Kanalkommission. ihre Zustandi gkeit und
das Verfahren vor dor sol ben. Gegenuber den Bestiramungeu des

Gesetzes von 1873 siud folgende wesentliche Aendorungen hervorzuheben

:

Es werden nur nn'lir zwei Mitglioder (darunter ein Eisenbahnfach-

mann) von der Konigin ornannt. auf*erdein giebt es 3 Mitglieder von

Amtswegen. jo ein* fur England, Sehottland und Irland, weloho aus den

Mitgliedern eines hOheren Geriehts*) bestellt und nur zu Angelegenheiten

ihres Landestheils herangezogen werden. Die Hilfsriehter sind dagegen

weggefallen und die Komniission ist nieht mehr aufZeit, sondern endgiiltig

bestellt. Mindestens 3 Mitglieder miissen an jeder Verhandlung theil-

nehmen. Das Mitglied von Amtswegen fuhrt den Vorsitz und seine Ansicht

ist in Rechtsfragen mafsgebend (§§ 2 und 5). Das Heeht zur Erhehuim

von Klagen vor den Kommissaren i*t <-rw< -itort warden, indem es aufs« r

den ortliohon Bohorden insbesondero auoli jedem Venin von Knufleuleu

odor Veifraehtern und jeder llandels- und Landwirthsehnftskainmor auf

Grund eiues Bereohtiguiigsseheins des Ilandelsumts erthoilt winl. ohno

dais diesolben naehzuwoisen haben, dafs sie selbst von deni (legeiistand

der KJage betroffen sind (§ 7). Die Zustandigkeit der Kouiinissarc ist

ausgedehnt worden

:

1. auf solehe Falle, wo in einem Spezialgesetze Bestiinniungen fiber

Verkehrserleiehterungen, ungehorige Bevorzugung oder sonstige im § 2

des Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetzes von 1864 erwahnte Angelegen-

heiten getroffen sind. oder einer Eisenbahngesellsehaft die Herstellung

einer Station, Strafse oder andern Anlage zuin Nutzen der Allgemeinheit

odor sons! eine Verpfliohtung im offentliehen oder privaten lnteresse uuf-

orlegt ist. odor ein Gesetz Bestimniungen fiber Privatansehlufsbahnen oder

Auswoiohestellen enthalt,

2. auf Entsoheidungen fiber die Gesetzmafsigkeit eines Wegegeldes,

Frachtsatzes odor einer Gebfihr, welehe eine diesem Gesetz unterworfeno

Gesellsehaft beansprueht,

3. auf Zusproehung von volleni Sohadensersatz in alien ihrer Ent-

seheidung unterworfenen Angelegenheiten, sofern die geschadigte Partei

innerhalb eines Jabres nach Entdookung des Sehadens Klage erhebt,

4. auf die Aus- und Durohfiihrung der von ihnen getroffenen Ent-

soheidungen (§§ 1)— 16).

*) Nach § 55 des Gesetzes bezeiehnet der Ausdruck hoheres Gerieht (Superior

Court) fiir England und Irland den High Court of Justice, fttr Sehottland den Court

of .Session.
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Dureh diese Bestimmungen sind weseutliche Lueken in dem Gesetz

von 1873 ausgefullt, welche dessen Wirksamkeit erheblioh beeintraehtigten

und erschwerten.

Ferner ist die Berufung gegen Entseheidungen der Kommissare aus-

drfieklieh auf Rechtsfragen beschrfinkt was nach dem Gesetz von 1873

hestritten war. Sie geht nur an das hohere Berufungsgerieht.*) aus-

genommen wenn eine Meinungsverschiedenheit zwisehen zwei Berufungs-

geriehten vorliegt, wo ausnahmsweise eine Berufung an das Oberbaus

zugelasseu werden kann. Sonstige Rechtsmittel gegen Entseheidungen

der Kommissare sind ausdrueklieh ausgesehlossen (§ 17). Den Kommissaren

sind endlich die gleichen Befngnisse. Rechte und Privilegien beigelegt. wie

solehe einem hoheren Gericbt zustehen (§ 18).

Die wirhtigsten Bestinnnungen des Gesetzes finden sich iin zweiten

Abseh nitt, betr. den Verkehr. Zunarhst wird ini § 24 bestimnit. dafs

jede Eisenbahngesellscbaft binnen G Monateii dem Handelsamt e Vorsehlage

zu machen bat uber eine neue Guterklassif ikation und neu«-

Hocbstsatze der Fracbten und Gebubren insbesondere audi

der Stations- und Expeditionsge buhren,**) welehe fur jede Waaren-

klasse und babnseitige Leistung erboben werden sollen. Diese Vorsehlage

sind zu veroffentlicben und die Interessenten mit iluen Einwenduiigeu

dagegen zu horen. Gelangt das Handelsamt nach Anhorung der Parteieu

mit der Eisenbahngesellscbaft zu einer Einigung fiber Klassitikation uml

Hochstsatzc. so sind dieselben zunachst dureh eine vorliiufige Verordnuim

uV«* Handelsamts in Kraft zu setzen und erbalten dcmnacbst narli Vil-

lage seitens desselben dureh das Parlauient Gesetzeskraft. Gelingt eim-

Einigung nieht. so hat das Handelsamt naeh seineiu Krmossen Klassi-

fikation und IbVhstsatze vorlfmlig festzusetzen und dem Parlauient dar-

fil.fr zu beriebten. Auf Antrag der betreflfenden Eiseiibabngesellsehaft

i-t daun vom Handelsamt dem Parlauient ein entspreebender Gesetz-

furwurf zu unterbreiten. Werden gegen die vom Handelsamt vorgelegten

Uesetzeiitwfirfe Antrage eingehraeht. so ist der Gesetzentwurf. sowcit er

•l**n Gegenstand des Gegenantrags bebandelt. einem Ausscbufs zu uber-

wrisen und vor diesem in derselben Weise wie ein Konzcssionsgcsetz

*) Der Ausdruck ..hOheres Berufungsgericht'* (Superior Court) bezeichnet nach

§ .V> des (iesetzes fttr England und Irland Her Majesty* Court of Appeal, fftr Sehott-

land den Court of Session, Abtheilung des Innern.

**) Der Ausdruck ..Stations- und Expcditionsgebtthren" (Terminals) urn fa 1st nach

§ 55 des Gesetzes Gebtthren in Bezug auf Stationen, AnschlUsse. Werften, Schuppen,

Lazerhauser, Krahne und sonstige ahnliche Anlagen, eowie damit zusainmenhangende

I>ienatleistuugen.

1
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(Private BUI *) zu verhandeln. Xuchdcm in dieser NVUe K l:i>^ifik;if !«*tr

mid llmhstsatze ges«dzlich festgesetzt sein werden. knnneii demnach>t

Aeiiderungen hieran \<»n del* Kisenhahntr-'sellsrhuft oder J)rittcii heitn

Hamhdsamt lioant rnirt wild von dicscm verffmt werden. .led*' snlche-

Aenderung ist in der ..London Gazette" zu verolient lichen and tritt niit

dem Tage ihrer Veroffentlichuug in Kraft.

Um die Tragweite und den Zweck dieser Bestimmungen zu verstehen.

mufti man sieh den gegenw&rtigen Zustand des englischen Eisenhahntarif-

wesens vergegcnwartigen. Dureh die englischen Eisenbahnkonzessionen

siud fur den Guterverkehr Hochstsiitze fur die Wegegelder d. h. Entgelte

fur die Benutzung der Bahn seitens Dritter mit eigenen Wagen and

Masclunen. und moist am i) Hochstsatze fur die Bcfordorung auf der Balm

vorgeschrichen. dagegen nicht fur die Stations- und Expeditionskosteit

i Terminals). Diese lloehstsiitze sind aber vielfacli ungleich fur die ver-

schiedenen Linien einer Bahn. was sieh dureh die hesondere Knnzessions-

ertheilung far jede einzelne Linie und aufserdem dureh die vielfachen Ver-

schmelzungen einer grofsen Zahl von Bahnon zu grofseren Xetzen erklart.

Aus Anlafs des vorliegenden Gesetzes ist von dem Handelsamt eine

Zusammenstellung dieser Hochstsatze angefei'tigt. welche einen stattlichen

Quartband von 207 Seiten fiillt. Bei einigcn Balmen mul's man auf etwa

hniehrt Koii/.roionen zuriickgehen. um die llochMsfit/e festzustellen.

Dazn koiumt. dais die Klassifikation in den verschicdencn Konzes>ionen

uicht gleich. sondern vielfach versehicden ist und nur eine im Verhiiltnifs

zu den wirklich heforderten Giitern sehr geringe Zahl der G fit or umfafst,

wiihrend die nicht aufgefuhrtcn Guter in der Hegel zur lnVhsten Klasse

*) Die Konzessionen fiir Eisenbahncn, Pferdebahuen. Hafenanlagen, Wasser-

und iiaagesellschaften u. s. w.. welche bei tins von der Kegierung, oder von dem

Ktinii: ertheilt werden, werden in England von dem Parlainent dureh sogeii. Private

Bills im Wege der litMetz-rebung <-e\vahrt. \"<»n diesen Private Hills miiss.-n aJljiilirli* h

hunderfi- «lur* li A\\< 1'arlament erleili-t wi nlm. I><is \ ei talm-n vnr -l< in 1 rliHiu n

r

ist weitlitniiir mi. I kosNni-dig. Weil die bei !in«* dureh di<- V.-rwiiltungsbehiirdfji

erfolgende YorpriH'ung; tehlt, mill's dieselbe in den p;irlam«'iii ariselien Au^cbussen

stiOttindtn, nml die Inttressenten mii.^en <1 it* tir.thiir*n Z> ui:en naeh London seliatieii.

aus deren Yernehmun<r die (lemeinniitzigkeit des rnternehmens hervorgeht. Aber

aucb die tinier eines solchen Uuternehmeiifi tret en niit (ie^i'iizeugen auf, die Ver-

handhin^en werden kontradiktorisch von besonderen Anwalten getiihi t n. s w.. j>odai's

die Purchbringung einer kleinen Private Bill ganz bedeutende Kosten vernrsacht,

man rechnet mindestens umio M (i'biihron an <las I'arlament and ebensoviel an den

Parlainentsanwalt, auiVcrdeni noeh die K<xt<n der Zeugen u. s. w. (irolVre Private

Ihtts. wele.be Widerstand finden. veranlassen ott Ko.xteu, die inehrere moono

betragen. Infolge dessen linden sieh unter den Anlagekosten der englisehen Balmen

diese oft sehr erhebliehen Kosten unter einer besonderen Kubrik als l.rqal ecpeixe*

anfgefiihrt.
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gurerhnet warden. Wiihrend (lit* Zahl der wirklieh beforderten ver-

sehiedenen Giiter 1886 narh deu von der Mehrzahl dor englisehen Bahnen

fur den direkten Verkehr vereinbarten sogen. r/?<f/7tt<7^ot'*<'-Klussifikatiou

•275.'* bet rug. sind in den Konzessionen insist nur 5(1 iio versehiedene

<iiiter aufgefiihrt. A us allem diesem erklart >'u-\i urniigend die Sdiwierigkeit.

I>ei iMiiem Fraclitsatz zu prufen odor gar naelizuwoisen. dafs er den

konzessionsmafsigeii IICm li>tsatz ubersrhivitel. Wild dies aber wirklieh

naehgewiesen. so behaupton die Kisouhahiigoselisehnfton einfaeh. dafs der

uber den Hikhstsatz hinausgehende Betray T< r,„i>o\l sei. wofiir ein Hoehst-

satz bis jetzt nieht bestebt.

I'm diesen Uebelstanden abzuhelfeii. sind die obeu augefuhrten Be-

rtiimnungeii getroften: werden sie durehgefiihrt, so wird in /ukunft jede

Kisenbahneosellsehaft fiir ibre gesammten Linien eine einbeitlicbe Klassili- §

kation und einln itlirlic llorhstsiltze nieht nur fur die Streckensatze, sondera

anrh fur die Stations- und fixpeditionsgebfihren haben. unzweifelbaft ein

Ifrofser Fortsebritt gegoniiber den jetzigen /ustanden. rnverstandlieh ist

»*s nur. wesbalb man nieht einen Sehritt weiter gehen und eine einheit-

liehe K las sifikatiou fur sannntliehe Bahnen einl'uhreii will, wie .sie

in audern L&ndern z. B. in l>outsehland seliou seit binge bestebt. Ks

wiirde dies ffir den Verkehr. wie fiir die Eiseiibahngesellsehaften von

grofsem Vortheil sein, und es ist die Unterlassung dieser Mafsregel urn so

unerklarlieher, als anseheinend die letzteren biezu bereit sind und bereits

im Jahre 1885 dahingehende Vorsehliigo gemaebt haben.*)

Be/uglich der Festsetzung der lloehstsatzo war im < iesotzentwurf

vorgesohen. daf> diesolben naeii Ansirht des llandelsamt> augemesseii und

v**riiQnftiir fjuxt and rr.tsonnhh) sein sollten, aufserdem aber im Ganzen

den zur Zeit gfiltigon S;'ilzin gleirhwerthig 0//>o/i the hole equivalent t»

'xistimj charges and rates). Diese !et/teiv Bestiimnuilg ist ifrst rielien

worden. womit die Balmen. wie Hire Yertreter behaupten. der Gnade des

Handelsamts ubcrliefert sind. Indefs ist d;is nieht iragiseh zu nehmeii.

Das Huudelsamt bat von jelier die Eisonhahngeseilsehufteii nur mit den

grofsten Kueksichten bebandelt und die endgultige Festsetzung der Hochst-

•sHtze erfolgt im 1'arlainent. wo das Eisenbahninteresse bekanntlieh geniigend

vertreten ist. Dagegen wird der Fortfall der obenerwahuten Bestimmung

••hue Zweifel in formeller Beziehung die Festsetzung der neuen Klassifikation

mid Hochstsatze dureh das Haudelsamt sebr erleiebteni.

Bezeiehueiid fur das Bestreben tier Kiseiibabngesellseliaften. sieb

tliunliehst freie Hand fiir hesoudere Abmaehuugeii zu erhalten. ist es

ubrigens, dafs ein Ant rag. Horhstsatze nielit nur. wie lusher bei deu

*) Vergl. Grierson, Railway rates euglish and foreign 78 und 79.
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Gutern fiir die Tomicuiucile. beim Viehverkehr fur das Stuck und die

Meile. sondern aueh fur Wagenladungen und Zugladungen und Stfickgut

aufzustellen. auf den heft iyrsl «.*n Widerstaiid bei denselhen stiefs und zuruYk-

gozogen werden iiiufst.» urn niebt das Zustaudckoiumen des Gesetzes zu

gefahrden.

Auf Grund des § 35 des Gesetzes, welcber dem Handelsanit die

Festsetzung von Ausfiihrungsvorschriften zuin zweiten Abschnitt ubertragt.

und des § 56, welcher gestattet, solche Yorsrhriften scbon vor Inkraft-

treten des Gesetzes zu erlassen, bat das Handelsanit inzwisohen bereits

eingehende Ausfuhrungsvorschriften zu § 24 berausgegeben. Trotzdeni

wird es noeh geraunie Zeit dauern. bis diese wiehtigsten Bestinmiungen

des Gesetzes praktiseh werden. Sorbs Monate. unter Umsranden langer.

haben die Eisenbalingesellsrbafteii Zeit zur Einreiehung ilirer Yorschlago.

Wahrscheinlich werden nach ihrer Verottentliebung eine Menge Einweu-

dungcn eingeben, welehe ebenso wie die Vorscblage selbst von dera Handels-

anit zu prttfen sind. eine ungebeure Arbeit. Dann konimt es zu Ver-

bandlungen tiber die streiligen Funkte und endlicb zur vorlaufigen Fest-

setzung der Klassifikation und Hoehstsatze dureb das Handelsanit. welcber

demnaehst die gesetzlirhe Bestaligung durcb das Parlanient zu folgen bat.

So warden im hosten Falle noeh niehivre .lahre vergehen. ehe diese

wn-btigste Kelorm duivbgetubrt ist.

Die 25 und 2i\ des Gesetzes enthalten eine Erganzung des § 2

des Eisenbahn- und Kanalgesetzos von 1854, wodureh die H erst el lung

eines direkten und l>u rcbgangs verkehrs z\\i>i le-n versehiedenen

Kisenbidmen und Kanab ii zu angeines>enen Satzen uesiehcrt werden soli.

Falls die Einriehtung eines direkten oder Durchgangsverkehrs von den

betheiligten Gesellscbaften verw-iueit wird o<ler erne Kinimmg iiber die

Fraebtsfttze oder die Antbeile derselben niebt zu Stande komint. aucb

eine B".srbwerdi- beim Handelsanit keinen Krfnlg gehuht bat. s«» erbalten

die Koinniissare die Befugnils. auf Anrufen der Interessenten h i

:

>
•

Krmessen die Fraehtsiitze. sowie die Antbeile der hethuiligteii »
!|

sehaften an den direkten und Durehgangstarifen testzusetzen. ohne Kiieksieni

darauf. ob einer an der Beforderung betheiligten Gcsellsohaft ein geringerer

Antheil. als der ibr konzessionsmafsig zustehende Hoehstsatz. zitgeschieden

wird. Jedoeli kann keine Gesellsebaft zur Annalnne niedrigcrer Streeken-

satze genothigt werden. als sie bereits ttir cinen gleiebartigeii Durebgangs-

verkebr bei Benutzung eines auderen Weges zwiseben denselben Knd-

juinkten reehtmalsig erbebt. Sofern eine Kiseiibahn- oder Kanalgesell-

sehaft eine Danipferverbindung benutzt oder uuterbalt. oder betreibt. oder

an einer solehen Iwtbeiligt ist. erstrecken sieb diese Bestinmiungen audi

auf diese Danipferverbindung und den dadurch vermittelten Verkebr.
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Die §§ 25 uiid 26 fauden sieh ini Ijintwurfe des Gesetzes nicht und

sind vom Hause der Gemeinen eingefugt. Diesel ben — im Wesentlichen

nur eine Wiederhohmg der betreflfenden Bestimmungen der Gesetze von

1864 und 1873 — sind insofern nicht ohne Bedeutung, als sie die Mog-

liehkeit gewahren. einen direkteu und Durehgangsverkehr zu erzwingen,

wo er nicht besteht und seine Einfuhrung verweigert wird. Indefs durften

diese Falle selten und mit der Einfuhrung der direkten Satze gegenuber

widerstrebenden Gesellsehaften noch nicht viel gewonnen sein. Dcnn er-

fahrungsmafsig stehen denselbon viclc Mittel zu Gebote. einen solehen

ihnen unbequemen Verkehr zu schadigen und zu hindern. ohne dafs ihnen

im Wege des Gesetzes beizukommen ist.*) Dabei ist noch zu beaehten,

daJV anf bereits bestehendc Satze. sowie auf solche, fiber welehe die

G.seilsehaften sich vor Anrufen des Handelsamts wegen Einfuhrung von

Purchgangsatzen geeinigt habcn. den Kommissaren keinerlei Einwirkung,

inshesondcrc wegcn Hcrabsetzuns zu bohcr .Satze zusteht. Zweifellos

* rden die englischen Eiscnbalmgesellsehaften da fur sorgeii. dafs den

Kommissaren niclit oft Gclejjeuheit zuiu Eiiisehrciton auf Grund dieser

huauraphen geboten wird.

Die §§ 27—31 handeln von der uu^cho rig«*]i Bevorzugung**)
In Krganzung des Gesetzes von 1864 wird bestimint. dafs. wenn eine

Ki>eubahnge8ellschaft von ein«'in Verkehr oder Verkehrsinteressenten weniuer

an Wegeijold. Fracht oder Gebuhren crhebt fiir dieselbe oder eine tih-ieh-

aiii-«" Wa;.re oder Leistting. als von einein andern. oder sonst < inen

Unterschied in der Behandlunir macht. die Gcsellschaft den Beweis zu

tTiiii-.-n hat. dais dieses keine ungehorige Bcvorzu«;uni> ist. Bei der Knt-

*rh»'iduiig hieruber ist in Betrncht zu ziehen. oh jener Untersehied in

Fracht oder Behandlung /ur Sicherung des hctreft'endcn Vi-rkehrs im

li-jT-H^se der Allgemeinheit erfonh-rlich ist. und oh diese rtmh-irhheit

ni- iit ohne ungerechtfertigte Ennafsigunu der Frachten zu Gunsten dr>

}'. ^ Iiwerdefuhrers heseitigt wenlen kann. Auf keinen Fall soli es ahor

u-MaTN-t sein. Bahngeld. Frachten oder Gebuhren bei denselben od«*r

al»'ichen Lcistungen fur inlandischc und auslandischc G liter***) ver-

»< m'e<l«Mi ho«h zu bemessen. oder fiir Beforderung eines Gutes auf ciiu-r

knrzereii Strecke eine hoheiv Gebuhr zu erheben, als fur gleiche Lcistungen

") Vergl. auch G. Oohn, englische Kisenbahiipolitik Bd. Ill S. t52 ff.

*") Als ungehorige Bevorzugiins:'' undue preference) gilt nach ij 55 des

<r?*etzes nicht nur ungehorige Bevorzngung, sonderu auch jede unbcrechtigte oder

unbULige Zuriicksetzung oder Benachtheiligung zu Gunsten oder Ungunsteu einer

Person oder einer Klasse von Personen oder einer Verkehrsart.

***) Der Ausdnick „Gut4i (merchandise) gilt nach § 55 des Gesetzes fiir Giiter.

Rindrieh and anderes lebende Vieh aller Art.
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bei der Beforderung fines Gates gieieher Art und Menge aut* einer

langeren Bahnlinie. G ru ppent ;i ritY wenb'ti mstattet, sofern die Ent-

t'ernungsunterseliiede nidit unnniivmessrii sind und dadureh niebt eine

ungehorige Bevorzugung herbeigefuhrt wird. woriiber den Koinmissaren

die Faitseheidung zusteht. Ferner wird jeder F I ill's- und Seehafenbehorde

oder Doekgesellsehat't. welehe sieh dureb die Tariffestsetzung eiuer Kiseii-

bahngesellsehaft widerreehtlieh benachtheiligt t'iihlt. ein Besehwordereeht

und den Koininissaren das Reeht der Kntseheidung daruber. wie bei

Besehwerden aus dem § 2 des Gesetzes von 1854. gegeben. Endlnh soil

jedem Intrivssenten und jeder der im $ 7 erwahnten Beholden eine

Besehwenle beiiu 1 landelsamte zustehen. wenn sie dureb zu liolu- oder

unhererhti»te Fraehten oder driiekeude und unhillige Hrdiaiidlung >eiteiis

einer Eiseiibalmn-eM'llsehnft sieh b.laMet ghiuheii. Das llandelsamt bat

dieso Besehwerden zu unlersurhen und sieh zu bemiihen. eine uutliehe

Einigung zwisehen den I'arteien Im rheizufuhren. audi dan'iber von Zeit

zu Zeit dem Parlainent Bericbt zu erst at ten.

Was zunaehst das letzterw;ihnte allgemeine Besehwordereeht anueht.

so ist os oft'enhnr >"hr platoniseher Natur. Denn es felilt die Bostimmuiur.

was zu gesehehen hat, wenn das liandelsanit eine Kiniguuu zwisehen den

rarti'ien niebt zu Stande hringl. Folgeriehtig hiitte dann die Kntseheidung

den Koininissaren uhertragen werdeu miisseu. uber das bat man wohl den

Kisenbahngesellsehaften gegeniiber niebt gewagt. Im I'ebrigen werdeu

aueb die Bestiininungeii fiber ungehorige Bevorzugung. welelie wesentlieb

dazu dienen sollen. die Lfieken der Gesetze von 1854 und 1873 auszu-

fullen und den bei der Untersuehung von 1881 82 hervorgetretenen Be-

schwerdeii abzuhelfen — insbesondere aueb filter die tarifariseheu Begiin-

stigungeii ausliindiselier gegeniiber inliindisehen (Intern*). — den Eisenhahn-

gesellsehat'ten nieht sonderlieh welie thun. Denn daruber. "b eine Waa" j

• »der LeiMimg g Irirhart i a 'similar, ist. und ob ein Unterseliied in der

Fraebt oder Behandlung zur Sielierung des bet reft'enden Verkebrs

im Interesse der A llgemeinbeit ertorderlieh ist, und ob eine Un-

gleiehbeit niebt obne ungereehtfertigte Erin al'sigung der Fraehten

zu Gunsten des Besehwerdetuhrers besoitigt werden kann. I;i>>t sieh

tn-fHirb *treiteu. and die englisehen Kisenhahngesellsehalten und i 1

1

Anwalte keniien dies Fold von Grand aus. und werdeu. wie bisln-r. >.»

aueli in der Zukunft die wiiehserne Nase des englisehen Ueehts gehori:;

zu drehen wissen. Aul'serdeui sind die Be>tiiuiuuni:en niaterieller Art

nieht dureliaus ungiinstig fiir die Kisenbahnen gogeuuber der bisherigen

Geriehtspraxis zu nennen: bereits seit F.rlafs des Gesetzes von 1854 hahon

* Wrpl. daruber 1'ohn, englisrbe Kis«nbahnpolitik Bd. Ill S. 51.
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lit' (ierichte daran festgehalten. dafs jede andere Tarifgestaltung, als die-

i'lii^p. welche dimh das Mafs tier Kosten beuTtmdct ist. widerrechtlich

vi. weil sic deu einen Intrresseiiten u;cgen fiber dein andern ..seines natiir-

irli*'ii \ "i t In.'ils" beraube. und dais also verschiedene Frachtsiltze fur die

Seiche, sowie hohere Frachten fur eiue geringere Kutfernung nicht gestattet

^ieii, uiid hezuglich der Gruppentarife haben die Gerichte in dor be-

kannten Klage der Denaby-Main Kohlengesellsehaft gegen die Manchester

Sheffield and Lincolnsbire-Eisenbabn unvortlieilhafter fur die Eisenbahnen

vrkannt, als die Bestimmungen des gegenwartigen Gesetzes sind.*)

Die §§ 33 und 34 bestimmen bezuglieh der Veriiffent liehung der

Tariff in Erganzung der Bestiminungcn des Gesetzes von 1873, dafs die in

liebraueh betindlichen Tarifbucher. Tabellen und sonstigen SehriftstiVke,

welche die allgemeine Guterklassifikation enthalten. nicbt nur auf den

Stationen. Hafen. Werften u. s. w. zur Einsicbt often liegen, sondern aucb

«.-benso, wie Drurkexomplare der neuen nacb diesem Gesetz einzufiibrenden

fiuterklassitikation und des Verzciehnisses der Hochstbetriige an Bahn-

Hd, Fraebt und Gebiihren kautlich abgegeben werden sollen. Audi soil

j«le schriftliche Anfrage an den Sekretiir einer Eisenbabngesellsebaft fiber

Krachten. Gebiihren u. s w. binuen einer AVoehe miter genauer Angabe

<ta einzelnen Betrfige an Streckenfracht und sonstigen Gebubren be-

autwortet werden. Tariferbobungen sind in der vom Haudelsanite vor-

/QtM-hreibeiiden Weise 14 Tage vor Einffibruug zu veroft'entlbhen. J)iese

Hestiuimimgen solleu aucb fur den Secverkehr und die Seefraehten gelten,

^no eine Eisenbahngesellschaft aucb zur See Giiter befordert. Jede Zu-

wiuVrhandlung gegen diese Vorsehrifteii wird init einer Geldstrafe nieht

fiber 100 wenn die Zuwiderhandlting andauert. fur jeden Tag dersellien

Mrnht. Diese Bestimmungen, insbesondere die der vorberigen Veroffent-

fi'hung der Tariferbobungen sind unzweifelhaft Verbesserungeu des he-

*t?henden Zustandes. Leider geben sie ebensowcnig wie die bislierigen

WsWiriften irgend web-be Sicherbeit dafvir, dafs nicbt neben den ver-

'"ffenthYhten andere Fraehtsatze zu Gunsten Einzelner heimlich Anwenduiig

linden.

Der dritte Ahschnitt des Gesetzes beziebt sicb auf die Kaniile

Quel den Kanal verkebr. hn Allgeiueinen werden alio Bestinmiuugen

«ta Absehnitts lb sowie die Vorschriften des Gesetzes von 1854 und 1873

tazuglich der Eisenbahnfraehten, soweit angangig, auf den Kanalverkebr aus-

*eilebnt, insbesondere audi Bestimmungen getroften. urn den direkten und

*) Vcrtrl. Cohn. eiiglisdie Eisenbahnpolitik Bil. Ill 8. S9 una 1X».

i
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Durehgangsverkehr auf den Kanalen zu erleichtern: ihr Betrieb und ihr bau-

licher Zustand wird der Aufsieht des llandelsamts untcrstellt und eingehende

Vorschriften werden (larfd)er erlassen, unter welchen Umstanden ein Kanal

oder ein Theil davon als entbehrlich oder verlassen auztischen und

wie dann zu verfahren ist. Am bemerkenswerthesten sind jedoch die-

jcnigen Bestimmnngcn dieses Absrhnitts, weleho die KanSle und den

Kanalverkebr vor der Vergewaltigung seitens der Eisenbahngesellschaften

sehiitzen sollen. In dieser Richtung werden die Kommissare erinftchtigt.

wenn auf .Kanalen. wehhe in Bezug auf ihren Verkebr der Aufsieht oder

Mitwirkung von Eisenl)abngesellsehaften oder deren Beamten unterstehen,

naeli ibrer Ueberzeugung die (icbiihren oder Fraebten s(i beniessen sind.

urn den Verkehr von dem Kanal ab und auf die Eisenbabn zu leiten. auf

Antrag von Interessenten. nachdem das Handelsamt die Be rochtigung

dieser hierzu und die Zustandigkeit der Kommissare besebein igt

hat, eine augemessene Acndening der Kanalgebuhren anzuordnen. und

wenn diese Anordnung nieht befolgt wird, dieselben selbst anderweit fest-

zusetzen (§ 38). Ferncr wird den Eisenbahngesellschaften vcrbotcn. selb>t

oder (lurch ihre Beamte oder durch Dritte mit ihrein Gesellschafts-

vermogen obne ausdnickliche statutarisehe Ermachtigung einen Kanal-

antbeil zu erwerben oder erwerben zu lassen, bei Strafe der Konfiskation

dieses Kanalantheils zuGunsten der Krone und Ersatzpflicht seitens der betbei-

ligten Beamten fur die aufgewendeten Mittel an die (Jesellschaft. (§ 4*2).

Diese Bestimmungen zum Schutzc der Kanalc und des Kanalverkebrs

leiden an dem wesentliehen Febler, dais sic 40 Jahrc zu spat koinnien.

Bereits der Parlamentsausschufs von 184(5 beschaftigte sicb eingebend mit

der Vergewaltigung der Kanalc dureh die Eisenbabncn. sodann von Xeuom
der Parlamentsausschufs von 1853, der vercinigte Ausscbuls von 1872 und

der Parlamentsauscbufs von 1881 82. 8chon 1865 warcn von den 4CX O
Meilcn (englisch) Wasserstrafsen in England nnd Schottland ctwa ein

Drittel in den Hfinden und unter dem Einflufs tier Eisenbahngesellschaften

:

nacb einem amtliclien Answeise von 1872 befandcn sicb 1 300 Meilcn

Kanalc Tin Eigcntbum und 244 Meilen in Tacbt derselben. Auf wie viel

Kanalc die Eisenbahngescllscbaften aulscrdcm noch einen mafsgcbenden

Einflufs besafsen. wurtle nicbt festgestellt.w Der I'ariamcntsaussehul's von

1881 82 sagt: ..Scbwcrc Klagen sind erboben worden von Gcscbafts-

leuten und Kanalgesellschaften gcgen Eisenbahngescllscbaften, wclcbe

Kiinale besitzen oder behcrrschen: es sind Ffdle angeffthrt worden, wo

Eisenbahngesellschaften. nachdem sic den Besitz oder die Hcrrschaft iiber

einen Kanal crworben. aufgehort haben, ibn zu benutzen oder ilm haben

vcrfallen lassen oder unsinnigc Zolle verlangt haben, zumal bei Dureh-

gangssatzen. mit dem Krfolge. dais der Verkehr den Eisenbahnen zugewendct
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worden, auf denen hOhere Frachtcn verlangt werden zum Schaden der

Geschaftsleute und des Publikums." Thatsachlich sind gegenwartig in

rTrofsbritannien, aufser den naturlichen Wasserstrafsen und den an diese

und an die See anschliefsenden Kanftlen fast sammtliche fibrigen Binnen-

wasserstrafsen in den Handen oder unter dem Einflufs der Eisenbahn-

^sellsehaften, welche ihnen nur soviel Verkehr lassen, als ihnen gut

scheint, eineu grofsen Theil derselben aber ganz haben verfallen lassen.

Voraussichtlich wird bieran auch das vorliegende Gesetz wenig oder nichts

indeni. In Grofsbritannien, wo Kanale wie Eiseubahnen in den Handen

privater Aktiengesellschaften sieh beGnden, also unter gleiehen Ver-

h&ltnissen kampfen, hat sieh die Eisenbahn dem Kana! in jeder Beziehung

uberlegen gezeigt und ihn nahezu vollstandig aus dera Felde geschlagen.

Der vierte Ahschuitt der Gesetzes enthalt Bestimmungen ver-

*hiedener Art. Benierkenswerth ist der dem Gesetz neu eingefugte § 50,

wooach vor den Eisenbahnkommissaren die Parteien persOnlieh erscheinen

konnen oder aber sieh vertretcn lassen konnen (lurch einen Counsel oder

Solicitor, einen Rechtsberather oder Rechtsanwalt. Es sind das die beiden

KlsLs*en der englisehen Anwalte, die sonst vor den Geriehten beide nothwendig

sind. da der Solicitor vor Gerieht nicht sprechen darf und der Counsel

oder Barrister keinen Klagauftrag unmittelbar eutgegennehmen, sieh fiber-

hanpt nicht mit Feststellung der Thatsachen u. s. w. befassen darf. Als

Sachwalter vor den Kommissaren sollen nur Anwalte zugelassen werden

welche nachgewiesenermafsen wenigstens zwei Jahre vor dera Parlaraent

im Einbringen uud Bekiimpfen von Gesetzvorlagen {Private Bills) be-

>chaftigt waren. Ott'enbar soil hierdureh fur die Kommissare eine Klasse
vou Anwalten gesichert werden, welche praktisch mit Eisenbahn- und

Kanalsachen vertraut sind.

III.

Das Gesetz vom 10. August 1888, dessen Hauptbestimmungen

t'orrtehend erortert sind, besehaftigt sieh im Wesentlichen mit dem
f»uterverkehr auf Eisenbahnen und Kan&len: auf den Pcrsonen-

^erkehr and den eigentlichen Betrieb erstreekt sieh dasselbe nicht. Die

Aofsirht uber den Guterverkehr und die Eisenbahnen und Kanale im

A%emeinen verbleibt nach demselben, wie bisher, dem Handelsamt —
"in Antrag, dieselbe gleichfalls den Kommissaren, welche zu diesem Zweck
'lur<-h Beisitzer zn verstarken waren, zu iibertragen, hat keinen Beifall

'•ftfanden. Demgemiifs ist namentlich die Durchfuhrung der Reform in
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der Giiterklassifikation und den Hochstsatzen der Eisenbahnen Sache des

Handelsamts. Die Konunissare bilden daneben einen Verwaltungs-

gericbtsbof fur Streitigkeiten zwischen Eisenbabn- und Kanalgesell-

scbaften unter sieb und tnit dem Publikum. ibrc Zustiindigkeit. wie ibre

I5efuffnis.se. insbesondere aueb bezttglich der Durcbftibrung Hirer Anord-

nungen. sind gegen friiher wesentlieh erweitert und ausgodehnt. Trotzdem

ist es eine dornige Aufgabe, welehc ibnen gestellt ist, im Wcge der Kecht-

sprecbung gegenuber den macbtigon and widcrstrebonden engliscben Eisen-

babngesellscbaften die Vorsebriften dieses und der frii heron Gesetze von

1864 und 1873 durehzufuhren. eine Aufgabe. die das Handelsamt und die

onglisehen Geriebte niebt baben losen konnen. Ob die Konunissare si**

losen werden. mufs die Zukunft lebren. Bisber sind ibre Erfolge trotz

loblieben Eifers nur goring gewesen. was allordings zuin Theil init Hirer

besrbrankten Zustiindigkeit und ibren ungenugenden Befugnissen auf Grund

des Gesetzes von 1873 zusnmmenbing. Dureli das Gesetz von 1888 ist

unzweifelhaft in dieser Hiclitung vieles gobessert. allein die Sehwierig-

keiten. wolehe einer Duiebfiihrung der gesetzlicben Vorscbriften in Bezug

auf das Verkebrswesen gegenuber den engliscben Eisenbabngesellscbaften

bisber hauptsachlich entgegen standen. besteben aueb beute nocb fort

.

Diese sind: die grnfse I'ebennaeht der Eisenbabngesellscbaften gegenuber

jedeni Kliiger. selbst ort lichen Behordcn und Vereinen gegenuber. die

Kostspieligkeit und Langwierigkeit des engliscben Prozofsverfahrens und

die Mogliehkeit ffir die Eisenbabnen unter Benutzung dieser Uinstande

die Kh'iger von Vorfolgung ihres Reehts abzusebreekeu and sie zu ennnden*

Aber aueb wenn dies nirht so lage. wenn die Konunissare diese Hindernisse

zu iiberwinden whTslen. warden sie dock den seliweren Uehelstanden ini

engliscben Verkebrswesen deshalb nur in geringerein Mafse abhclfen

konnen. weil da.- bestebende niaterielle Recht die Mittel bierzu niclit

biuret. Solunge de?i Kist-nbahngesellseliaften mthezu voile Freihoit in dor

Tarifgestaltung gewjilirt wird. kann seliistverstandlicli aueb eine Beseitiiruny;

der wesentlieh biennis fur den Verkebr entsteheuden Mifssliinde niebt er-

reioht werden. Und in dieser Hicbtung ist aueb dureli das Gesetz vom
10. August 1888 nichts Durehsehlagendes geiindert. Die Einfilhrung der

neuen Guterklnssilikntionen wird. wie bereits oben ausgefiihrt. eine Ii;iI!m-

Mafsregel ideibeu. weil niebt eine allgeineine einlieitliebe. sonderu vcr-

seliiedeue besomleie Klussifikat ioueii fiir jede EisenbahngeseM>.|iaft IV>;-

gesetzt werden sollen. Ebenso wird es mit den neuen Hoehstslitzcn sein.

Ueberdies werden dieselben vornussichtlich so boeli festgesetzt werden.

*) Vergl. dariiber im Niiherin <'ohn. engliscle Eisenhalmpolitik Bd. Ill

S. 144-15*2.
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«lai* si*-. wie zur Zeit, fur <len Verkehr wenig Bedeutung haben werden.

die Kisenhahnen in ihreni eigenen Intoresse ihre Fraehtsatze unter-

halli uVrselben halten. Unterhaib derselben aber haben sit* frei«»

bezuijlidi iler Festsetzung Mirer Fraehtsatze. unci aueh die Bestiminungen

wen VerOffentlidiung der Tariff und der ungehorigen Bevorzugun»

w. nlt ii s'h> sowenig. wie bisher. \erhindern. zahlreidie Differentialtarife

•It r -scldiminsteu Art und auf bosonderer Yereinbarung beruhende Kabatte

uii'l <Hieime l»t faktien zu Guiistt-n dn/.elner IVr^niirn oder Yi*rkehrs-

Uvi.'hiumvn und zuin Naehrheil der G<'samnitheit aufreeht zu erhnlten

»'\vii- einzuffihreu. I>enn eine wirk*am»' Knntroie hieruegen gieht t
i s in

Kimland nieht. und wenn selbst die Konimissare auf K I a ire der Betheiligten

in rint in oder anderem Fnlle dnschreiten. so bat dies gegenuhor den

tauviidiMi von Fallen dieser Art. weldio taglieh im englisehen Eisenbahn-

jfiitmerkehr vorkomnien, ki'in«' Bedeutuny;. Gegen die.se Uebelstande ist

uherhaupt auf clem von der englisehi'iiGesctzgehung lusher beschrittenenWege

flight anzukommen. und audi das neue Eisenbahn- und Verkehrsgesetz

winl hieran wenig andern. Dai's dies audi die Ansidit der englisdien

Eisenbahngesellsehaften ist. dafiir sprieht cler Umstand, dafs dieselben im

Gegeusatz zu ihrem friiheren Verbalten cicin Gesetzentwurf diesmal dureb

ihre Vertreter im Parlaiuent nur einen sehwaehen Widerstand haben enl-

jjegeiisetzen lassen.

Immerhin wird es von Interesse sein. naehdem die grolse nordameri-

kanische Kepublik vor Kur/.em dureb das zwischenstaatliche Verkehrs-

gesetz von 1887 einen ersten Versudi geinacht. die ahnliehen Uebelstande

ihres Eisenhuhuverkehrswesens dureb gesetzliehe Bestimniuugen ahzustellen,

dies** Sisyphusarbeit audi in England von Neuem beginnen zu seben. In

den Yereinigten Staaten sollen die anfangliehen Illusionen fiber den Erfolg

des vorerwahnten Gesetzes sebon stark gesehwunden sein: in England

wird man sieb ahnliehen Tausehungen filter den Erfolg des Gesetzes

von 1888 naeb den Erfahrungen. welehe mit der friiheren Eisenbabn-

^esetzgebung gemacht sind. sehwerlieh bingeben. Man wird vielmehi

xafrieden sein. wenn das neue Gesetz den einen oder andern Uebelstand im

Verkehrswesen beseitigt oder mildert. und im Uebrigen ertragen, wa>

man nieht andern kann oder will.
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Gesetz, betreffend die bessere Regelung des Eisenbahn- und Kanalverkehrs

und andere Zwecke, vom 10. August 1888.

§ 1. Dies Gesetz erhftlt die Bezeichnnng „Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz

von 1888
u

.

Dasselbe gilt als eins mit dem Eisenbahngesetz von 1873 und den dieses

erganzenden Gesetzen und ftihrt mit ihnen gemeinsam die Bezeichnung „Eisenbahn-

und Kanalverkehrsgenetze von 1873 nnd 1888."

I. Gerichtshof nnd Verfahren der Eisenbahn- und Kanalkommisgion.

Bildung derselben.

§ 2. Mit dem Zeitpunkt, in welehem die Bestimmungen uber die in dem Eisen-

bahngesetze von 1873 bezeichneten Komraissare aufser Geltung treten, wird an deren

Stelle eine neue ^Eisenbahn- nnd Kanalkommission u gebildet, in diesem Gesetz be-

zeicbnet als „die Kommissare", welche ans zwei ernannten und drei Mitgliedern von

Amtswegen besteht. Dieselbe ist ein Beschwerdegericht mit amtlichem gerichtlich

anerkannten Siegel. Die Koramissare ktfnnen verhandeln ohne Riicksicht darauf, dafs

die Stelle eines Mitglieds unbesetzt ist.

§ 3. 1. Die beiden angestellten Mitglieder werden von der Konigin ernannt,

zunachst nach Erlafs dieses Gesetzes und spater bei Erledigung einer Stelle.

2. Die Ernennung erfolgt auf Yorschlag des Prasidenten des Handelsamts. Ein

Mitglied raufs in Eisenbahnangelegenbeiten erfahren sein.

3. Der § 5 des Eisenbahngesetzes von 1873 gilt t'Ur jedes angestellte Mit«

glied ).

)5S5 lautet:

Jeder auf Grund dieses Gesetzes angestellte Kommissar bat sich innerhalb

dreier Kalendermonate nach seiner Ernennung aller Aktien, Antheilscheine, Anleihe-

scheine, Schuldverschreibungen oder sonstigen Werthpapiere irgend einer Eisenbahn -

oder Kanalgesellschaft im Vereinigten Kbnigreiche. welihe er zur Zeit seiner Er-

nennung besitzt oder an welchen er zn eigenem Nutzen betheiligt ist, ganzlich zu
entaufsern: aucb ist keinem auf Grund dieses Gesetzes angestellten Kommissar.

solange er dieses Amt inne hat, erlaubt. solche Aktien, Antheilscheine, Anleihescheine.

Schuldverschreibungen oder sonstige Werthpapiere zu erwerben. anzunebmen oder an
solchen zn eigenem Nutzen sich zu betheiligen, und wenn einem solchen Kommissar

derartige Wertbe oder die Betheiligung an solchen dnrch Vermachtnifs oder Erbschaft
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4. Das Gehalt jedes angestellten Mitgliedes wird von dem Priisidenten des

Handel)*amts nnter Mitwirkung des Schatzamts festgesetzt und darf dreitausend

I'fnnd St. jahrlich nicht ilbersteigen.

5. Der Lordkanzler ist befugt, nach sein ein Ermessen jedes angestellte Mitglied

wegfii Unfahigkeit oder Mifsverhaltens abzusetzen.

§4. 1. Von den drei Mitgliedern von Amtswegen wird je eines fUr England,

mr Schottland und fur Irland bestellt. Dieselben werden nur zn den Angelegenheiten

•Jes Landestheils herangezogen, fiir welchen sie bestellt sind.

2. Mitglied von Amtswegen kann nur ein Richter eines hoheren Gerichts sein,

welchen in England der Lordkanzler. in Scbottland der President des Sessionsgerichts

und in Irland der Lordkanzler von Irland von Zeit zu Zeit mittelst schriftlicher Be-

sttllung bestimmt. Diese Bestallung erfolgt fur eine Zeit von mindestens fttnt*

Jahren.

3. Ueber die Betheiligung der Mitglieder von Amtswegen an den Geschaften

werden von Zeit zu Zeit von dem Lordkanzler, dem Prasidenten des Sessionsgerichts

and dem Lordkanzler von Irland nach Benehmen mit jenen Mitgliedern fur England,

Schottland und Irland dem Bedttrt'nifs entsprechende Bestimmungen getroffen, sowobl

urn ihre Betheiligung selbst zu sichern , als auch tiber Zeit und Ort der jeweiligen

Siuungen und tiber 9onstige, eine zweckentsprechende und schleunige Untersucbung

4er eiazelnen Falle betreffende Punkte.

5 S. 1. Nach Mafsgabe der Bestimmungen dieses Gesetzes und der auf Grund

desselben ergehenden allgemeinen Vorschriften ktinnen die Kommissare in jedem

Tbeile des Vereinigten Konigreichs an dem Orte oder den Orten Sitzungen abhalten,

welche fur die Erledigung der Verhandlungen am geeignetsten erscheinen.

2. Das Hauptamt der Kommissare ist in London. Die daselbst statttindenden

offentlichen Sitzung«n werden in den koniglicheu Gerichtshofen oder an einer anderen

Stelle abgehalten, welche der Lordkanzler von Zeit zu Zeit bestimmt.

3. Mindestens drei Mitglieder raiissen au jeder Verbandlung theilnehmen; das

Mitglied von Amtswegen fuhrt den Vorsitz und seine Ansicht ist in Rechtsfragen

aiafsgebend.

4. Abgesehen von vorstehender Bestimmung findet der § 27*) des Eiseubahn-

uberkommen oder zugewandt werden, so hat derselbe sich innerhalb dreier Kalender-

monate hiernach dieser Werthe oder Werthbetheiligung vdllig zu entaufsern.

Die Kommissare sind nur nnter Zustimmung der betheiligten Parteien befugt,

tin nach diesem Gesetze ihnen zustehendes Recht auszuiibeu. wenn sie in einer Sache

mittdbar oder unmittelbar betheiligt sind.

Die Kommissare haben ihre gesammte Zeit der Erfilllung ihrer Dienstobliegen-

heiten nach Mafsgabe dieses Gesetzes zu widmen und diirfen irgend ein hiermit un-

vereinbares Amt oder Geschaft weder annebmen noch innehaben.

*! Derselbe lautet:

Die Kommissare haben zu solchen Zeiten und an solehen Orten Sitzungen ab-

zubalten und ihre Verhandlungen in solcher Weise zu fnhren, wie ihnen zur scbnellen

Geflch&ftserledigung am geeignetsten erscheint. Dieselben ktinnen unter Beachtung

•ier *on«tigen Bestimmungen dieses Gesetzes zusammen oder getrennt, in geschlonsener

•der dffentlicher Sitzung verhandeln. Jede ihnen zugehende Beschwerde indefs ist

4df Antrag einer betheiligten Partei in dffentlicher Sitzung zu untersuchen und zu

• nticbeiden.

Archiv ttir Ki.enbahnwcwen I* o
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gesetzes von 1873 Anwendung. Jeder Beschlufs kann von zwei Kommissaren voll-

zogen -werden.

6. Jeder mit seinem EinverstandniCs zum Mitglied von Aratswegen bestellte

Richter hat an der Untersuchung der fiir ihn zustandigen Angelegenheiten theil-

znnehmen, wenn nnd sobald ala diese znr Untersuchung vorbereitet sind oder sobald

eine solche angezeigt erscheint. Derselbe ist zur Erledigung seiner sonstigen richter-

lichen Obliegenheiten nur heranzuziehen, wenn seine Theilnahme an der Komraissiou

nicht erfordert wird.

6. Wenn ein ais Mitglied von Aratswegen bestellter Richter zeitweilig an der

Theilnahme an den Koinmissionsgeschaften verhindert ist, so kann der Lordkanzler

in England, der President des Sessionsgerichts in Schottland und der Lordkanzler

von Irland an Stelle des behinderten einen anderen Richter eines htfheren Gerichts

bestimmen und der so bestellte Richter gilt filr alle Sachen, an deren Verhandlung

er Theil niramt, als Kommissar von Amtswegen.

7. Wenn der President des Handelsauits von der Verhinderung eines angestellten

Mitgliedes, an der Untersuchung einer Sache theilzunehmen, oder von der Erledigung

eiuer Stelle Kenntnifs erhalten hat, so kann derselbe im Falle der Nothwendigkeit

einer schleunigen Untersuchung filr die betreffende Untersuchung einen Kommissar

auf Zeit bestellen, welcher fttr die fraglichen Zwecke bis zur endgiiltigen Entschei-

dung dieselben Amtsgewalten und Befugnisse hat, wie ein augestellter Kommissar.

Ein solcher Vertreter erhalt entweder von dem verhinderten Mitgliede oder, wenn

die Stelle selbst erledigt ist, aus dem fttr diese Stelle im Etat ausgeworfenen Betray

eine von dem Prasidenten des Handelsamts festzusetzende Vergiitung.

§ 6. Auf Antrag beider Hauser des Parlaments, dahingehend, dais in Rftcksicht

auf die den Kommissaren von Amtswegen durch dieses Gesetz iiberwiesenen Geschafte

die Geschafte des Hohen Gerichtshofes in England die Anstellung eines Ergauzungs-

richters bei diesem Gerichtshofe erfordere, kann die Kiinigin einen Er?anzungsrichter

bei diesem Gerichtshofe ernennen. auch demnachst, jedoch nur auf gleichen Autrag.

aber nicht aus anderem Anlafs, die ctwa erledigte Stelle wieder besetzen. Das Gesetz

ilber die Anstellung und den Befahigungsnachweis der Richter dieses htfheren Ge-

richts, iiber ihre Dienstobliegenheiten und Amtsstellung, ilber Rang, Gehalt und

Ruhegehalt u. s. w. gilt auch filr den in dieser Weise ernannten Richter. Derselbe

wird derjenigen Abtheilung des Gerichts zugetheilt, welche die Konigin bestimmt.

und kann in gleicher Weise versetzt werden, wie dies fur andere Richter derselbeu

Abtheilung zulassig ist.

§ 7. 1. Jede der nachbezeichneten Behfirden und zwar

a) Lokalbehorden. wie jedes Hafenamt oder jede Schift'ahrtsbehorde, der Stadr-

rath von London, jeder Rath einer Stadt oder eines Fleckens, jede Graf-

schaftsvertretung, welche durch ein in gegenwartiger oder kunftiger Parla-

raentssession genehmigtes Gesetz geschaffen wird, die in Vierteljahrssitzunir

versammelten Richter, die Kommission jeder Grafschaft in Schottland, das

hauptstadtisehe Arbeitsamt, t'erner jede neben dem Magistrat besteheudr

stadtische, wie jede landliche Gesundheitsbehdrde,

b) jeder Verein von Kautleuten oder Verfrachtern oder Handels- oder landwirth-

schaftliche Kamraer, welche laut Beseheinigung des Handelsamts zur Klage-

filhrung berechtigt ist,

kann bei den Kommissaren alle Klageu einbringeu, iiber welche diese zu entscheiden

befugt sind, ohne nachzuweisen, dafs sie selbst von dem Beschwerdegegenstand be-
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troffen ist. Jede dieser Behttrden kann auch anftreten gegen jede der Entscheidung

der Kommissare unterliegende Beachwerde. wenn die betreffende BebOrde oder die

von ibr vertretenen Personen nach Ansicht der Kommissare durch die Entscheidung

jener Beschwerde betroffen worden.

2. Das Handelsamt kann nach seinem Ermessen als Bedingung fur die Aus-

stellung jener vorerwahnten Bescheinigung verlangen, dafs Sicherheit fur die den

Beschwerdefilhrern etwa aufzuerlegenden Kosten in solcher Art und in solcher HOhe
geleistet wird, als dasselbe fur n&thig erachtet.

3. Jede hiernach ertheilte Bescheinigung behalt, wenn sie nicht zuruckgezogen

wird, fur zwOlf Monate vom Tage der Ausstellung an Geltung.

Gericbtsbarkeit.

§ 8. Den Koramissaren wird die voile Gerichtsbarkeit und Amtsbefugnifs iiber-

tragen und verliehen, welche bei Inkrafttreten dieses Gesetzes den Eisenbahn -

kommissaren auf Grund des Eisenbahngesetzes von 1873 oder eines anderen Gesetzes

oder sonst verliehen war oder zustand. Auch tindet jede auf die Eisenbahnkommissare

bezugliche Bestimmung in dem Eisenbahngesetze von 1873 oder in einem anderen

Gesetze oder einer anderen Urkunde mit und nach Inkrafttreten dieses Gesetzes auf

die hierdnrch gebildete Eisenbahn- und Kanalkommission Anwendung.

§ 9. Soweit in einem Spezialgesetze

a) Bestimmungen ttber Verkehrserleichterungen, ungehorige Bevorzuguug oder

sonstige im § 2 des Eisenbahn- und Kauaiverkehrsgesetzes von 1854*)

erwahnte Punkte getroffen sind, oder

b) von einer Gesellschaft, auf welche dieser Theil dieses Gesetzes Auwendung
findet, die Herstellung einer Station, Strafse oder anderen ilhnlichen Anlage

zum Nutzen der Allgemeinheit erfordert, oder

c.i sonst einer solchen Gesellschaft eine Verpllichtung im offeutlichen oder

privaten Interesse auferlegt ist,

cider soweit ein Gesetz Bestimmungen ilber Privatanschlufsbahnen oder Ausweich-

stellen ertthalt, sind die Kommissare zur Priifung und Entscheidung von Beschwerden

ubet Zuwiderhandlungen gegen diese Bestimmungen in gleicher Weise befugt, wie

beziiglich der Verstbfse gegen $ 2 des Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetzes von

lSTvj und dessen spatere Erganznngen.

§ 10. Falls eine Frage oder ein Streit entsteht ilber die Gesetzmafsigkeit

eines YVegegelds, eines Frachtsatzes oder einer Gebilhr, oder eines Theiles davon,

welche dem Guterverkekr vou einer Gesellschaft, auf welche dieser Theil dieses Ge-

setzes Anwendung tindet. auferlegt ist oder auferlegt werden soil, so sind die Kom-
initsare zustandig, hieruber nach Priifung des Sachverhalts zu entscheiden, auch die

Zahlung dieses Wegegelds, Frachtsatzes oder dieser Gebuhr oder des als gesetzmafsig

v<m ihnen festgestellten Theiles anzuordnen.

§ II. Keine vor oder nach Erlafs dieses Gesetzes getroftene Vereinbaruug,

seiche nicht durch Gesetz oder vom Haudelsamt, oder von den Kommissaren auf Grund

des Eisenbahngesetzes von 1873 oder dieses Gesetzes bestatigt worden ist, soli eine

(iesellschaft, auf welche dieser Theil des Gesetzes Anwendung tindet, verhinderii,

•> Die betreflfeuden Bestimmungen sind auch im § 2"> des vorliegenden Gesetzes

wiedergegeben.

2*
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solche angemessene Verkekrserleichterungen, wie sie die Kommissare im tfffentlichen

Jnteresse fur erforderlich erachten, zu gewahren, noch dieselbe berechtigen, sie zu

verweigern, noch auch die Kouimissare bindern, in Betreff derartiger Erleichterungen

cine Bestiramung zu treffen oder durchzufiihren.

§ 12. Soweit die Kommissare zur Priifung und Entseheidung ciner Angelegeu-

hcit befugt sind, kiinnen sie neben oder anstatt einer anderweiten Entscliiidigung

der kl.igenden gescbiidigten Partei Schadeusersatz in Hohe des ermittelten Scbadens

zubilligen. Ein derartiger Schadensersatz bat den gesammten Schadensanspruch, ein-

schliefslirh der Riickzahlung von Mehrfrachten, vollstandig zu umfassen, welcher.

falls dieses Gesetz nicbt bestiinde, der betreffenden Partei aus ibrer Beschwerdesache

zugestauden baben wiirdc.

Ein derartiger Schadensersatz soil aber nicbt zngesprochen werdeu, wenn

nicht die geschadigte Partei inuerbalb eines .Jahres nach Entdeckung des S<hadens

vor den Kommissaren Klage angestellt bat.

Die Kommissare konnen die Hohe derartiger Schadensersatzanspriiche entweder

•lurch eigeue Untersuchung ermitteln oder zu diesem Behufe eine Untersnchung

• lurch eins oder mehrere ihrer Mitglieder oder durch eineu ibrer Beamten anordnen.

§ 13. Bei Beschwerden iiber ungebuhrliche Bevorzugung ist eine Ent-

schadigung nicht zu gewahren, wenn die Kommissare linden, dafs die den Gegen-

stand der Beschwerde bildenden Fraehtsatze fiir die Zeit ihrer Giiltigkeit in den auf

•len Stationen der betreffenden Eisenhahngesellschaft ausliegenden Tarifbuchern vor-

•^chriftsmafsig gemafs i; 14 des Eisenbahngesetzes von 1878 und seiner Erganzungeu

iu diesem Gesetze veroffentlieht sind, es sei denn, dafs die klagende Partei von der

Eisenbahngeaellsrhaft schriftlidi die Beseifigung des Besehwerdepunktes verlangt

und die Eisenbahngesellschaft dieser Forderung nicht in angeraessener Frist und in

der Weise, wie es die Kommissare fur angezeigt erachten, Gonttge geleistet hat.

§ 14. Die Kommissare kOnuen zwei oder mehreren der diesem Gesetz unter-

worfenen Gesellschaften aufgeben, eine von ihnen getroffene Verfilgnng zur Aus-

fuhrung zu hringen und zu diesem Behufe gemeinschaftliche Mafsnabinen zu treffen.

Audi konnen diesclben den Gesellschaften oder in streitigeu Fallen ciner dersclben

die Vorlage eines Planes znr Ausfuhrung der VcrfUgung aufgeben und nach end-

giiltiger Genehmigung dieses Plans jede der Gesellschaften anhalten, alles ?4oth-

wendige zu thun, urn ihrerseits und innerhalb Hires Bereichs das Verfiigte ins Werk
zu setzen, ferner das Verhiiltnifs, nach welchem die einzelnen Gesellschaften di»-

ladurcb entstehenden Kosten zu tragen haben, ihrerseits festsetzen und geeigneten

Falles fiir obige Zwecke auch besondere Verfugungen an eine oder mehrere dieser

G e se 1 1 scb aften e r1as s en

.

Die Kommissare sind hiernach aber nicht ennachtigt, an zwei Gesellschaften

cine Forderung zu stellen, welche unzulassig sein wiirde, wenn die zwei Gesell-

schaften nur eine einzige wiiren.

§ l."». Soweit die Eisenbahnkommissare von der ihnen in $ R*) des Eisenbahn-

*) Derselbe lautet:

Sofern eine Streitigkeit zwischen Eisenbahngesellschaften oder zwischen Kanal-

gesellschaften oder zwischen einer Eisenbahn- und einer Kaualgesellschaft auf Grund

der Bestimmungen eines vor oder nach diesem Gesetze erlassenen allgemeinen oder

besonderen Gesetzes im schiedsricbterlichen Verfahren zu entscheiden ist oder auf El

-

fordern entschieden werden soil, ist dieselbe auf Ansucben einer als Partei betheiligten

Gesellschaft und mit Zustimmung der Kommissare. den letztereu zur Entscbeidung —
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sesetzes von 1873 und sonstigen Verordnungen verliehencn Befugnifs, Streitigkeiten

zwischen Gesellschaften auf Orund eines allgemeinen oder besonderen Gesetzes im

jchiedsrichterlichen Verfahren zu entscheiden, Gebrauch inachen, baben die Be-

stimmnngen eines durch ein derartiges Gesetz genehmigten Schiedsspruehes dieselhe

I'iittigkeit, wie die Bestimmungeu des betreffenden Gesetzes selbst.

§ 16. 1. Falls das Handelsamt oder die Kommissare auf desfallsigcn Antrair

in Ausiibung einer durch ein allgemeines oder besondercs Gesetz ibnen verliehenm

Befugnifs eiucr diesem Gesetz unterworfenen Gesellscbaft die Ausfi'thrung einer

Rrticke. einer Unterfiihrung oder eines Zuganges, oder einer ahnlichen Aulage aut-

frlegen, so kfinnen dieselben nach Lage der Sache als Bcdingung der Ausfiihrung

vorschreiben, dafs die Zahlung der ganzen oder eines Theiles der Ausfiihrnngskosten

von den Antragstellern oder einigen derselben oder von anderen vom Handelsamt

o<ler von den Konnnissaren zu bezeichnenden Personen vertraglich iibeniominen

werde. Jede der nachbezeiohneten Lokalbehflrden, als die Gesundheitsbehorden, das

nrafsenamt, der Strafsenbauaufseher mit Zustimmung des Kirchspielvorstandes oder

jede andere zur Abgabenanflegung berechtigte Behbrde ist nach ihrein Ermessen be-

rechtigt, in eine derartige von drm Handelsamte oder den Kommissaren genehmigtc

I'ebereinkunft einzutreten.

2. Jede hierbei entstehende Frage Nber die Personen. von welchen. oder das

Verhaltnifs. nach welchem die entstehenden Kosten zu tragen sind, kaun auf Antrag

einer Partei oder auf Grund einer BescUeinigung des Handelsamts von den Kom-

missaren entschieden werden.

3. Die obige Bezeichnung rKirchspiel" gilt hier in demsclben Sinne, wie in

den Oesetzen Uber die Laudstrafsen: und als ,.die Znstimmung des Kirchspielvor-

*tandes" gilt da, wo keine Kirchspielversainmlung besteht, die Zustimmung einer

Versammlung der zu den Wegegeldern beitragenden Einwohner, vorausgesetzt, dafs

zn einer solchen Versammlung in gleicher Weise eingeladen wird, wie dies bezilglich

einer Sitzung der Kirchspielversammlung gesetzlich vorgeschrieben ist.

Berufungen.

§ 17. 1. Gegen Entscheidungeu der Kommissare Uber Thatfragen oder in Bezug

auf das Klagerecht eines Beachwerdefuhrers findet keine Berufung statt.

2. Soweit sonst Berufung nach diesem Gesetze uberhaupt zugelassen ist, erfolgt

dieselbe an ein hoheres Berufungsgericht.

3. Die Einlegung einer Berufung hat stets nach denjenigen Kechtsgrundsatzen

in erfolgen, welche fiir derartige Berufungen von Zeit zu Zeit von der zustandigen

Behorde aufgestellt werden.

4. Bei der Prufung einer Berufung kann das Berufungsgericht alle diejenigen

£chlufsfolgernngen ziehen. welche nicht mit den thatsachlichcn Feststellungen im

Widerspruche stehen und zur Entscheidung der Rechtsfrage nbthig sind. Dasselbe

an Stelle eines Schiedsspruches — zu iiberweisen. Diese Befugnifs zur I'eberweisung

»n die Kommissare erstreckt sich jedoch nicht auf diejenigen Fitlle, in welchen ein

Scniedsrichter in einem allgemeinen oder besonderen Gesetze namentlich oder nach

>einem Arate bezeichnet ist, oder in welchen beim Vorhandensein eines auf Grund

eines allgemeinen oder besonderen Gesetzes ernannten standigen Schiedsrichters die

Kcmraiiaare die Ueberweisung der streitigen Angelegenheit an diesen fUr richtiger

eraehten.
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hat in dieser Hinsicht dieselben Befngnisse, wie gegenttber einer Bernfnng gegen

einen Beschlufs eines hCheren Gerichts nnil kann die gleichen Anordnungen erlassen,

wie solche den Kommissaren zustehen, auch jede andere und weitergehende dem

Rechte entsprechende Anordnung treffen, anch iiber die Kosten der Berufung ent-

scheiden, doch kann kein Kommissar auf Grand oder in Fnljre einer Bernfnng kosteu-

pflichtig werden.

5. Die Entgcbeidnng deg htfheren Berufnngstferichts i«t eine endgilltige. Sofern

jedoch eine Meinnngsversehiedenheit zwischen zwei Berufnngsgerichten vorliegt,

kann jedes Berafungsgericht, bei welchem eine gleiche Sache anbUngig ist, die weitere

Bernfnng an das Oberhaus zulassen, inuerhalb der Grenzen nnd nnter Festsetznng

der Kosten, welche es ffir erforderlich erachtet.

6. Soweit nicht in diesem Gesetze zugelassen. kann eine Anordnung oder ein

Yerfahren der Kommissare weder in Frage gestellt, nocb wieder aufgenominen, auch

nicht aufgehalten oder aufgehoben werden dnrch Einhalts- oder Zwischenbefehl oder

Beweisfordernng oder auf andere Weise, sei es von Seiten der Krone oder anderweit.

Erganz nngsbestimmuugen.

§ 18. l. Zwecks Ausfuhrong dieses Gesetzes haben die Kommissare die voile

richterliche Befugnifs, alle rechtliehen und thatsSchlichen Fragen zu untersnchen nnd

zu entscheiden. Sie haben ferner in Betreff der Zuziehung und Abhorung von Zeugen r

der Vorlage und Einsicht von Urkunden, der Vollstreckung ihrer Befekle, des Be-

tretens und der Besichtignng von GrandstUcken, wie in Betreff dessen, was sonst zur

Austtbnng der ihnen nach diesem Gesetze zustehenden Amtsbefugnisse und zur Aus-

fiihrung dieses Gesetzes nothwendig oder geeignet ist, die gleichen Befngnisse, Rechte

und Privilegien, wie solche einem hiiherem Gerichte zustehen. Wegen Nichterscheinens

vor dem Gerichte kann jedoch eine Bestrafnng nur mit Zustimmung eines Koiumissara

von Amtswegen erfolgen.

2. Die Kommissare kOnnen jeden ihrer Beschltisse naehpriifen und auflieben

oder abandern: indessen ist, soweit nicht dieses Gesetz anders bestimmt, jede Ent-

scheidnng oder Anordnung der Kommissare endgtiltig.

§ 19. Die Hanpt- und Nebenkosten des Verfahrens unterliegen der alleinigen

Festsetznng der Kommissare, welche auch bestimmen, von wem nnd an wen dieselben

zu zahlen, sowie von wem sie zu schatzen und zu veranschlagen sind.

§90. ]. Die Kommissare konnen von Zeit zu Zeit mit Genehmigung des Lord-

kanzlers nnd des Priisidenten des Handelsamts filr ihr Amtsverfahren und ihre Thfitig-

keit auf Grand dieses Gesetzes und Uberhanpt fttr die Ausftthrang dieser Gesetzes-

vorschriften eine allgemeine Geschaftsordnung aufstellen, anfheben und abandern.

2- Alle derartigen Bestimmungen sind dem Parlament innerhalb drei Wochen
nach ihrem Erlafs vorzulegen, wenn dasselbe tagt, und, wenn dasselbe nicht tagt,

innerhalb drei Wochen nach Anfang deT nachsten Session auch sollen dieselben ge-

richtlich vermerkt werden und Gcltung haben, als wenn dieselben durch gegenwartigea

(iesetz festgesetzt waren.

§ 21. 1. Der Eisenbahn- nnd Kanalkommission wird eine solche Anzahl von
Beamten, Sekretaren und Gerichtsdienern zugetheilt, als der Lordkanzler, im Ein-

verstandnifs mit dem Schatzamt, jeweilig bestellt.

2. Jeder dieser Beamtcn, Sekretare nnd Gerichtsdiener erhalt dasjenige Gehalt.

welches das Schatzamt jeweilig festsetzt.
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§ 22. Die Geh&lter Her angestellten Kommissare, wie aller Beamten, Sekretare

and Gerichtsdiener, welche der Eisenbahn- und Kanalkommiasion beigegeben werden,

•owie alle znr Ausftthrnng dieses Gesetzes entstehenden direkten und nebens&chlichen

Ausgaben der Kommissare sind ans den vom Parlament zu bewilligenden Mitteln zu

beatreiten.

$ 28. Diese Gesetzesbestimmnngen finden anf alle Eisenbahngesellschaften.

Ktnalgesellscbaften nnd Eisenbahn- and Kanalgesellschaften Anwendung.

II. Verkehr.

$ 24. 1. Unbeschadet bereits bestehender Bestimmungen in einem allgemeinen

oder besonderen Gesetze ist jede Eisenbahngesellschaft verpflichtet, dem Handels-

amte eine anderweite Gflterklassifikation nnd ein anderweites Verzeichnifs der nach

dem Vorschlage der betreffenden Gesellschaft hieranf anznwendenden Htichstfracht-

«itze nnd Gebfihren vorznlegen und in denselben auch genau anzugeben, welche

Stations- und Expeditionsgebtthren nach Art und Betrag fttr jede Klasse und unter

welchen Tmstanden sie znr Erhebnng gelangen sollen. Bei der Bestimmung der

Stations- und Expeditionsgebiihren einer Eisenbahngesellschaft ist lediglich auf die

nach veruiinftiuHm Ermessen nothwendigen Kosten derjenigen Leistungen RUcksicht

m nehmen, fur welche jene Gebtthren erhoben werden, ohne RUcksicht auf die Kosten,

welche der Eisenbahngesellschaft durch die znr Ausffthrung jener Leistnng getroffenen

Kinrichtungen thatsachlich erwachsen sind.

2. Die Gflterklassifikation und das Verzeichnifs der Htichstfrachtsatze sind

innerhalb 6 Monaten nach Erlafs dieses Gesetzes oder binnen einer vom Uandelsamte

in jedem einzelnen Falle zu bewilligenden weiteren Frist znr Vorlage zu bringen

nnd in einer von dem Handelsamte vorzuschreibenden Weise bekannt zu machen.

3. Das Handelsamt hat die Klassifikation und die Htichstfrachtsatze, sowie

.inch die Einwendungen, welche bei ihm in oder vor der festgesetzten Frist und in

d«?r vorgeschriebenen Art und Weise dagegen erhoben werden, zn prfifen und mit der

Eisenbahngesellschaft und denjenigen Personeu, welche Einwendungen erhoben haben,

behnfs Ausgleichung etwaiger Meinungsverschiedenheiten in Verbindung zu treten.

4. Wenn das Handelsamt nach Anhttrung aller nach seinem Ermessen hierzu

berechtigten Parteien mit der Eisenbahngesellschaft fiber die Klassifikation und die

Hdehstfrachtsatze zu einer Einigung gelangt, so hat es fiber die vereinbarte Klassifi-

kation nnd HOcbstfrachts&tze eine vorlHufige Verordnung zu entwerfen und hierttber

•lem Parlament einen Bericht mit den seinerseits ffir nOthig erachteten Bemerkungen

zn erstatteu.

5. Hiernach hat das Handelsamt in der thunlichst kiirzesten Frist nach Erlafs

dieser vorlanfigen Verordnung — als deren Beantrager die Eisenbahngesellschaft

telten soil — dem Parlament einen Gesetzentwurf, betreffend die Bestiitigung der

vorlanfigen Verordnung, vorznlegen, welche in dem Gesetzentwurf dem Wortlaut

nach anfzufuhren ist.

6- Falls eine Eisenbahngesellschaft in der hier bestimmten Frist die Vorlage

einer Klassifikation nebst Hochstfrachten an das Handelsamt verabsanmt, oder die-

telben dem Handelsamte zwar vorgelegt hat, dieses aber, nach Anhtfrung aller nach

•einem Ermessen hierzn berechtigten Parteien init der Eisenbahngesellschaft fiber die

Klassifikation und Hochstfraehten zn keiner Vereinbarung gelangen kann, so hat das

Handelsamt seinerseits diejeuige Klassifikation, welche die Eisenbahngesellschaft seiner

Ansicht nach anznnehmen hat, sowie ein Verzeichnifs der Hochstfrachtsatze und Ge-
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biihren, einschliefslich aller fiir angemessen zu erachtenden Stations- und Expeditions-

gebuhren festzuaetzen und dem Parlamente uinuu Boricht zu erstatten, in welchem

neben den bezttglich der Klaasilikation und der HGchstfrachten fur nothig erachteten

Bemerkungen diejenigen Punkte hervorzuheben sind. ilber welche eine Einigung nicht

bat erreicbt werden konnen.

7. Nach Beginn der nachsten auf die Vorlage des vorerwiihnten Berichts des

Handelsamte folgenden Parlainentssession kann die betreffende Eisenbahngesellschaft

das Handelsamt ersuchen, dem Parlamente die Frage der von der Eisenbahngesell-

schaft anzuuehraenden Kla.ssifikation und Hochstfraehten zu unterbreiteu. Auf diesen

Antrag hat das Handelsamt in jedem Falle die seiuerseits fur annehmbar erachtete

Klassilikation nebst Hochstfrachten in eine vorliiufige Verordnung aufzunebmen und

deui Parlamente eineu den Wortlaut der Verordnung enthaltenden Gesetzcntwurf zur

Gcnehniigung vorzulegen.

8. Wenu, wahrend ein Gesetzentwurf zur Genehmigung einer derartigen Ver-

ordnung des Handelsamts dem Parlament vorliegt, ein gegen den Gesetzentwurf odor

die darin enthaltene Klassifikation nebst Huchstfrachten gerichteter Antrag eingebracht

wird, so ist der Gesetzentwurf, soweit er den (iegenstand des Gcgenantrages behandelt,

einero besonderen Ausschuss oder. falls beide Hauser des Parlamente es fur angezeigt

erachten, einem vereinigten Ausschufs beider Hauser zu iiberweisen. Der Antrag-

steller hat in derselben Weise. wie bei einem Privatgesetz (private bill) das Recbt.

vor dem Ausschufs zu erscbeinen und seine Einwilrte vorzubringen.

9. Boi Vorbereitnng, Durchsicht und Kestetellung der Klassifikation und Hfiehst-

trachten kann das Handelsamt nach seinem Ermessen und Gutdiinken sachverstandige

Personen zur Berathung zuziehcn und diesen Personen solche Verglltungen gewilhren,

wie sie von ihm fiir angemessen erachtet und vom Schatzamte genehmigt werden.

10. Das Gesetz, durch welches cine nach vorsk-henden Bestimmungen erlasseue

Vorverordnung bestiitigt wird, ist ein allgemein giiltiges offentliches Gesetz und die

ICisenbahngesellschaft ist bercchtigt, die in der Vorverordnung aufgefiihrteit, durch

ein solches Gesetz genehmigten Frachtsatze und Gebuhren nach Inkrafttreten des

Gesetzes auzuwenden und zu erheben.

11. Jederzeit nach der auf Grund dieser Bestimmungen erfolgten Bestatiguiiir

einer vorlaufigeu Verordnung kann eine Eisenbahngesellschaft oder eine einzelue

Person — jedoch nicht irtiher als einundzwanzig Tage nach Mittheilung an die

Eisenbahngesellschaft — in der vorgeschriebenen Weiae bei dem Handelsamte eine

Aenderung der Klassifikation und der Hochstfrachten durch Zufiigung irgend welcher

Gegenstande beantragen. Das Handelsamt hat solchen Antrag zu prttfen und darttber

zu entscheiden, und nach seinem Ermessen die bezeichneten Gegenstande anfzunehmen

und einzuordneu. Jede solche Verfugung des Handelsamts ist alsbald in der Loudon

Gazette zu verofleutliehen. Dieselbe tritt mit dem Tage dieser Verfiffentlichuiig

in Kraft.

12. Die vorstehenden Bestimmungen linden keine Auwendung auf Entschadi-

gungen, welche seitens des Generalpostmeisters an eine Eisenbahngesellschaft fiir dio

Befdrderung von Postsendungen. Briefsttcken oder Packeten auf Grund einea allge-

meinen oder besonderen Gesetzes iiber die Beforderung von Postsendungen oder auf

Grund des Postgeaetzes von 1882 zu zahlen sind.

13. Ebensowenig linden diese Bestimmungen Anwendung auf Entschadigungen,

welche seitens der Militarverwaltung an eine Eisenbahngesellschaft fllr die Beforde-
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nag von Kriegsvorrathen auf Grund des Gesetzes von 1883, betreffend Einftihrung

billiger Zttge (Cheap-Train-Act), zu zahlen sind.

§ 25. Da durch «$ 2 des Eisenbahn- und Kanalgcsetzes von 1854 bestimmt ist.

dafs jede Eisenbahngesellschaft, jede Kanalgesellschaft und jede Eisenbahn- und

KaDnlge>ellschaft ffir ihren Bereich jede augeiuessene Etleichterung gcwnhren soil

fOr die Uebernahme. Weiterbeforderung nnd Abgabe der Transporte nach und von

<l*n verschiedenen, im Eigenthum oder Bctriebe solcher Gesellschaften befindlichen

Eisenbahnen und Kanalen, sowie fiir die Ruckbefbrderung von Wagen. Booten und

*onstigen Fahrzeugen: dafs auch eine solche Gesellschaft weder irgcnd welche un-

Wrechtigte oder unbillige Vortheile oder Vergiinstigungen zu Gunsten einer einzulnen

Person oder Gesellschaft, oder filr eine einzelne Verkchrsart irgend wic schaffen

oder gew&hren, noeh auch eine einzelne Person oder Gesellschaft, oder eine einzelne

Verkehrinart irgend welchen unberechtigten oder unbilligeu Nachtheilen oder Er-

.^bwernisseu unterwerfen soli; dais ferner jede Eisenbalingescllscbaft, Kanalgesellschaft

and Eisenbahn- und Kanalgesellschaft, welche Eisenbahnstrecken oder Kanale besitzen

-der betreiben. die ein Glied ciner durchgehenden Eisenbahn- oder Kanal- oder Eisen-

bahn- nnd Kanalverbindung bilden, oder deren Endstation oder Landnngsstelle sich

neben der Endstation oder Landungsstelle einer anderen Gcsellschaft befindet, jede

bfrechtiffte und billige Erleichterung gew&hren soil, um den von einer dieser Eisen-

bahnen oder Kanale angebrachten Verkehr auf die andere zu itbernehmen und weiter-

rubefordem, und zwar ohne jede unbillige Verzugerung und ohne irgend welche voi-

erwihnten Vortheile oder Vergiinstigungen dder hasten oder Ersehwemisse und so.

dafj dera Publikum bei Benutzung derartiger Eisenbahnen oder Kanale oder Eisen-

bahnen und Kanale als einheitliehe Verkehrslinie kein Hindernifs bereitet wird, und

dafs vielniehr auf den Eisenbahnen und Kan&len der verschiedenen Gesellschaften

dem Publikum jede billige Erleichterunn in dieser Hinsicht jederzeit gewahrt wird

:

und da es angezeigt ist. das genannte Gesetz zu erl&utern und zu enjiiiizen.

so wird bestimmt, wie folgt:

Nach Mafsgabe der hiernach folgenden weiteren Bestimiuungen bedeuten und

umfassen die zu gewahrenden Erleichterungen die seitens einer jeden Eisenbahn-

oder Kanal- oder Eisenbahn- und Kanalgesellschaft auf Erfordern einer andem zu

bewirkende ordnungsmafsige und richtige Uebernahme, Beftfrderung und Ueberweisung

des Dnrchgangsverkehrs nach und von der Eisenbahn oder dem Kanal an eine andere

Gesellschaft gegen Erhebung von Durchgangs- (direkten) Frachten, Wege- oder Ueber-

fohrgebuhren (trough rate9. tolls or fares — alle dvei Gebiihren bedeuten „Durchgangs-

frachten -1 im Sinne dieses Gesetzes): in gleicher Weise gehiirt dahin auch die ordnungs-

mafsige und richtige Annahme, Befbrderung und Uebergabe des Durchgatigsverkehrs

zo Darchgangsfrachten auf Erfordern jeder dabei betheiligten Person, welche dieser-

b*lb jedoch keine Klage an die Kommissare richten darf, bevor sie nicht eine Be-

fchwerde an das Handelsamt unter Beachtung der fiir Beschwerdeu iiber unbillige

Listen geltenden Bestimiuungen erhoben hat, und bevor diese Beschwerde in der bier

rorgesehenen Art und Weise der Priifung unterzogen ist.

Im Besonderen ist zu beachten, wie folgt :

1. Die Gesellschaft oder Person, welche eine Verkehrsbeffirderung verlangt.

aat jeder an der Befbrderung betheiligten Gesellschaft den gewiinschten Durchgangs

-

tarif schriftlich mitzutheilen unter Angabe des Frachtbetrags und des gewiinschten

Beforderungsweges; eine Gesellschaft hat zugleich die Vertheilung des Durchgangs-
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satzes anzngeben. Der vorgeschlagene Durchgangstrachtsatz kann fUr den Wagen
oder die Tonne angegeben werden.

2. Jede an der Beforderung betheiligte Gesellschaft bat innerhalb lo Tageu

oder einer von den Kommissaren zeitweilig durch allgemeine Verfiigung vorzu-

schreibenden langeren Frist nach Empfang jener Mittheilung ebenfalls schriftlich der

Gesellschaft oder Person, welche die Beforderung verlangt, mitzutheilen, ob sift dem

Frachtsatze und deni Beforderungswege zustimmt, wenn dies nicht der Fall, unter

Angabe der Gegengriinde.

3. 1st nach Ablauf der vorbezeichneten Frist von keiner der betheiligten

Gesellschaften ein Einwand erhoben, so erhalt der Frachtsatz mit diesem Zeitpunkte

GUltigkeit.

4. 1st innerhalb der Frist ein Einwand gegen Frachtsatz oder Befiirdernngs-

weg erhoben, so ist die Angelegenheit den Koinmissaren zur Entscheidung vorzulegen.

6. Ist ein Einwand gegen die Bewilligung des Frachtsatzes oder gegen den

Beforderungsweg erhoben, so haben die Kommissare zn erwagen, ob die Gewahrung

eines solchen Satzes eine berechtigte und billige Erleichterung im offentlichen Tnteresse

ist. und oh der gewlinschte BefBrderungsweg den Verhaltnissen entspricht. und jdanach

den Frachtsatz zuzulassen oder zu verweigern oder aber einen anderen, ihnen recht

und billig scheinenden Frachtsatz festzusetzen.

tl. Falls auf den Antrag einer Person, welche eine Beforderung durchgehender

Gttter verlangt. ein Durchgangsfrachtsatz von den betheiligten Gesellschaften ange-

nommen, oder von den Kommissaren festgesetzt ist. so erfolgt die Festsetzung der

Frachtantheile in Ennangelung einer Yerstandigung der betheiligten Gesellschaften

durch die Kommissare.

7. Richtet sich eiu Einwand lediglich ^egeu die Art der Frachtenvertheilnng,

so soli der Frachtsatz mit Ablauf der vorgeschriebenen Frist Geltung erhalten. die

Entscheidnntr der Kommissare fiber die Vertheilung erhalt alsdann rtickwirkende

Kraft. Andern Falles hat die Anwendnng des Frachtsatzes bis nach erfolgter Ent-

scheidung zu unterbleiben.

8. Bei Festsetzung der Frachtenvertheilnng haben die Kommissare alle in

Betracht kommenden Verhaltnisse zu beriicksichtigen, einschliefslich jeder besonderen

Ausgabe. welche die llerstellnng. die Unterhaltnng oder der Betrieb des betreffenden

Bahnweues oder eines Theiles desselben erfordert, sowie jeder besonderen Gebtthr,

deren Erhebunt: mit Rikksicht darauf einer Gesellschaft zugestanden ist.

9. Es ist den Kommissaren in keinem Falle gestattet, eine Gesellschaft zur

Annahme niedrigerer Streckensiitze zu nothigen, als dieselbe zur Zeit filr einen

gleichartigen Durchgangsverkehr bei Benutzunt? eines anderen Yerbindungsweges

zwischen denselben Ansgangs- und Endpunkten rerhtmafsig erhebt.

Sofern eine Eisenbahn- oder eine Kanalgesellschaft eine DampferverbindunK:

zwischen irgend welchen Stadten oder Hilfeu benntzt, unterhalt oder betreibt. oder

an einer solchen betheiliirt ist, erstrecken sich die Bestimmungen dieses Abschnitts

anch auf diese Dampferverbindunir und den dadurch vermittelten Verkehr.

Falls eine Gesellschaft nach Empfang einer derartigen vorerwahuten Anmeldung

chne Grutid ablehnt oder versiiumt, der vorgcsehlaijenen Purchgangsfracht oder dem

Transportweg, oder der Frachtvertheilung zuzustimmen, so konnen die Kommissare.

wenn sie in Betreft der beantragten Purchgangsfracht eine Verordnung erlasseu

haben, der oder den betreffenden Gesellschaften die Zahlung der ihnen angemesseu

scheinenden Kosten an die Antra^steller aufgeben.
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$ 38. Unter Beachtung der vorstehenden Bestimmungen des § 2"i sind die

Kommissare beTechtigt, eine vorgeschlagene Durchgangsfracht fur rechtm&fsig und

angemessen zu erklaren, auch dieselbe festzusetzen und zn vertheilen, obne Rucksicht

Uranf, ob einer an der Beffrderung betheiligten Gesellschaft ein geringerer Antbeil

zuerkannt wird, als der derselben zustehende Hiichstfrachtsatz.

$27. 1. Wird nachgewiesen, dafs eine Gesellschaft von einem Verkehrsinter-

•-senten oder von einer Klasse von solcben, oder von Yerkehrsinteressenten eines

Bezirks weniger an Wegegeld, Fracht oder Gebtthren fur dieselbe oder eine gleich-

rtige Waare oder Leistung erbebt, als von anderen, oder dafs dieselbe einen Unter-

schied ruacht in der Behandlnng von Verkehrsinteressenten, so hat stets die be-

treffende Eisenbahngesellschaft den Beweis zu fUhren, dafs dieser Unterschied in der

Fracht oder der Behandlnng nicht auf eine unberechtigte Bevorzugung hinauslauft.

2. Bei der Entscheidung dariiber, ob ein Unterschied in der Fracht oder der

Behandlung als unberechtigte Bevorzugung zu erachten ist oder nicht, konnen

das znst&mlige Gericht oder nach Lage der Sache die Kommissare anfser anderen

Cmstinden in Erwagung Ziehen, ob jener Unterschied in Fracht oder Behandlnng

2ur Sicherung des betreffenden Verkehrs im Interesse der Allgemeinheit erforderlich

ist nnd ob diese Ungleichheit nicht ohne unberechtigte Ermafsigung der Frachten zn

Cmnsten des Beschwerdeftthrers beseitigt werden kann. Es darf aber keine Eisen-

bahngesellschaft Bahngeld, Frachtsatze oder Gebtthren bei denselben oder gleichen

Leistungen fttr inlandische und auslandische Waaren verschieden hoch bemessen,

noch dlirfen das Gericht oder die Kommissare dies gutheifsen.

3. Das Gericht oder die Kommissare sind befugt, anzuordnen, dafs von nieman-

dem filr Leistungen bei Befbrderung einer Waare anf einer kurzeren Strecke eine

hsbere Gebiihr erhoben werden soil, als fttr gleiche Leistungen bei der Befurderung

einer Waare gleicher Art und Menge auf einer langeren Strecke derselben Bahnlinie.

§ 28. Die Bestimmungen des § 2 des Eisenbahn- nnd Kanalgesetzes von 1854

nnd des § 14 des Eisenbahngesetzes von 187b*) nnd der hierzn ergangenen ergan-

renden Verordnnngen finden auf den Seeverkehr in Schiffen, welche einer Eisen-

bahngesellschaft gehoren oder von einer solchen in Dienst genommen oder betrieben

werden. oder mittelst deren eine Eisenbahngesellschaft Gttter befordern l&fst, in

derselben Weise und in gleichem Umfange, wie auf den Landverkehr einer Eisen-

bahngesellschaft Anwendung.

*) Wegen $ 2 des Gesetzes vergl. die Anmerknng zu ij ft. (s. oben S. 19).

Der § 14 des Gesetzes von 1873 lautet:

•Tede Eisenbahngesellschaft und Kanalgesellschaft hat auf alien ihren Stationen

and Werften ein Buch oder Bficher zu filhren, welche alle zur Zeit filr den Verkehr
- anfser Personen- nnd Gepftckverkehr — von dieser Station oderWerft nachjedem

One, nach welchem abgefertigt wird, zur Erhebung kommenden Frachtsatze nach-

weisen. einschliefslich aller anf besonderer Abmachung beruhenden Gebtthren, und

welche auch die Entferuung dieser Station oder Werft von jeder Station. Werft,

jedem Anschlusse oder Orte, nach welchen jene Satze gelten, angeben.

Jedes solche Buch hat wahrend angemessener Zeit zur unentgeltlichen Einsicht

fur jedermann anfzuliegen.

Die Kommissare kttnnen jeweilig auf Antrag einer betheiligten Person in

B«tre(f jeder einzelnen Verkehrsart einer Eisenbahn- oder Kanalgesellschaft aufgeben,

in solchem Buche getrennt anzugeben. wie viel von jedem Frachtsatze anf die
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§ 29. ]. Unbeschadet entgegenstehender Bestimraungen in einem allgemeinen

oder besonderen Gesetze ist jede Eisenbahngesellschaft befogt, behufs Festsetzung

dor Fraehts&tze fllr die Giiterbeforderung nach und von Orten an ihrer Bahn eine

Anzabl von Orten desselben Bezirks in verschiedenen Entfernnngen von einer

Empfangs- oder Versandstation zu einer Gruppe zu vereinigen. und einen gleichen

Frachtsatz oder gleichc Frachtsatze fiir die GUterbefiirderung zwischen alien Orten

dieser Gruppe und einera bestimmten Versand- oder Empfangsorte zu erheben.

2. Die Entfernungsunterschiede diirfen jedoch nicht unangemessen sein. aueh

darf durcli die Anwendung der Gruppensiitze und die Gruppirung der Orte keine un-

gebilhrliche Bevorzngung geschaffen werden.

3. Soweit Gruppensiitze bestehen oder vorgeschlagen sind. und soweit Zweifel

obwalten, ob nicht bestehende oder vorgesehlagene Frachtsatze einer Eisenbahn-

gesellschaft dem § 2 des Eisenbahn- und Kanalgesetzes von 1854 und seinen Er-

g&nzungen widersprechen. kann die Eisenbahngesellschaft nach vorsehriftsmafsiger

Mittheilung die Angelegenheit den Komuiissaren vorlegen. welche nach Anhorung der

betheiligten Parteien und der ini § 7 dieses Gesetzes bezeichneten Behorden zu ent-

scheiden haben, ob diese Gruppensiitze oder die hetreftenden Frachtsatze eine un-

berechtigte Bevorzuguug darstellen oder nicht. Alle betheiligten Persouen und die im

S 7 erwiihnten Behorden kiinnen jederzeit nach Erlafs einer desfallsigen Verordnung

bei den Kommissareu cine Aenderuug oder Aufhebung dieser Verordnung beantragen

nnd diese konneii nach Anhorung aller Betheiligten demgeiniifs verfiigen.

§ 80. Jede Flufs- und Seehafenbehorde oder Dockgesellschaft, welche Grund

hat zu der Annahme, dafs eine Eisenbahngesellschaft durch ihre Tarife oder auf

andere Weise ihren Hafen oder ihr Dock in widerrechtlichen Nachtheil bringt gegen-

uber einem anderen Hafen oder Dock, nach und von welchem der Verkehr ttber die

Linien der besagten Eisenbahngesellschaft, sei es allein oder in Verbinduug init

Linien anderer Gesellschaften befiirdert wird oder werden kann, hat das Recht, dieser-

halb bei den Koiumissaren Beschwerde zu fiihren. welche init derselben Maehtvoll-

kommenheit eine derartige Beschwerdesache zu untersuclien und zu cntscheiden

haben, wie Beschwerden uber Ver^tofse gegen § 2 des Eisenbahn- und Kanalgesetzes

von 1*54 und dessen Ergiinzuugen durch spiitere Gesetze.

§ 81. 1. Jeder. web her Gilt er tnittels einer Eisenbahn erh&lt oder versendet

oder versenden will, und glaubt, dafs die Eisenbahngesellschaft ihn durch zu hohe

oder unberechtigte Frachtsatze belastet oder ihn anderweitig in druckender oder un-

billiger Weise behandelt, kann bei dem Handelsamte Beschwerde fiihren.

Beforderung der Transporte auf der Eisenbahn oder dem Kanal. einschliefslich der

Gebilhr fiir die Benutzung der Eisenbahn oder des Kanals, wie fur die Benutzung

der Wagen oder Fahrzeuge und fiir die GewRhrung der Zugkraft. und wieviel auf

andere Leistungen entfftllt, welche letzteren nach Art und Fmfang genau zu be-

zeichnen sind.

Jede Gesellschaft. welche den Bestimninngen dieses Paragraphen nach-

zukommen veraba&umt, verfftllt fiir jeden Versto IV und im Falle dauernder Zuwider-

handlung fiir jeden Tag derselben in eine nicht tiber B Pfd. Sterl. betragende Strafe,

welche in gleicher Weise, wie die nach den Eisenbahngesetzen von 1845 (Railway's

Clauses Consolidation Act und Railways Clauses Consolidation (Scotland) Act) ver-

hftngten Strafen zu erheben und beizutreiben sind.
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2. Dae Handelsamt kann, wenn es die Beschwerde fiir berechtigt erachtet, die

Eisenbahngesellschaft zu einer Aufklarung veranlassen uud versuchen, den Streitfall

xwisehen dem Bescbwerdefilhrer und der Eisenbahngesellschaft giltlich beizulegen.

3. Fiir den vorerwiihnteu Zweck kann das Handelsamt einen der eigenen

Beamteu oder einen anderen Saehverstandigen beanftragen, mit dem Beschwerde-

fdhrer und der Eisenbahngesellschaft in Benebmen zu treteh und alle Erklarungen

nnd Mittheilungen in Betreff der Beschwerde entgegenzunehmen und zu prttfen. Das

Handelsamt kann einera solchen Beauftragten eine Vergiltung zahlen. welche e9 fUr

angemessen erachtet uud das Schatzamt genebmigt.

4. Das Handelsamt bat dem Parlament von Zeit zu Zeit Bcricbtc iiber die auf

(irund dieser Bestimmungen eingegangenen Bescbwerden sowie iiber die Erfolge

feines Einschreitens nebst den von ihm fiir nothig erachteten Bemerkunsen vor-

znlegen.

5. Auf Grand dieser Bestimmungen kann audi von den im § 7 dieses Gesetzes

erwahnten Behorden bei dem Handelsainte in jedem Falle Beschwerde erhoben werden,

in welchem nach ibrer Meinung sie selbst oder Verkehrtreibende oder Personen ibres

Bezirks mit unbilligen oder ungehorigen Frachten seitens einer Eisenbabngesellschaft

belastet werden. Alle Bestimmungen dieses Paragraphen finden auf eine solcbe Be-

schwerde ebenso Anwendung, wie auf die Bescbwerde einer nach Obigem berecb-

tigten Person.

§ 33. 1. Die auf Grund des tj 9 des Eisenbahngesetzes von 1st 1 ^) von einer

Eisenbahngesellschaft zu erstattenden Jabresbericbte lniissen alle diejenigen Angaben

entbalten, welche das Handelsamt von Zeit zu Zeit vorschreibt: die an jeuer Stelle

bezeichneten Formulare konnen von dem Handelsamte jeweilig in der Weise ge-

indert werden, wie dasselbe im Interesse der Wirksamkeit dieses Paragraphen fiir

rwetkraafsig biilt. Der erwahnte § «j des Eisenbahngesetzes von 1871 findet bierauf

entsprechende Anwendung.

2. Das Handelsamt kann die im erwiihnten Gesetze oder in dem Eisenbahn-

p*etze von 1873 (Jabresbericbte iiber Signaleinrichtungen. Betrieb u. s. w.) festgesetzteu

*) Diese Bestimmung lautet:

Jede Eisenbabngesellschaft hat alljahrlich nacb dem in Anlage 1 dieses Gesetzes

enthaltenen Formular Bericbte iiber ibr Kapital, ibren Verkehr und die Betriebs-

aosgaben fiir das letztverllossene Finanzjahr aufzustellen. Eine Abschrift jedes

Berichts. welche von dem Vorsitzenden oder stellvertretenden Vorsitzenden der Ge-

sellschaftsdirektoren und von dem fiir die Ricbtigkeit jedes Berichts oder eines Theiles

d»sselben verautwortlichen Beamten zu unterschreiben, ist von der Gesellscbaft dem

Handelsamte zu folgendcn Zeiten einzureichen:

wenn die Gesellschaft Korporationsrechte hat. iunerhalb 14 Tagen nach der

ersten ordentlichen Halbjahrsversammlung der Gesellschaft in jedem Jahre:

wenn die Gesellschaft keine Korporationsrechte hat oder keine Halbjahrsver-

sammlungen abhftlt, spatestens am 31. Marz jedes Jahres.

Jede Gesellschaft, welche diese vorsehriftsraafsige Einreichung obiger Berichte

verabsaumt. verfallt in eine nicht iiber 0 Pfd. Sterling betragende Strafe fiir jeden

Tag dieser Versaumnils.

Das Handelsamt kann mit Zustiiumung einer Gesellschaft das Bericbtsformular

in Riicksicht auf die besonderen Verhaltuisse dieser Gesellschaft oder im Interesse

besserer ErfUllung der Zwecke dieser Bestimmungen abandern.
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Fristen fur die Einreichung der durch jenes oder das gegenwartige Gesetz erforderten

Berichte jeweilig andern.

§ 88. 1. Die im Gebrauch befindlichen Tarifbiicher, Fahrplane und sonstigen

Schriftstiicke, welche die allgemeine Gttterklassifikation einer Eisenbahngesellschaft

enthalten, miissen zu angemessener Zeit aiif jeder Station, auf welcber Gttter zur

Beftfrderung angenommen werden, oder, sofern G titer an Orten ohne Station Uber-

nommen werden. auf der nachstgelegenen Station unentgeltlicb zu jedennanns Ein-

sicht offen liegen und auf dem Hauptbilreau der Gesellschaft zu eiuein I'reise von

nicht mebr als eineiu Scbilling kauflick zu haben sein, audi von Zeit zu Zeit be-

richtigt werden.

2. Druckexeuiplare der gemafs diesem Gesetze genehmigten Gttterklassifikation

nebst Verzeichnifs der Htichstbetrage an Bahngeld, Fracht und Gcbilbren jeder Eisen-

bahngesellschaft sind von dieser an denjenigen Stelleu und zu solchen angemessenen

Preisen. wie sie das Handelsaiut durch allgemeine oder besondere Verordnung vor-

achreibt, zum Verkaufe vorrathig zu halten.

3. Innerhalb einer Woche nach schriftlicher Anfrage an den Sekretar einer

Eisenbahngesellschaft seitens einer Person, welche an einer iiber die Bahnlinien

dieser Gesellschaft erfolgten oder beabsicbtigten Gttterbefbrderung betheiligt ist, hat

die Gesellschaft dem Anfrageuden Auskunft zu ertheilen, in welcher die von der

Gesellschaft fur die BefiJrderung des fraglichen (Jutes festgesetzten oder verlangten

Gebtihren getrennt anzugeben sind, insbesondere die Streckenfracht und die etwaigen

Stations- und Expeditions- und Werftgebuhren . audi die Kosten und Leistungen

nach Art und Einzelbetragen genau aufzuftthren sind. fur welche die genannten Ge-

btihren erhoben werden.

4. Jede Eisenbahngesellschaft hat auf jeder Guterannahinestation, oder, falls

GUter an anderen Orten ohne Station angenommen werden, an der nachstgelegenen

Station eine Anzeige in der von dem Handelsamt jeweilig vorgeschriebenen Form zu

veroffentlichen, dafs die die Guterklassifikation und die Fraehtsiltze betreffenden

Bticher, Fahrplane und Schriftstiicke gemafs der gegenwSrtigeu Bestimmung und § 14

des Eisenbahngesetzes von 1873 auf der Station zu haben sind und zur uffentlichen

Einsicht ausliegen, sowie dafs uiihere Auskunft ttber jede Gebithr durch Anfrage bei

dem Sekretar oder einem anderen in der Bekanntmachung zu bezeichnenden Beamten

eingeholt werden kann.

5. Sofern eine Eisenbahngesellschaft Gttter theils zu Lande, theils zur See be-

fordert. sind alle die Tarife der Gesellschaft betrefTenden Biichcr. Fahrplane und

Schriftstiicke von der Gesellschaft in jedem Hafen des. Vereinigten KGnigreichs.

welchen die den Seeverkehr der Eisenbahngesellschaft vermitteluden Schiffe anlaufen.

vorrathig zu halten. Aufser Angabe aller Seefrachtsatze miissen dieselbeu ersehen

lassen. welcher Antheil eines jeden Durchgangsfrachtsatzes auf die Seebeforderung

entfallt. wobei dieser Antheil von dem auf die Landbefbrderung eutfallenden Antheile

zu scheiden ist.

<i. Beabsichtigt eine Eisenbahngesellschaft irgend eine Erhtihung der iu den,'

wie vorstehend vorgeschrieben, offentlich ausliegcnden Tarifbttchern bckannt g<-

machten Bahngelder, Frachten odor Gebtthren, so hat dieselbe die beabsichtigte Er-

hohung in der von dem Handelsamte vorzuschreibenden Art und Weise niindestens

vierzehn Tage vorher zu veroffentlichen. unter Bt stiinmunir des Tagcs, mit weldiem
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die anderweiten Satze zur Einftthrung gelangen sollen. Keine ErhShung der ver-

offentlichten Bahngelder, Frachten oder Gebtthren der Eisenbahugesellschaft kann

ohne die und vor der hier vorgeschriebenen vierzehntagigen Bekanntmachung in

Kraft treten.

7. Jede Gesellschaft, welche den Vorschriften dieses Paragraphen nachzukommeii

verabsaumt, verfallt fttr jeden Verstofs und, falls die Zuwiderhandlung andauert, fUr

jeden Tag derselben auf Grund kurzer Strafverfttgung in eine nicht ttber 5 Pfund St.

betragende Strafe.

§ $4. Wenn an einem anderen Orte an einer Bahn, als einer Station, ira Sinn*'

des § 14 des Eisenbahngesetzes von 1873 eine Gttterannahme und Zustellung statt-

findet, so hat die betreffende Eisenbahngesellschaft an der diesem Orte n&chst-

gelegenen Station ein Buch oder Bttcher enthaltend alle Frachtsatze auszulegen,

welche zur Zeit fur den Verkehr — aufser Personen- und Gepackverkehr — von

diesem Orte nach jedem Orte, uach welchem abgefertigt wird, erhoben werden, ein-

schliefslich aller auf besonderer Abmachung beruhenden Gebtthren, und der Entfernung

jenes Ortes von jeder Station, Werft, jedem Anschlusse oder Platze, nach welchen

jene Satze gelten.

Jedes solche Verzeichniss hat wahrend angemessener Zeit zur unentgeltlichen

Einsicht fttr jedermann offen zu liegen.

5 35. 1. Das Handelsamt kann jeweilig Vorschriften. welche Nachstehendes

bmeffen. erlassen, aufheben und andern:

a) die Form und Art, in welcher Klassifikationen und Verzeichnisse nach

diesem Theil des gegenwartigen Gesetzes aufzustellen und dem Handelsamte

und dem Parlamente zu unterbreiten sind, sowie die Bekanntmachung, Mit-

theilung und Festsetzung (seitens des Handelsamts) dieser Klassifikationen

und Verzeichnisse und der vorlaufigen Verordnungen

;

b) das gesammte Verfahren vor dem Handelsamte auf Grund dieses Theils

dieses Gesetzes;

c) die Kosten dieses Verfahrens; und

d) jede auf Grund dieses Gesetzes sonst zulassige Vorschrift.

2. Alle seitens des Handelsamts hiemach ergehenden Vorschriften sind dem
Parlament wahrend seiner Tagung innerhalb drei Wochen nach Erlafs derselben oder,

wenn das Parlament nicht tagt, inuerhalb drei Wochen nach Beginn der nachsteu

Tagung vorzulegen, sie sind gerichtlich zu vermerken und erhalten dieselbe Gttltig-

keir. als waren sie durch dieses Gesetz erlassen.

III. Kanitle.

§ 86. Alle Bestimmunifen des Theiles II dieses Gesetzes beziiglich einer

Eisenbahugesellschaft finden, soweit angangig, auch auf jede Kanalgesellschaft und

jede Eisenbahn- und Kanalgesellschaft Anwendung; und. soweit nicht der Wortlaut

inderes besagt, nmfafst die Bezeichnung Eisenbahngesellschaft • im Theil II dieses

Gesetzes eine Kanalgesellschaft und Eisenbahn- und Kanalgesellschaft, ferner die

Bezeichnung nEisenbahu" auch einen Kanal uud die Bezeichnung „Fracht" auch

Kaaalfrachten und Gebtthren aller Art, welche fttr die Benutzung eines Kunals oder

ilberhaupt von einer Kanalgesellschaft erhoben werden konuen.
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§ 87. 1. Der 15 des Eisenbalingesetzes von 1878 f
J gilt auch fiir die Hafen-

nnd Werftgebiihren •iuer Kanalgesellschaft.

i?. Pas Eisenbahn* uud Kanal verkehrsgesetz von 1854, ergiinzt durcb das Eisen-

bahngesetz vou 1S7H, wird ausgedehnt anf jede Per>on, deren Zustimmung zur Ver-

anderung dcr Frachten, Abgaben oiler <iebiihren, wulclie fUr die Benutzung eines

Kanals oder von einer Kanalgesellschaft erboben werden, erforderlich ist, in gleicher

Weise, als ware dies.' Person eine Kanalgesellsdmtt. uud die Ausdrilcke „Kanal-

gesellscliaft* und .Eisenbahn- uud Kanalgesellschaft" in den genannten und diesem

Gesetz umfassen demgemafs auch solche Personen.

?>. Die Vorschriften des Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetzes von 1854 uud

des Eisenbalingesetzes von 1873 hinsichtlieh dor Frachten finden anf die Kanalfracbten

und Gebiihren aller Art. welebe fiir die Benulzung eines Kanals oder ilberhaupt von

einer Kanalgesellschaft erboben werden, gleiche Anwendung. Und keinerlei Verein-

barnng. sei sie vor oder nach Erlafs dieses Gesetzes getroft'en und sei sie durcb

Parlamentsakte genehmigt oder nicht, kann die Kommissare bebindern, beziiglidi

finer ibnen im oft'entlichen Interesse wiinsdienswerrh scheinenden Durchgaugsfracbt

cine Verordnung zu erlassen und durchzufilhrei).

4. Jede Gesellschaft, welebe einen Verkehrsiibergang von einera Kanal zu einem

andereu oder einer Eisenbahn, oder von einer Eisenbahn zu einem Kanal zulalst,

yilt als befordernde Gesellschaft und ebenso gilt die Zulassung eines Verkehrsliber-

ganges als Verkehrsbeforderung im Minne der obenerwiibnten Gesetze.

5. Die Bestimmungen des Eisenbabn- uud Kanalverkehrsgesetzes von 1854, des

Eisenbahngesetzes von 187;{ und des gegenwartigen Gesetzes binsicbtlich der Dureh-

gangsfrachten erstreckeu sicb aut' alle Kanale, welebe in Verbindung mit einem Flufs

oder anderem Wasserwege ein Glied einer durchgehenden Wasserverbindung bilden.

wenn audi die Erhebung von Abgaben fiir die Benutzung eines sohhen Flusses oder

anderen Wasserweges nicht zulassig ist.

§ 88. SotVrn cine Eisenbahngesellschaft, oder die Direktoren oder Beamten

einer Eisenbahngesellschaft. oder einige derselben oder Personen in ibrer Vertretuug

die Aufsieht oder das Reebt. der Mitwirkung baben in Betrefi des Kanalverkehrs oder

der Abgaben. Frachten oder Gebiihren, welebe von dem Kanal verkehr oder fiir die

Giiterbeforderung aut eiuein Kanale oder eiuein Tbeile eines solchen erboben werden.

und die Kommissare die Ueberzeugung gewinnen, dafs die von dem Verkehr oder fiir

die Giiterbetorderung anf dem Kanale erhobenen Abgaben, Fraehten oder Gebiihren

so berec.hnct sind, urn den Verkehr von dem Kanal ah- und zur Eisenbahn ttberzu-

leiteu, zuin Nachtheile des Kanals oder von Personen, welebe ilber den Kanal oder

benachbarte Kanale verlrachtcn, so konnen

I. die Kommissare auf Antrag einer an dem Kanalvcrkehr betheiligten Person

durcb Verordnung die Abanderung und Festsetzung der Abgaben, Frachten und Ge-

*) Diese Bestimmung lautet:

Die Kommissare sind befugt, jede Frage oder Streitigkeit in Betreff der Neben-

gebiihren einer Eiseubahngesellschaft zu untersuchen uud zu cutscbeiden, soweit

solche Gebiihren nieht durcb Parlamentsgesetz festgesetzt sind. auch zu bestimmen.

welebe augeniessenen Betriige einer Gesellschaft fiir Ein- und Ausladung. Deckung.

Abfuhr uud Anfuhr der Giiter und andere gleidiartige Leistungen zu zahlen sind.

Die hiernach getroffenen Entseheiduugen der Kommissare sind fiir jeden Gerichtshof

und fiir jedes Rechtsvert'abren biudend.
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buhren. welche von dem Kanalverkehr oder fiir die Gttterbeftfrderung auf deni Kanal

erhoben werden. in der Weise fordern, dafs dieselben im Vergleich zu den Frachten

and Gebiihren der Eisenbahngttterbeftirderung angemessen erscheinen.

2. Wenn innerhalb einer ron den Kommissareu zu bestiromenden Frist die

Ab^rabeu, Fracbten und Gebiihren, welche von dem Kanalverkehr oder f(tr die Gfltei -

beftrderung anf dem Kanal erboben werden, nicbt der Verordnung gemafs geandert

and bericbtigt werden. so konnen die Komroissare ihrerseits durch eine Verordnum:

eine ibnen recbt nnd billig scheinende Aenderung nnd Festsetznng der betreffenden

Abgaben, Fracbten und Gebiihren vomehmen. Die durch die Verordnung der Kom-
mi.«*are anderweit festgesetzten Abgaben, Frachten und Gebiihren sind fur die Ge-

iwllschaft oder die Personen bindend, welchen der Kanal gehort oder welche die Auf-

sicht haben iiber den Verkehr oder iiber die Abgaben. Frachten und Gebiihren, die

ron dem Kanalverkehr oder fiir die Gitterbefttrderung auf dem Kanal zur Erhebung

gelangen

3. Kein Antrag an die Kommissare auf Grund dieser Bestimmung ist zulassig,

bevor nicht das Handelsamt die Berechtigung des Antragstellers hierzn, sowie ferner

bescheinigt hat, dafs die Kommissare zur Entscheidung iiber den Antrag zustandig

sind; und keine Verfttgung auf Grund dieser Bestimmung kann seitens der Kommissare

ergehen. ohne dafs der Antrag der betreffenden Gesellschaft und den betreffenden

Personen in der Weise mitgetheilt ist, wie es das Handelsamt bestimmt.

4. Die Kommissare kSnnen jederzeit auf Antrag einer durch solche Verfttgung

in Mitleidenschaft gezogenen Gesellschaft oder Person und nach Henachrichtigung

and Anhiirung soldier Gesellschaften und Personen. wie die Kommissare durch all-

gemeine Vorschriften oder durch besondere Verfttgung bestimmen, jede auf Grund

die?er Bestimmung erlassene Verfttgung aufheben oder abandern.

§ 39. 1. Jede Kanalgesellschaft hat am oder vor dem ersten Januar jedes

Jahres, vom 1. Januar nach Erlafs dieses Gesetzes anfangend, dem Kegisteramt der

Aktiengesellschaften eiuen Bericht einzusenden, welcher den Namen der Gesellschaft.

eine kurze Beschreibung ihres Kanals. den Namen ihres ersten Beamten und den Sitz

ihres Bttreaus und, wenn sie mehr als ein Bttreau haben, ihres Hauptbttreaus euthalt.

2. Jede Kanalgesellschaft hat innerhalb einer vom Handelsamt zu bestimmenden

Frist und demnachst jeweilig auf Erfordern des Handelsamts, jedoch nicht mehr als

einmal jahrlich. dem Handelsamte in der von diesem bestimmten Form und Art alle

Terlangten Angaben ttber die Leistungsfahigkeit des Kanals fttr den Verkehr, ttber

das Anlagekapital, die Einnahme und Ausgabe und den Gewinn der Kanalgesellschaft

za erstatten.

3. Wenn eine Kanalgesellschaft beabsichtigt, ihren Kanal oder einen Theil

dewelben fttr mehr als zwei Tage zu sperren, so hat dieselbe an das Handelsamt zu

berichten unter Angabe der Zeit, wahrend welcher die Sperrung andauern soli;

ebenso ist die Wiedererotfnung dem Handelsamte anzuzeigen.

4. Die Gesellschaft. welche diesen Bestimmungen zuwiderhandelt, verfallt in

eine im sumraarischen Verfahren festzusetzende Geldbufse bis zu 5 Pfd. Sterl. fttr

jeden Tag der Zuwiderbaudlung, desgleichen auch jeder Direktor, Gesehaftsftthrer

und Beamte der Gesellschaft. welcher wissentlich und vorsatzlich diese Zuwider-

baudlung gegen die Vorschriften gutheifst oder erlaubt.

$ 40. 1. Jede Kanalgesellschaft hat vor einem vom Handelsamt zu bestimmen-

den Tage dem Handelsamte beglaubigte Abschriften aller ihrer Reglements und

Betriebsordnungen, welche bei Inkrafttreten dieses Gesetzes Geltung haben, ein-
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zureichen; Reglements einer Kanalgesellachafr, von welchen deui Handelsamti* keiue

Abschriften, wie vorerwahnt. eingesandt werden. verliereu mit dera bestimmten Tage

ihre Giiltigkeit, soweit nicht bereits auf Grund derselben eine Geldstrafe verhtingt

worden ist.

2. Kin Reglement oder eine Betriebsordnung einer Kanalgesellschaft. welches

ktinftig auf Grund einer vor oder nacb Erlafs dieses Gesetzea einer Kanalgesellachatt

ertheilten Vollmacht festgesetzt wird. erhalt erst zwei Monate nach Einreichung

einer beglaubigten Abachrift an das Handelsamt Giiltigkeit oder Wirkung. es aei

denn, dafs letzteres vor Ablauf dieaer Zeit seine Zustimmung dazu ertheilt.

3. Pas Handelsamt kann zu jeder Zeit nach Vorlage der bestehendeu oder

kiinftigen Regleiuents oder Betriebsordnungen einer Kanalgesellschafr dieter init-

theileu. dafs es dieselben oder einzelne derselben nicht billigt und, falls solche

bereits in Kraft sind, die Zeit festsetzen. mit welcher dieselben ihre Giiltigkeit ver-

lieren sollen. Nach Mifsbilligung eines Reglements oder einer Betriebsordnung hbrt

jede Wirkung oder Giiltigkeit <lerselben auf, abgeaehen - im Falle der Mifsbilligung

bereits in Kraft befindlieher Reglements oder Betriebsordnungen — von den auf

Grund derselben bereits verhangten Strafen.

4. Das Handelsamt kann von Zeit zu Zeit Vorschriften Uber die Verbffent-

lichung der bestehendeu, sowie der von dem Handelsamt zu genehmigenden ueueu

Reglements und Betriebsordnungeu der Kanalgeaellschaften erlassen, aufheben und

ftndern. Alle derartigen Vorschriften haben dieselbe Geltung, als waren sie (lurch

dies Gesetz erlassen.

§ 41. Sofern das Handelsamt durch seine Beamten oder anderweit benach-

richtigt wird, dafs der Zustand der Anlagen einea Kanals deran i*t. dais er das

Publikum gefahrdet oder dem Verkehr ernste Hindernisse oder Storuugen bereitet,

so kann dasselbe seinerseits bestellte Beamte oder andere Personen entsenden, uni

jenen Kauai zu besichtigen. und daruber zu berichten, und fur diesen Zweck hat der

betreffende Beamte oder aonstige Beauftragte beziiglich des Kanals oder der Anlageu,

welche zu besichtigen sind, alle Befugnisse eines auf Grund des Kisenbahngesetzes

von 1871 ernannten Aufsehers.

§ 42. 1. Keine Eisenbahngesellscliaft. kein Direktor oder Beatnter einer

Eiseubahngesellschaft darf ohue ausdriickliche statutarische Erm&chtigung eineu Theil

des Gesellschaftsvermogens dazu verwenden oder benutzen oder die Wrwendung
gutheifsen oder zulassen. um entweder [im Namen der Eisenbahngesellscliaft oder

eines Direktors oder Beamten derselben oder einer anderen Person eiuen Kanalantheil

zu erwerben, oder uin dieselben in den Stand zu setzeu, eiuen Kanalantheil zu

kaufen oder zu erwerben, oder um denselben die durch Ankauf oder Erwerb eines

solchen Kanalantheils entstandenen Ausgabeu oder iibernommenen Verbindlicbkeiten

ganz oder theilweise sicher zu stellen oder zu decken.

2. Im Falle eines Verstofses gegen vorateheude Bestimmungen soil der so

erworbene Kanalantheil zu Gunsten der Krone verfallen und sollen die Direktoreu

oder Beamten der (iesellschaft, welche das Gesellschaftsvermogen so verwandt oder

deaeen Verweudung gutgeheifsen oder gestattet haben. verpflichter sein, der Gesell-

achaft die bo verbrauchten Summen und den Werth des verfallenen Kanalantheils zu

erstatteu. Jeder Aktionar der ftesellschaft kann das Verfahren zur Erzwiugung

dieaer Riickeratattung anstrengen.

H. Der Ausdruck „Gesellschaftsverraogen'' bezeichnet hier die gesammten
Mittel einer Eisenbahngesellscbaft und umfafst alle unter der Aufsicht oder der
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Verwaltung einer solchen steheuden Mittel: der Ausdruck „Beamter" umfalst jede

Person, welche eine Aufsicht iiber das Vermogen einer Gesellschaft oder eineu Theil

desselben hat: und der Ausdruck «,Kanalantheil a bezeichnet Aktien des Kapitals

einer Kanalgesellschaft und umfafst jede Betheiliguug irgend welcher Art an einer

Kanalgesellschaft oder einein Kanal.

§ 43. 1. Jede Kanalgesellschaft kann mit anderen Kanalge.sellschaften Ver-

einbarungen nnd Vertrage schliefsen iiber die Durchfuhrung von Booten, Barken,

Scliiffen nnd von sonstigem Durchgangsverkehr auf den betreft'enden Kanalen oder

eiuzelnen derselben, und Uber die Benutznng der Werften, Landungsstellen nnd

sonstigen Anlagen eiues solchen Kanals filr diesen Verkehr gegen Zahlung solcher

Abgaben, Frachten und Gebiihreu und unter solchen Bedingungen und Beschrankungen,

wie sie zwischen den Gesellschaften vereinbart werden; ferner Uber die Erhebung und

Einziehung der fur solchen Durchgangsverkehr zahlbareu Abgaben, Frachten (nnd

Gebuhren durch eine der Gesellschaften filr sich und die ilbrigen betheiligten

(Jesellschaften ; sowie iiber die Ausscheidung und Vertheilung der Abgaben, Frachten

nnd Oebilhren. Jede9 derartige Abkommen kann Bestimniungen enthalten hinsichtlich

der Anlage und Unterhaltung oder sonstigen Beschaft'ung von Lagersehuppen, Ge-

^chaftshanseru nnd anderen Bauten und Vorrichtungen, sowie sonstige Bestitumungen

bezuglich der Dnrchftthrung solcher Vereinbaruugen, und jede Gesellschaft kann ihr

Kapital oder Geld fur die gleicheu Zweeke verwenden.

2. Tnbeschadet der gesctzlichen Bestimniungen iiber die Erhebung gleichmafsiger

Abijaben, Frachten und Gebuhren, k8nnen solche Durchgaugsabgabeu, Frachten und

fiebubren, wie vorerwahnt, nach einem geringeren Einheitssatze filr die Meile be-

rechnet werden, als die gewtihnlichen Abgaben, Frachten oder Gebuhren fiir den

eleichartigen, aber nicht durchgehendcn Verkehr auf denselben Kanalen, ohne zugleich

cine Herabsetzung der letzteren Abgaben. Frachten oder Gebuhren nothwendig zu

macht-u oder zu vt-ranlassen.

$. Soweit solche VertrSge und Vereinbaruugen bei Erlafs dieses Gesetzes be-

stchen. erhalten dieselben vom Tage ihres Bestehens an dieselbe Rechtskraft, als

wiircn sie nach Inkrafttretcn dieses Gesetzes abgeschlossen.

ft 44. Behnfs Erleichterung des Durchgangsverkehrs auf Kanalen kOnnen die

Kanalgescllschaften. auf deren Kanalen Durcbgangsabgaben, Frachten oder Gebuhren

Anweudung linden, ein Kanalabrechnungsvert'ahreu einftihren nach solchen Grund-

*atzen. in solcher Weise und unter solchen Bestimniungen bezuglich der Zulassung

andfrer Gesellschaften zur Abrechnung, wie des Ausscheidens von Mitgliedern, be-

zuglich der Eruennung eines Ausschusscs zur Ftlhrung der Abrechnungsgeschafte,

und eines Sekretars und der sonstigen erforderlichen Beamten, wie auch bezilglich

'ler Art der Gesehaftsfiihrung, und unter solchen anderweiten Bestimniungen beziig-

licli der Durchfilhrung des Verfahrens, wie solche jeweilig durch das Handelsamt —
and zwar unter VollziehuHg durch den Sekretftr oder einen beigeordneten Sekretar

<ies Handelsarats — genehmigt werden. Jede Gesellschaft kann ihr gehiJrige Mittel

•der Uelder ziini Zweck der Einrichtung oder Durchfuhrung eines solchen Verfahrens

rerwrnden. Die Bestimniungen der 11 bis eiuschliefslich 26 des Eisenbahnab-

reclmungsgesetzes von 1850 tindeu auf jedes zur Einfilhrung kommende Kanalab-

reehnungsverfahren sinngem&sse Anwendung.

$ 46. 1. Sofern auf den Antrag einer Kanalgesellschaft das Handelsamt die

Ueberzengiing gewinnt, dafs ein der Autragstellerin gehOriger Kanal oder Theil eines

Kanals - hier bezeichnet als „entbehrl icher Kanal* — zur Zeit der Antrag-

3*
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stellung fur offentlicbe Schiffahrtszwecke nicht erforderlicb ist. oder sofern auf den

Antrag einer ortlichen Behlirde oder von drei oder inehr Eigenthtimern angrenzendcn

Liindereien das Handelsamt die Ueberzeugung gewinnt, dafs ein Kanal oder Theil

eines Kanals — hier bezeichnet als „verlassener Kanal" — inindestens drei Jahre

lang vor Einbringuntj: des Antrages der Schiffahrt nicht inehr gedient hat. oder durcli

Verschulden der Kanaleigenthilmer fiir die Schiffahrt iintauglich geworden ist, oder

dafs d:e angrenzendcn oder be nachbarten Liindereien durcli Wasserausnilsse des ver-

lassenen Kanals Xachtheilc erlitten haben uud die Eigenthilmer dieses Kanals ab-

lehnen oder aufser Stande sind, die zur Venneidung weiterer Schaden notbigen

Wiederlierstellungsarbeiten auszntiihren, so kaun das Handelsamt durcb besonderen

seitens seines Sekretars zu voHziehenden Befehl die Anfgabe des entbehrlichen oder

verlassenen Kanals seitens der augenblicklichen EigenthUmer verfiigen, nnd nacb

Erlafs dieses Befehls nnd nacb vorschriftsmafsiger Veroffentlichung einer hierauf

beziiglichen Anzeige kann das Handelsamt « ine Verordnung erlassen, darch wtlche

die Kaualgesellscbaft oder die sonstigen Eigenthumer des entbehrlicben oder ver-

lassenen Kanals von jeder Veinttichtuiig zur Unterbaltung dieses Kanals, wie aucb

von alien gesetzlicheu nnd sonstigen Verbindlicbkeiteu in dieser Hinsicbt oder in

Bezug auf die Aufhebung des Kanals entbunden werden.

2. Ein Befehl zur Aufgabe eines entbehrlicben Kanals darf nicht ergchen.

bevor das Handelsamt sich flberzungt bat.

u j dafs derselbe fiir allgemeine Schiffahrtszwei kc nicht erforderlicb ist:

b) dafs der Antrag ansdrUcklieb genehmigt ist durcli Mebrheitsbeschlufs der

Aktioniire der besitzenden Gesellschaft, welch e in einer anfscrordentlichen

oder besonderen General versammlung der betreflenden (Gesellschaft anwesend

waren uud abgestimmt haben;

c) dafs die vom Handelsamte verlangte iiftentliche nnd sonstige Mittheilung des

Antrages erfolgt ist;

d; dafs eine Entsch&digung — deren Betrag in Streitfallen nacb Bestimmuug

des Handelsamts festgesetzt wird — alien zur Schadloshaltung fiir den Fort-

fall des Kanals berechtigten Personen geleistet ist.

3. In Betreff eines verlassenen Kanals kaun der Hefehl unter der Bediugung

erlassen werden, dafs der Kanal oder ein Theil desselben nebst alien oder eiuzelnen

der dazu gehiirigen Befugnissen einer Person, oder (Jenossenschaft mehrerer Personen

oder einer ortlichen Behorde iibertragen wird, und im Falle einer derartigen Bedingung

kann das Handelsamt nach seinem Ennessen fiir den Betrieb des Kanals oder eines

Theiles desselben einen Entwurf aufstellen und mittelst vorlaufiger Verordnung: zur

Kinfiihrung bringen.

4. Die vorlauhge Verordnung hat Sorge zu tragen fiir die Einrichtung einer

Behorde fiir die BetriebsfUhrung des Kanals oder eines Theiles desselben, fiir die

Ueberweisung des Kanals oder Kanalthciles an diese Behiirde oder eine Ortliche

Behttrde nnd fiir die L'ebertragung aller notbigen Befngnisse an dieselbe, femer fur

die Einschraukung oder Aufhebung etwaiger auf dem Kanal oder dessen Eigenthilmern

zur Zeit lastenden Verbindlichkeiten und fiir alle sonstigen zur Durchfiihrung dieser

Be8timmungen vom Handelsamte fiir noting oder zweckmiissig erachteten Anordnungen.

f>. Das Handelsamt hat die seinerseits so erlassenen Vorverordnungen dein

Parlament zur Bestatigung vorzulegen. Keine solche Verordnung kann in Kraft

treten. ohne dafs nnd bis dieselbe dnrch Parlamentsakte bestiitigt ist.
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6. Wenn, w&hrend die Gesetzesvorlage, betreffend die Bestatigung einer solchen

Verordnung, einem der beiden Hauser des Parlaments vorliegt, ein Antrag gegen

diese Verordnung eingeht, so ist die Gesetzesvorlage einem besonderen Ausschusse zu

ttberweisen. Der Antragsteller ist sodann in gleicher Weise zu erscheinen und seine

Einwiirfe vorzubringen befugt, wie bei einem Privatgesetz.

7. Im Vorstehendeu bezeicbnet der Ausdruck ,,ortliche Behiirde" irgend eine

der im § 7 dieses Gesetzes erwahnten Behfirden.

8. Behufs Durchftthrung der hier gegebenen Vorschriften kann das Handelsamt

<bV Antragsteller auflFordern, jeden Nachweis, den sie besitzen oder ftber den sie ver-

ftgen, zu liefcrn, und auf Kosten der Antragsteller einen Beamten abordnen zur

Besichtigung des fraglichen Kanals und zur Einziehung von Erkundigungen und

Sammlung von Beweismaterial in der Nachbarschaft des Kanals bezilglich der nach-

ge«uchten Aufhebung, nuch kann dasselbe jeweilig Bestimmungen erlassen ttber die

Form der zu stellenden Antrage, sowie iiber die Art und Weise der Veroffentlichung

nnd allgemein ttber den Geschaftsgang in solchen Angelegenheiten.

$ 46. Der Ausdruck ,.Kanalgesellschaft" in diosem Theile des Gesetzes soil

auch eine MEisenbahn- und Kanalgesellschaft", soweit ein Kanal einer solchen Ge-

sellschaft in Betracht kommt. mitumfassen.

IV. Verschiedenea.

§ 47. Die Beschrankung der Gttltigkeitsdauer des Eisenbahngesetzes von 1873

wird, abgesehen von den Bestimmungen ttber die Einsetzung der Kommission, auf-

gthoben nnd jenes Gesetz behiilt dauernde Kraft.

§ 48. Sofern bei einer Berufung in Frachtangelegenheiten und vor einem

Gerichtshofe es daranf aukommt, die Kiunahinen und Reinertrage einer Eisenbahu-

gtsellschaft oder Kanalgesellschaft oder Eiseubahn- und Kanalgesellschaft zu erfahren,

i?t die Gesellschaft verpflichtet, dies durch schriftliche Aufzeichnungen und Berichte

oachzuweisen, welche von dem Betriebsdirektor oder einem anderen verantwortlichen

Beamten durch eidesstattliche oder gesetzmafsige Erklarung beglaubigt sind. Solche

Aufzeichnungen und Berichte sind bezilglich der darin gemachten Angaben ttber

Einnahmen und Reinertrage in erster Reihe beweisgttltig; doch ist auf Erfordern der

beglanbigende Beamte zu einem KreuzverhOre heranzuziehen.

§ 49. .Tede auf Grnnd einer kurzen Strafverfugung nach Mafsgabe dieses Ge-

setzes erkannte Geldbufse kann in gleicher Weise, wie dies durch die Gesetze ttber

«ummarisches Gerichtsverfahren vor einem Gericht mit summarischem Verfahren be-

ftimmt ist, eingeklagt und beigetrieben werden.

§ 50. In alien Verhandlungen auf Grund dieses Gesetzes kann jede Partei

per»onlich vor den Koramissaren erscheinen oder sich durch einen Anwalt oder Sach-

walter vertreten lasseu.

5 51. Jede Person, welche laut Bescheinigung des Prasidenten d^r Ausschilsse

Hanses der Lords oder des Sprechers des Hauses der Gemeinen wahrend zwei

Mren vor Erlafs dieses Gesetzes als Fttrsprecher oder Geguer von Gesetzesvorlagen

im Parlament aufgetreten ist, ist berechtigt. in alien Verhandlungen auf Grund dieses

<»esetzes als Anwalt oder Bevollmachtigter vor den Kommissaren aufzutreten. Jede

*olche Person ist aber in ihrem Auftreten und Allem. was darauf Bezug hat, der

^erichtsbarkeit und den Anordnungen der Koramissare unterworfen und darf nicht
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eber auftreten, als bis ihr Namen in fine fortzufiihrende Liste eingetragen ist. zu

deren Aufstelluug nnd Fortfiihrung die Kommissare hierdurch ermachtigt werden.

§ 62. Die Amtsgewalt mid Gerichtsbarkeit, wclche den Kommissaren oder deni

Handelsamt dnreh dies Gesetz iibertragen ist, tril t neben. nicbt an Stellc der den

Kommissaren oder dem Handelsamt dnrcb irgend ein Landesgesetz verliehenen Be-

fngnisse nnd Gerichtsbarkeit.

§ 53. 1. Alle I'rkunden. welche vom Handelsamt aufeestellte oder erlassene

Vorschriften . Yerordnungen nnd Bescheinigungen enthalten nnd mit dem Siegel des

Handelsamts gesiegelt oder von einem Sekretar oder beigeordneten Sekretar des

HandeUaints oder von einer anderen vom Prilsidenten des Handelsamts bierzu

ermachtigten Person nnterzeichnet sind, sind beweisgultig als solcbe Verordnungen.

Vorschriften oder Bescheinigungen ohne weiteren Xachweis anzusehen, es sei denn,

dafs das Gegentheil erwiesen wird.

2. Kine vom Priisidenteu des Handelsamts vollzogene Bescheinij-ung. dais eine

Verordnnng, Bescheiniguug oder Yerhandlnng vom Handelsamte ausgeht, besitzt

bindende Beweiskraft bezilglich des bescheinigten Gegenstandes.

§54. 1. Soweit eine ortliche Behtirde, welche nuf Grund dieses Gesetzes befugt

ist, eine Beschwerde bei den Kommissaren oder dem Handelsamte vorzubringen oder

zn bestreiten. oder ein Abkommen wegen ganzer oder theilweiser Uebernahme der

Kosten der Aust'iihrung einer Anordnnng der Kommissare oder des Handelsamts zu

treflFen, oder eiuen Antrag anf Anfhebung oder Erwerbnng eines Kanals in Gemafsheit

dieses Gesetzes einznbringen, in Folge einer solchen Beschwerde oder eines Wider-

spruchs, Abkommens oder Antrages Kosten treffen, kiinnen dieselben an* den zur

Bestreitung <ler ordentlichen Ansgaben dieser Behorde dienenden Abgaben und Mit-

teln bestritren werdeu, nnd zwar seitens einer liuidliehen GesundheitsbehOrde als

allgemeine Kosten. sofern nicbt die Lokalverwaltnngsbehorde (Local Government

Board) die Bestreitung als besondere Ausgaben verfttgt.

2. Eine ortliche Behorde kann mittelst Vertrages fiir sieh nnd ihre Nachfolger

die Zahlnng von hieruacb zuli^sigen Kosten iibernehmen.

y>. Soweit eine sokbe ortliche Behorde nicbt befugt ist, zur Bestreitung der-

artiger Ausgaben (ielder auzuleihen. kann dieselbe. falls es ein Hafenamt oder eine

Srhitt'abrtsbehorde ist, mit Zustiminnng des Handelsamts falls es eine anderweite

Behorde, ansgenommen ein Strafsenaufseher. ist. mit Zustimmung der Lokalverwal-

tungsbehordc (Local Government Board) (ielder gemafs den Bestimmnngen des

Lokalanleihegesetzes von 187.*i aufnehmen. unter Sicherstellung derselben durch die

fiir solcbe Ansgaben verweudbaren Abgaben und Mit tel. Pie Tilgnngsfrist der An-

leihe hat das betreffende Amt bei Ertheilung seiner Zustimmung zu bestiitigen.

-I. Anf Ersuchen eines Amts, dessen Zustimmung fiir die Gestattung einer

Anleihe erfordert wird. haben das Handelsamt oder die Koimnissare die gewiiuschten

Kinzelheiten beziiglieh der Htfhe der Ausgaben und der Zweckmafsigkeit derselben,

wie audi der Anleihesumme zu bescheinigen.

In Irland sollen derartige Anleihen seitens einer Behorde nach Mafsgabe

der Bestinnnungen des Gemeinwohlgesetzes Public Health (Ireland] Act) von 1S7S

auigeuommen werden. Es wnrde angenommeu, dais die desfallsigen Vorschriften jenes

Gesetzes an dieser Stelle mit den richtigen Worten wiederholt worden warcu.

55. Im gegenwartigen Geaetze haben, soweit nicbt der Wortlaut anderes
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ergiebt. die durch da* Eisenbahngesetz von 1*73 erlautcrten Ansdrttcke die uach-

bezeichneten Bedeutnngcn

:

Per Ausdruck .,Schiffahr tsbeho rde (conservancy authority)*' bezeichnet alle

Personen, weleben anders als flir private Zwecke die Pflicht obliegt oder die Be-

fugnifs verlieben ist, flir Erhaltung, Cnterhaltung und Verbesserung der SchifFahrt

anf irgend einem See- oder Binneugewtfsser oder Wasserwege zu sorgen:

der Ausdruck „Hafennmt harbour board)" bezeichnet alle Personen, welche

anders als fiir private Zwecke verpflichtet oder bet'ugt sind, ftlr Herstellnug, Ver-

besserung, Verwaltung, Betrieb und Unterhaltung eines natilrliclien oder kttnstlichen

Hafens oder eines Docks zn sorgen;

der Ausdruck „ I.ordkanzler (Lord Chancellor)" bezeichnet den Lordkanzler

von Grofsbritannien

:

der Ausdruck ..nngehiirige Be vorzugun g (undue preference)" gilt fur eine

angebuhrliche Bevorzugung ebenso wie fiir eine jede unberecbtigte oder unbillige

Znrncksetznnc oder Benachtheiligung zu Gunsten oder Pngunsten irgend einer Person

oder einzelnen Klasse von Personen oder einer einzelnen Verkehrsart:

der Ausdruck ..Stations- und Expeditionsgebuhrcn terminal charges)"

umfafst Gebtthren in Bezug anf Stationen, Anschltisse, Werften, Schuppeu, Lager-

hauser, Krahne und sonstige ahnliche An lag-en sowie daniit zusammenhangende

Inenetleistungen

:

der Ausdruck „G nt (merchandise)" gilt fiir (inter, Rindvieh und anderes lebende

Vieh aller Art :

der Ausdruck _Kaufmanu (trader)*' bezeichnet jede Person, welche vermittelst

Ei«eubahn oder Kanals (inter versendet, empfangt oder zn versenden wttnscht:

der Ausdruck „ Inland (home" in Beziig anf (i titer uinfal'st da* Vereinigte

Konigreicb, die Kanalinseln und die Insel Man:

der Ausdruck „Berufuiig gegen Frachtsatze (rating appeal) 1
* bezieht sich

anf eine Berufung gegen irgend eine Kostenrechnunsr, <»der gegen einen Frachtsatz

oder eine sonstige Ortliche Gebuhr;

als .Gesetze iiber summarische Gerichtsbarkei t (Summary Jurisdiction

Acts)*4 kommen fiir Schottland in Betracht das (iesetz ttber summarisches Verfahren

(Summary Procedure Act) von 1864, das Gesetz iiber summarische Gerichtsbarkeit

(Summary Jurisdiction [Process] Act) von 1881 und alle diese erg&nzenden Gesetze;

nnd fur Irland die Gesetze, durch welche die Rechte und Obliegenheiten der Friedens-

rirhter oder der Polizei innerhalb des Polizeibezirks der Hauptstadt Dublin geregelt

werden. und im T'ebrigen das (iesetz iiber die kleinen Gerichte (Petty Sessions

(Ireland] Act)" von 1851 und die dieses erganzenden (iesetze:

der Ausdruck w hi>heres Gericht (superior court)" bezeichnet je fiir England

nnd Irland den Hohen Gerichtshof (High Court of Justice), fiir Schottland das Sessions-

£#richt (Court of Session):

der Ausdruck „hoheres Berufungsgericht (superior court of appeal)" be-

zeichnet je fiir England und Irland lhrer Majest&t Berufungsgericht (Her Majesty's

I'ourt of Appeal), nnd fiir Schottland das Sessionsgericht (Court of Session) in jeder

Abtbeilnng des Innem Hauses;

der Ausdruck „Gerichtsordnung (rules of court)** bezeichnet fiir Schottland

Vorschriften ttber das Verfahren (acts of sederunt).
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In der Auwendung dieses Gesetzes auf lrland umfafst der Ausdruck „ Magistral
eines Fleckens (council of a borough)" die Stadt — oder Gemeindekommi9sare, und

jede Bezugnahme auf die in Vierteljahrssitzung versainmelten Kichter gilt als Be-

zugnahme auf die Geschwornengerichte (grand jury), sowie jede Bezugnahme auf die

Lokalverwaltungsbehorde oder auf eine stadtische oder landliche Gesnndheitsbehtirde

gilt als Bezugnahme auf die Lokalverwaltungsbehorde (Local Government Board) fur

lrland und auf ein stiidtisches oder landliches Gesundheitsaint in lrland.

§ 56. Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 188!> in Kraft, welcher Tag in diesem

Gesetze gemeint ist, so weit von einem Beginn des Gesetzes gesprochen wird.

Doch kiinnen schon uach Erlafs dieses Gesetzes Erneuuungen erfolgen, auch Anord-

nungen und aonstige Mafsnahmen getroffen werden, welche zur rechtzeitigen Inkraft-

setzung dieses Gesetzes erforderlich sind.

§ 57. Nach Mafsgabe der auf Grund dieses Gesetzes zu erlassenden allgemeinen

Vorschriften gehen alle Geschaftsangeleurenheiten, welche bei Inkrafttreteu dieses

Gesetzes auf Grund des Eisenbahngesetzes von 1873 und der dieses ergauzenden

oder sonstigen Gesetze den Eisenbahnkommissareu vorlagen. an die Eisenbahn- und

Kanalkommission auf Grund dieses Gesetzes Uber und sind in jeder Hinsicht so

fortznfuhren und zum Abschlufs zu bringen, als wenn dieselbeu von vornherein

bei dieser Kommission vorgebracht waren.

§ 58. Jede Klage oder Angelegenheit, welche den Eisenbahnkoinmissaren

unterbreitet worden wiire. wenn dies Gesetz derzeit Geltung gehabt hUtte. und

welche bei lnkrafttreten dieses Gesetzes einem hoheren Gerichte vorliegt. kanu auf

den Antrag jeder Partei von jedeni Kichter dieses hoheren Gerichts an die Eisen-

bahn- und Kanalkommissare auf Grund dieses Gesetzes Uberwiesen werden und ist

von diesen fortzuftihren und zu behandeln, als wenn dieselbe von vornherein bei

dieser Kommission vorgebracht wftre. Doch sollen durch solche Ueberweisnng oder

eine hier enthaltene Bestimmung die Rechte oder Verpflichtnngen einer .Partei niclit

geandert. oder beeintlusst werden.

§ 59. 1. Es werden hierdurch aufgehoben die Bestiminungen der

4 und 5 des Eisenbahn- und Kanalverkebrsgesetzes (Railway and ( anal

Traffic Act) von 1854 — 17 und 18 Vict. c. 31 -
-,

§ 1G Abs. 2 (theilweise) des Eisenbahngesetzes Regulation of Railways Act)

von 1868 — 31 und 32 Vict. c. 119 --,

3 (theilweise). 4, 11 bis 18, 21 bis 26, 2ti i theilweise). 28, 21). 34 und 37

des Eisenbahngesetzes, (Regulation of Railways Act) von 1873 — 3ii und 37

Vict. c. 4H — nnd

S S (theilweise) des Gesetzes ilber Entscheidungen u. s. w. des Handelsamts Board

of Trade Arbitrations etc. Act.) von ^74 — 37 und 38 Vict. c. 40. —

2. Durch diese Aufhehung wird nicht beriJhrf:

a) jede Handlung oder Thatsache. welche vor Inkrafttreteu dieses Gesetzes

auf Grund einer nunmehr aufgehobenen Bestimmung geschehen oder geduldet

ist, sowie der Fortfall eines Amts. welches anderweit auf Grund einer nun-

mehr aufgehobenen Bestimmung fortgefallen sein wttrde;

b) jedes auf Grund einer aufgehobenen Bestimmung erworbene Recht oder

Privileuium. oder jede auferlegte VerpHichtung oder einsetretene Haftbarkeit

oder rntanglichkeit;
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c) jede Geldbufse. jede Bescblagnahine oder jede andero Strafe, welche in

Bezug auf eine begaugene oder nocb zu bcgehende Zuwiderbandlung gegen

eine aufgebobeue Bestinimung verfugt oder noch zu verfiigen ist, sowie

d) die auf Grund einer aufgehobenen Bestinimung oder anderweit erfolgende

Einleitung oder Forttuhrung eines Verfahrens behnfs Sicherung oder Ver-

folgung einer Scbuld oder Uutauglichkeit oder behufs Verfolgung oder Ein-

ziehung einer Geldbufse. eines gepfandeten Gegeustandea oder einer sonstigen

Strafe.
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Zum 50jHhrigen Jtibilaum der Bahn Brannschweig-Wolfeiibtittel.*)

Von

von Miihlenfels. Regierungsrath in Braunschweig.

Am 1. Dezeinber 188S sind ffmfzig Jalire verflossen. seit die erste

Staatsbahn Deutschlands. die Linie Braunschweig-Wolfenbiittel, dem Ver-

kehr iibergcben wurde.

drei friiher eroffneten deutschen Bahnstreeken**) Niirnberg-Furth.

Leipzig- A Ithen. Berlin -Zohlendorf warcn entstanden duivh die That-

kraft mid den vorbliekenden Geist Kinzelner. welchen es gelang, die

Vertreter des Handels und der Finanzwelt zu gewinnen mid so die vor

allem nothwendigen Geldmittel zu beschaffen. Die Staaten verhielten sieli

in alien drei Fallen abwartend. Bayern und Sachsen frcilich in wohl-

wollender Haltung. wiihrcnd Preulsen als Staat der ersten Kisenbahnunter-

nehmung Berlin-Potsdam noch ziemlieh ktihl gegeniiberstand***) und erst

fur die Magdeburg-Lcipzigcr Bahn sein kraftvolles lnteres.se bethatigte.

Dem kleinen Staat** Braunschweig war es vorbehalten, als erster in

Deutsehlandf) den gerade dort in der Zukuiit't so maehtig gewordenen

Staatsbahngedankcn zu crfassen und zu verwirklichen.

*) Demselben Geeenstand hat der Redakteur des Braunschweiger Tageblatts,

I bach, eine als besondere Beilage zu dieser Zeitmig Ende September 1888 verfiffent-

lichte, sehr dankenswerthe Arbeit gewidmet, welche die Aufgabe in lokaler F&rbung

behandelt.

* +
) Nttrnberg-Fiirth eriiffnet am 7. Dezember 1835. — Leipzig-Dresden, Theil-

strecke bis Althen, eroffnet am 24. April 1837. — Berlin-Potsdam, 'Theilstrecke bi«

Zehlendorf, eriiffnet am 22. September 183s.

***) Vergleiche hierilber v. der Leyen: die Entstehnng der Magdeburg-Leipziger

Eiseabahn. Archiv far Eisenbahnwesen Jahrgang 1880, S. 218 sowie die Abhandlnng

von (ileiin: Znni 3. November 1S8S. Ebenda Jahrgang 1888, S. TJU'ff.

•;•) Die ersten Staatsbahneu der Welt sind in amerikanischen Staaten gebaut,

darnnter im Staat New-York in den Jahren von 1827— 1*30 150 englische Meilen. In

Europa begann Belgien zuerst Staatsbahnen zu bauen. Durch Gesetz vom 1. Mai 1834

wurde die Erbauung eines dag ganze Land mnfassenden Eisenbahnnetzes auf Staats-

kosten beschlossen, nnd als ersten Stikk am 5. Mai 1835 die Strecke von Brttsael

nach Mecheln ertfffnet. r>ie Behauptuug v. d. Leyen's in der obigen Abhandlung S. 278,

dass in alien Lftndern ausser Belgien in jenen ersten Jsihren der Eisenbahnbau den

Privaten ilberlassen sei, bedarf hiernaeh der Einsehriinknng.
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Das Verdienst hierfiir gebiihrt an erster Stelle aueh bier, wie bei den

erwfdmten Erstlingswerken des deutschen Eisenbahnwesens. einem Ein-

zclnen. einem Staatsbeamten, der sehon in friihcr Zeit von der Wichtig-

keit des Grundsatzes durchdrungen war, dafs auf dem regen Austausch

der (iuter das Gedeihen der Wirthschaft l)erube, und dafs dalier die

Herabsetzung der Beforderungskostcn eines der wichtigsten Mittel zur

Hebung der Volkswohlfahrt sei. Es war dies August von A ms berg, ein

Self made Man in des Wortes bester Bedeutung. Geboren 1788, widniete er

sieh ziinftebst dem Kaufmannsstande. Im Juli 1812 trat er in den Dienst

des Konigreichs Westfalen. im J ail re 1815 wird er bei dem Furstl.

Braunsehw. Luneburg. Truppenkorps als Zalilmeister angestellt, im Jahre

1816 Kammersekretar und 1818 Kainmerassessor mit dem besonderen lieferat

in Chausseebausachen. In dieser Stellung sind seine Gedanken iiber die

Bedeutung des Eisenbahnwesens gereift. In einem Bericht vom 25. .Funi

1825 an das Kammerdirektorium sagt er:

..Mehrjfthrige Beobaebtung der Fortsehritte, welcbe die Erriebtung

der Eisenbalmen, eine der wichtigsten Erfindungen der neueren

Zeit. in England. Deutscbland und mebreren andern Landern

bereits gemaebt hat, und die daraus bervorgegangene IJeberzeugung

von den aufserordentliehen Einwirkungen soleber Anlagen auf Er-

leiebterung des Uandels und Verkebrs. baben den Wunsch in mir

erzeugt. eine ahnliche Anla#e in den hiesigen Gegenden zu Stande

zu bringen.

Die naeh dem von mir entworfenen Plane anzulegende Eiscn-

stralse wurde die erleiehterte Verbindung der »Stadte Braunscbweig

und Hannover, ferner dieser Stiidte mit Celle. Luneburg und

Hamburg: aueb in gewisser Beziehung mit Bremen und Lubeek

und auf diesem Wege mit der Xord- und Ostsee zum Zweek
baben: die Kosten der Anlage warden naeh dem Beispiele anderer

Lander dureh eine Gesellsebaft von Aktionfirs zusammengebraebt

werden."

Er legt weiter dar, dafs er zur Betreibung der Saelie eine Kei.se naeh

Hannover. (.Vile. Luneburg und Hamburg unternebmen miisse und bittet,

ihm den hierzu erforderlichen (>—8tagigen Urlaub ..hoehsten Orts kv
er-

wirken zu wollen. Zu Weiterem will er damals die Thiitigkeit des Staats

nirlit in Ansprueh nehinen!

Sehon vorher, im Jahre 1824. hatte v. Amsberg eine sehr ausfuhrliche,

etwa 100 gesehriebene Bogen fiillende Denksehrift iiber den Plan zur Au-

leguug einer Eisenbahn zwisehen Hannover und Braunschweig und den

freien Hansestadten verfafst. welcbe den Gegenstand naeh alien Hichtungen
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hin, audi nach der technisehen mid finanziellen Seite erschopfend behaiidelt,

mid ini Jahre 1832 in etwas veriinderter Form im Druck erschicnen ist.

Sic beginnt mit allgemeinen Betrachtungen „uber den gegenwartigen Zustand

des Landtransportwesens*. Kaniile, ffihrt v. Amsberg etwa aus. seien zu

theuer. da Hire Kosten auf 140—150000 Thaler fur die deutsehe Meile

veranschlagt werden mufsten: die gegenwartigen Kunststrafsen zu unvoll-

koninien. da Strafsen mid Wagen gegenseitig stets verderblich und zer-

storend auf einander wirkten, so lange die Masse und Bedeckung der

Strafsen aus zerreibharen. nicht eimnal den Einwirkungen der Eleinente

Widerstand leistenden Materialien bestehe. welehe nie eine ganz glatte,

teste Oberilaehe bilden konnen und deren Zusamnicnhang vielnielir (lurch

das Einwirken der Wagenrader und Pferdehufe unaufhorlieh getrennt und

(lurch Hegen und Schnee erweicht und aufgelost werde. Allen diesen

Mangeln helfe die in England zuerst und im Grossen ausgefuhrte Er-

bauung der Handelsst rassen von Eisen ah. sie stelle die fort-

schaffende Mechanik endlich auf dieselbe hohe Stufe. zu weleher die

hebende Mechanik schon langst erhoben sei. Nach v. Ainsherg sind die

holzernen Bahnen — wooden Rail -Ways — zuerst im .Jahre 1680 in den

englischen Steinkohlenrevieren zur Anwendung gekonunen. nachdem der

sogeiiannte llundelauf schon seit mehr als 3 Jahrhundcrteii in den Berg-

werken des deutschen Vaterlandes iiblich gcwesen sei. 1738 seien die

erst en Bahnen von Gufseisen gelegt. Die Zugleistuiigen der Pferde be-

triigen regelmafsig das Zehnfache gegenuber dem gewohnliehen Stral'sen-

fuhrwerk (120— 150 Ctr. gegen 12—15). Amsberg besehreiht nun die bis

dahin ausgefuhrten Eisenbahnen sehr eingehend. und empfiehlt als das

vollkommenste Bausystem schmiedeeiscrne Schieneu von 15—30 Fufs Lunge

auf Steinwiirfeln.

Vom J)ampfwageir ist nur an einer Stelle die Rede. Man babe an

die Schieneu seitwiirts Kiimme angegossen, in welche das (lurch eine Dauipf-

masehine bewegte. an dem ersten Wagen angebrachte Stirnrad eingriff.

,,Es gewiihrte einen hochst erstamienswurdigen Anblick. auf ciner bei Leeds

bctindlicheii Eisenbahn 23 solche Wagen. jeder mit (SO Zentnern beladen,

vim dem vorangehenden Danipfwagen ohne irgeud eine thierische Kraft

fortgezogen zu sehen.
14 Dennorh babe man diesen Mechanisinus mehrentheils

wieder abgeschan't, weil dsis Gewicht der Dampfmaschine und der noth-

wendigen Kohlen zur Feuerung mit fortgezogm werden muTse und daher

ein Theil der Kraft der Dainpfe nur fur den Transport der Maschine ver-

wemlet werde. Erwahnt werden dann nocb die stehenden Dampfmasehiiieii.

wi'h-he die Eisenbahnzfige fiber scbiefe Kbenen liiiiaiifziehen. Die Fraclit-

sclbstkosten des Pferdreisenbahnbetriebs herechnet Amsberg auf 3
4 gute

Pfennigs fur die Zentnermeile — also anmihenid gleich dem Silberpfeimin-
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tarif der deutsehen Reiehsverfafsung! Amsherg sehlielst diesen Ahsehnitt

mit folgeiiden prophetischen Worten eines leider nieht genannten deut-

t*hen Sehriftstellers: *)

„EiseroeHandelsstrafsendieserArt,mit den wiektigstenSeehafen

in Verbindung gesetzt. werden die unsehatzbaren Vortheile der

Aus- und Einfukr, des Kolonial- und Weltkandels vervielfaltigen

und erkoken. Den mannigfaltigen und kostbaren Frodukten der

Xatnr und der Kunst, des Aekerbaus und des Bergbaus, des Ge-

werbefleifses und der Fabriken, welehe in den inneren Provinzen

erzeugt. wegen zu grofser Entfernung uud unerschwinglieher Eracht-

kosten an der Wobltkat des Seehandels keinen Antkeil nekmeu

kOnueii. wird eine neue Welt zum Markte geoftnet, dagegen die

Einfukr der Kolonialwaaren und der Produkte der entferntesten

Lander und Himmelsstriche in Gleieliem begfmstigt und erleiehtcrt,

der Handel und die Industrie im Allgeineinen beleht und veredelt,

der Eigenthumswerth aller Grande. Guter, Waldnngen, Fabriken

und Manufaktnren gesteigert und in dieseni Betraekte werden die

innersteii Provinzen des festen Landes gleiehsam an die Meeres-

kusten vorgeruekt. u

Xarhdem claim in einem besonderen Abselinitt die Handelsverhaltnisse

unci Verkebrsl)e/.iebungen zwisehen Hamburg, Bremen, Liibeck. Hannover,

Braunsehweig, Telle und Luneburg gesehildert sind, entwickelt Amsherg

in huekst eingekender Wei.se semen Plan einer Eisenbahn von Hannover

und Brannscbweig naeli den Seestiidten. Er will zunackst nur von Braun-

schweig und Hannover naekCelle, und von dort fiber Luneburg naeh Ham-
burg (ricbtiger Harburg) bauen, zusammen 2tt Meilen Eisenbakn, urn auf

der einen Eisenstrafse mogliekst grofse Giitermassen zu vereinigeu. Die

Kosten dieser Anlage werden mit Rfuksieht auf die gfmstigen Bodenver-

haltnisse des duivhsrhnittenen Gelandes. die niedrigen Lolme und die Mog-

hVhkeit. Steine und Eisen vom Harze zu bezieben. bei sebr eingekender

Anfstellung des Kostenansehlags auf 30 000 Tlialer fur die Meile berechnet,

wobei angenommeu ist, dafs das Planum der vorbandenen Staatschausseen

iiberall mitbenutzt wird, so dais fur Grunderwerb nur 500 Thaler fur die

Meile in Anseblag gehrnrht sind! An Hetriebsmitteln sind 160 Last-

*> Keinentalls kaun dies Fr. List sein, desseu erst.- Arbeiten ttber den Nntzen

'ler Eisenbahnen in. W. iin .Tahre 1827 in den Beilagen der Augsbnrger All-

jretneinen Zeitung veroffentlicht, uud in den Jahren 182K und 18*29 ala besondere

Schriftcben miter dem Titel: Mittheilungen aus Nordamerika nen herausgegeben sind.

Wahrscheinlich findet sich der Satz in einer Schrift des iisterreicbischen Wasserbau-

direktors v. Oerstner aus dem .Jahre 1813 ttber Anlage einer Eisenstrafse zwi.scben

Moldau und Donau.
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wagen eincr durch Zeiehnung verdentlichten Bauart — mit doppeltem,

die Sehiene von beiden Seiten umfassenden RadHansch — zimi Preise von

110 Rth. das Stuck vorgesehen. Nur nebenbei ist erwahnt dafs audi

Reisewagen warden besehatft werden konncn. Die Bauzeit wird auf 3 Jahre

berechnet und dementspreehend werden die Bauzinsen ennittelt. sodals

die Gesammtkosten des Unternehmens auf I Million Thaler festgestdlt

werden. wnrin fur Hochbauten. Magazine. Sehuppen zusammen 80 000 Thaler

inbegriften sind. Demgegenfiber sei bier nur angefuhrt,dafs die wirkliehen Aus-

fuhrungskosten der Lokmnotiveisenbahnlinie Hannover— Lehrte—Marburg

und Braunschweig—Lehrte auch in der ersten Anlnge reichlich das Zwanzig-

faehe jener Summe bctragen haben miigeii.

Den Betrieb der Pferdehahn denkt sich die Amsherg'sche Sehrift in der

Weise, dafs die Waaren etwa zu zwei taglichcn Watsenziigen nach bestininitein

Fahrplan vereinigt werden. wah rend die Keisenden und die mit grolser

Schnelligkeit zu versendenden G titer zu alien Tngesstundeu befordcrt und

auf jeder Zwischenstation mit frischen Pfenlen fortgeschaft't werden sollen.

Die Schnelligkeit der Waarenbeforderung ist auf nicht holier als l 1 Meileii

die Stunde hemessen.

Sehr genau ennittelt Amsberg die lusher auf den Strafsen beforderten

Gutermassen. Wir finden da die von Lunching nach Hamburg und zuriick

beforderten Mcngen mit l>27 400 Zentnern jahrlich bezitfert. worin die von

Celle, Braunschweig und Hannover nach Hamburg gelicnden Guter. die alle

Luneburg beruhren rnul'sten. schon inbegriften sind! Jetzt mogen auf der

Linie Liineburg— Harburi; annahernd taglich 50000 Zentner in jeder Kichtung

befdrdert werden, sodafs sich <ler Verkehr um etwa das tiOfaeho vermehrt

hat! Amsberg selbst sab zwar hei seinem Plan eine sehr erhebliche Steigerung

des Waarenverkehrs mit Sicherheit vorher. wagte es aber nicht. eine solche

hei den finanziellen Berechnungen irgendwie in Anschlag zu bringen. um
nicht hierbei den Boden fester Thatsachen zu verlassen. Dennoch ennittelt

er einen 7 prozentigen Ertrag seines Unternehmens. Am Schlul's seiner

Denkschrift aber erlautert er noch einmal in ausfuhrlicher und bcredter Weise

die grolsen Vortheile, die die Yerwirklichung seines Plain's haben winder

Verbilligung der Fraclit um das Siehenfache. Beschleunigunii um das Vier-

fache, Erhfthung der Sicherheit. Die Zahl der Keisenden. hotft er. werde

sich vielleicht um das Drei- und Vierfache vermehren! Die neue Eisen-

st raise werde den Guterverkehr Braunschweigs und Handovers mit Ham-

burg, der lusher unter der Konkurrenz der Weser- und KlhschitTahrt so

schwer gelitten babe, so vcrbilligen. dais die Landfraeht nicht mehr theurer.

sonderu um das Vierfache niedriger sei. als die Wasserfracht, wozu dann

noch der Vortheil der Unahhiingigkeit der Eisenbahn von den Witterungs-

verhaltnissen komme. wahrend die SchitTahrt monatelanu: jjeschlossen sei.
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Alles dies werde voraussichtuch einc Verdoppelung des Handelsverkehrs

iler betheiligten Studte zur Folge haben. Die Liineburger Haidc werde

sidi mit ertragreiehem Wald bedecken, dessen Kultur jetzt wegen Mangels

an Absatzgebiet vernachULssigt sei, die Staatseinnahmen wQrden sicb ver-

mehren. die bisber fast vollig vernurhlassigte Industrie sicb neu belehen.

Die Ausffibrung dachte sicb Amsberg damals noeh als Saebe eines

Privatunternehmens:

„l!m Zwecke von soldier Wiehtigkeit zu erreichen. niiissen wir

denselben Weg einschlageu. auf welcbein jene Lauder (England

and Frankreieh) ihr gegenwartiges Uebergewicht orraugen; das so

oft sicb iiufsernde. eigentlich uur den Deckmantel eigener Unthatig-

keit bildendc und an sicb selbst ungerechte Verlangcn an unsere

Regierungen, jede gros.se Unternebmung von ibnen auf Kosten des

Staats ausgefuhrt zu sehcii. nuifs endlich entfernt werden: an

seinen Platz mufs die vereinte und unerschopfliehe Kraft der

Nation sicb stellen: denn diese nur vcrmag zu wirken, was sonst

unerreichbar bliebe, und was sie schafft. dessen Ruhins und Vor-

tbeils erfreuen sicb in gleicheni Mafsc das Vaterland und seine

Fursten. Gewifs mit vollem Recbtc zableu wir den gegenwiirtigen

Plan nach dem Boispiele Englands. Frunkreirhs und anderer Lander,

zu denen. welcbe als Privatunternebnien am ehesten sicb beleben,

gedeiben und gem von den Regierungen in die Handc der Nation

gelegt werden. Von alien am nacbsten gebuhrt dieses Unternebmen

der Tbiitigkeit des Handelsstandes, denn Krleicbterung des Handel*

sind die wichtigsten Motive desselbeu und sein wesentlichstes

Interesse ist darauf gerichtet. Vom Handelsstande selbst aus-

gehend und geleitet. kann die Ausffibrung kraftig ins Werk gesetzt

und die Anstalt moglichst vervollkommnet und alien Anforderuugen

entsprechend eingericbtet werden/

So schrieb ein deutscber hoehst einsicbtsvoller Staatsbcamter ini

Jabre 1824! Und sonderbar genuu. gcrade seiner Tbiitigkeit und Kraft

solJte es vorbehaiten bleiben. die Anfiingc des von ibm befurworteten

Unternebmens freilicb erst 14 Jabre spater — ins Leben zu nifen,

und zwar als Staatseinrichtung, als erste Staatsbahn Deutscblands!

Dem hohen und docb so sebr auf das Praktiscbe gericbtetcn Gedauken-

rtu<? Amsberg's. wie er sicb in jeuer Schrift offenbart. vertnochten die

Glister nicht zu folgen. Zwar hat er es an unennudliclu n Schritten zur

Wrwirklicbung seines Planes nicht feblen lassen. aurh seitens der Re-

gierungen bethatigte man alles Wohlwollen. aber nocb war das Jahrzchnt

st'inem Ideal nicht reif. Gerade der Hundclsstand. auf den Amsberg so
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sieher gezahlt hatte, vermoehte sich aus dein gewohnten Stillleben nicht

aufzuratfen. Zwar wurde in Braunschweig regierungsseitig Ende 1825 eine

genaue Untersuchung der in Betraeht kommenden Verhaltnisse angeordnet.

aber ein Ergebnifs nicht erzielt. Vorurtheilc aller Art machten sich geltend,

die* bekannten znpfigen Bedenkeu, was aus don Chausseen. den Fuhrleutcn.

den Pferden, den Gastwirthen werden solle, wurden laut. Man furchtete

die Verarmung der an der Verkehrsstrafse liegenden Stadte und Dorfer,

tind die unberechenbaren Folgen einer ganzlichen Umgestaltung der Ver-

kehrsverhaltnis.se. So gerietb die Angelegenheit ins Stocken, und als

Amsberg selbst iin Jahre 1828 im diplomatischen Dienste seines engeni

Vaterlands seinen Wohnsitz aufserhalb desselhen nehnien mufste, fehlte die

treibende Kraft. rSo tief war die Rune*1 — heifst es in einer Denkschrift

vom .Jahre 1867 — „dafs in dem ganzen Zeitraum his 1832 auch kein

Wort iiher Eisenbahnen das dustere Schweigen der Akten unterbricht."

Im Jahre 1832 kehrte Amsberg in den braunsehweigisehen Verwal-

tungsdienst als Direktor des damals neu errichteten Finanzkollegiunis

zuriick und sogleich nahm er seinen Lieblingsgedanken, diesmal mit besserem

Erfolge, wieder auf. In der stiindischen Sitzung vom 11. Oktober 1832

stellte der Abgeordnete Seeliger aus Wolfenbuttel den Antrag auf BefOr-

derung des Amsberg'schen Planes zur Verbindung der Stadte Braunschweig

und Hannover mit den Hansestadten. Die braunsehweigische Regierung

trat nun auch mit der hannoverschen fiber die Ausfiihrung in Verbindung.

und es gelang, am 30. April 1834 einen Vertrag zu Stande zu bringen*),

wonach Hannover fur den Fall der Ausfiihrung von Eisenbahnen zwischen

den Stadten Hannover, Bremen und Harburg die Anschlusse von Braun-

schweig aus gestattete. Doch hiermit ging es nicht so rasch vorwarts.

Hannover zogerte. insbesondere furchtete man dort, „die gedachte Eisen-

bahn wurde Braunschweig in eine giinstigere Position bringen, als Han-

nover!'* Ein Versuch Amsberg's. Preufsen fiir die Ausfiihrung einer Bahu

von Braunschweig nach Magdeburg zu gewinnen. hatte gleichfalls uicht

den seinem Feuereifer entsprecbenden Erfolg und so kam Amsberg zu

einem neuen kuhnen Entschlusse: ohne Verzug den Ban einer Eisen-

hahn von Braunschweig fiber Wolfenbuttel nach Harzburgauf
Staatskosten zu betreiben!

Sehon am 4. Mai 1835 wurde eine Verordnung erlassen. wonach das

fiir die Chausseeanlagen bestehende Kntciguungsverfahren gleichmafsig auf

die Eisenbahnen. deren Anlage nach einem von der Regierung genehmigten

Plane auf Kosten des Staats oder von Aktiengesellschaften in Aus-

fiihrung gehracht werden wurden. Anwendung linden solle.

*) Es ist (ties jedenfalls <ler erste deutsche Staatsverrrag tlber Aulegung von

Eisenbahnen.
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Es ist interessant, ciuen Blick auf den Stand der Bewegung zu

werfen. welche nm diese Zeit — im Jahre 183B — in andem deutschen

Landern auf dem Gebiete des Eisenbahnbaus stattfand. Erdffnet war da-

mals bekanntlich in Deutschland noch keine mit Dampf betriebene Bahn.

Doch regte sich aller Orten der Unternehmungsgeist, in Bayern war der

Bau der Ludwigsbahn von Nfirnberg nach Furth in vollstem Gange: im

Komgreich Saehsen liatte bereits im April 1834 sicb ein „Coraite
u aus

den angesehensten Manneru und Ffirderern des Eisenbahngedankens, unter

ihnen Oberburgermeister Francke in Magdeburg, Bankier Platner in Niirn-

berg, Friedr. Harkort in Wetter a. d. Ruhr und Oberbergrath Ritter

v. Baader aus Munchen, ein schon fruh fur die Erbauung von Eiseubahneu

begeisterter Mann, gebildet. welches den Bau der Leipzig-Dresdener Eisen-

hahn betrieb und namentlich durch haufige Berichte und Aufrufe die

Offentliehe Meinung fortgesetzt in Athem hielt *) Die koniglich sachsische

Regierung begiinstigte das Unternehmen auf alle erdenkliche Weise und

audi die Handels- und Finanzwelt hatte eine so gute Meinung fur das-

selbe. dafs bei der am 14. Mai 1836 stattfindenden Aktienzeichnung sofort

die gesammten 15000 Stuck zu je 100 Thaler Abnahme fanden.

In Bezug auf das Magdeburg -Leipziger Unternehmen richtete an

demselben Tage der Schopfer desselben, der Oberbiirgermeister Francke in

Magdeburg, eine Eingabe an die preufsische Staatsregierung; wenige Tage

spater richtete Fried rich List zwei Immediatvorstelluugen an den Konig

von Preufsen, in denen er den Plan einer Bahn von Hamburg nach Berlin,

von dort uber Magdeburg nach Leipzig entwarf, und hieran weitere Gc-

danken uber den Ausbau eines deutschen Eisenbahnsystems knupfte.

Aber List's Plane warden damals noch fur zu weitgehend gehalten.

Sic wurden zwar aus dem Kabinet dem Chef des Handels- und Bau-.

departemeiits. Wirkl. Geh. Rath Rother zur baldnmgliehsten Begutachtung

abersandt. aber dies Gutaehten lautete ablehnend. Rother meinte: „dafs

seines Dafiirhaltens die Staatsverwaltung jetzt noch keine Veranlassung

habe. Eisenbahnen. welche als Handelsstrafsen dienen sollen. auf eigene

Kosten anzulegen. durch Betheiligung mit verhaltnifsmafsig ansehnlichen

Sumraen zu unterstutzen, oder ihnen andere namhafte Opfer zu bringen

und Vorrechte einzuraumcn." List wurde abgewiesen, wahrend die Vor-

bcreitungen des Magdeburg-Leipzigcr Untemehmens in immer lebhafteren

Flufs kamen und audi durch die preufsische Staatsregierung im Ganzen

wohlwollend unterstiitzt wurden.

*) Siehe Nahere9 hieniber in der Denksehrift zur Feier des fl. April 1864 .,<lie

Leipiig-Dregdener Eisenbahn in den er9ten 25 Jahren ihres Bestehens, herausgegebeu

auf Veranlassung des Direktorium*."

Arcbiv liir Ei«enbRhnweuen. 1****. a
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So standcn denn die Amsberg'seben Bemuhungen um eine Eisenbabn

zwar keineswegs vereinzelt da, aber es hleibt in bohem Grade bemerkens-

wertb, dafs in Braunscliweig si-hon danials der Gedanke thatkraftig wurde,

dafs der Staat alien andcrn voran zur Erbauung uud Leitung des Eisen-

balinwesens berufen sei.

Allerdings war es Amsberg weniger um ein nenes Prinzip zu ttiun.

als diirum, mogliobst rasrh eine Ei.senbahn innerbalb des braunscbweigisrben

Landcs vollendet zu sehen.

Die Balm nacb Hamburg mit Abzweigung von Cclle nach Hannover

beriihrte nur anfangs auf kurzer Strecke brauiischweigisehes Gebiet. Ihr

Zustandekommen war daber wesentlich von der hannoversehen Kegierung

abh&ngig. Dort aber ging es mit den Planen und Erwagungen nur

langsam vorwarts und mit fortwiihrender Besorgnifs einer durcli Braun-

schweigs Einbeziebung in das Netz drobenden Konkurrenz. So sab

Amsberg endlose VerzOgerungen voraus: was Wander, dafs er das eigene

f'reiliih kleine Land darauf prfifte. ob nieht innerbalb desselben bauwerthe

Eisenbahnstrerken seien. Da ergab sicb nun ganz von selbst als die

naehstliegende die Verbindung der beiden nur 1' ., dentsche Meilen von

einander entfernten Stiidte Braunsebweig und Wnlfenbiittel mit damals zu-

sanimen etwa 45 ( MX) Einwobnem. und die Fortsetzung von da naeh dein

am Harz belegenen Landestbeil. in web'bein die Bergwerksthatigkeit schon

lebhaft war. und dessen Srhiitzen an Holz. vor allem aber an guten

Pnastersteinen (den sog. Gabbro) sieh ein reirbes Absatzgebict eroftnete,

da sie ein vortrefflicbes Material zur Unterhaltung der zahlreichen mit

besonderer Vorliebc gepflegten Staatschausseen boten, sobald durcb die

Eisenbabn die bestimmt vorauszusebende Verbillignng der Fraebt eintrat.

Dafs Holz und Steine voin Harz nacb Braunschweig auf der Schienen-

strafse abwiirts zu rollen batten, wurde sebon damals als ein wicbtiges

Moment hervorgehoben.

Die braunsdiweigisehe Kegierung') war fur Amsberg's Plan rascb

gewounen. In dem kleinen Staat war es ihm leicbt. alles personlich zu

betreiben. Die von ihm als Finanzdirektor geleitete Baudirektion uber-

nabm die spezielle Bearbeitung des Projekts und widmete sicb dieser

Aufgabe mit peinlicber Gcwissenhaftigkeit. Der mit der besondern Bau-

Jeitung beauftragte Kreisbaumeister Martens unternabm eine Keise nacb

England, um die dortigen Babnen aus eigener Anschauung kennen zu

lernen. und am 22. April 1K3<> erstattete die gi'dae.lite Behorde an das

m
) I in Hraunschweigiscken Staatgininisterium hatte die Kisenbahnsache eiuen

warmeu Freund an dem Finanzminiater Schulz, Vater des jetzigen stellvertretmden

Prftsidenten des Reichs-Eisenbahn-Amts (ieh. Ober-Regierungsrath Dr. Schalz
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herzogliche Staatsministerium den ersten von Ainsberg verfafsten Bericht

uber den Stand der Augelegenheit, vor allem auch fiber die Beschaffung

der Gcldmittel. Es wurde eine Darstellung des Planes zur Anlage der

Balm mit speziellen Berechnutigen fiber den Ertrag nnd die Kosten

vorgelegt.

„Ehe jedoeh mit den cigentliehen Vorarbeiten der Anfang gemaclit

werden kann u
, heifst es dort. „ist es unumgfinglieh erforderlich , dafs

die zu denselben. sowie zur Ausfuhrung »les Baues iiberhaupt nothigen

Gcldmittel zur Disposition gestcllt werden. Obgleieh nun. wie

aus der Anlage naher ersiclitlieb. das Unternehmen durcb

den bisherigen Verkehr auf der fraglichen Strafse vollig gedeckt

wird. und daber ohne Zweifel die nothigen Bausummen durcb

cine Aktieneroffhung leicbt anzuschaffen scin wfirden, so erseheint

es doch angemessener, dafs die Balm auf herrscbaftlicbe

Kosten vorgerichtet und verwaltet wird. Nur. wenn die-

selbe in den unbesehrankten Hiinden der Staatsver-

waltung sicb befindet. wird es moglich. die Haupt-
zwecke der Bahn vollkommen entsprecbend zu befordern,

namentlicb den Ertrag der Anlage durcb Ermiifsigung

der Fracht- und rersonengeider theilweise zur Krleirh-

tcrung und Hefordcrung des Handels und Verkebrs zu

benutzen. also den betreffenden Landestheilen selbst zu

Gute kommen zu lassen, insbesonderc aber den herrschaft-

lichen Kassen (lurch moglichst billigen Transport der Pflaster- und

Chausseesteine, sowie der Produkte der Forstwirthsehaft und der

Berg- und Hfittenprodukte des Harzes die in der Anlage ins

Licht gestellten Vortheile in dem angedeuteten Mafse vollstandig

zufliefsen zu lassen.*
4

Man sieht. dafs dem weitschauenden Blicke Amsbergs scbon damals

die wesentlichen Vorzfige einer Staatsbahn nicht verborgen blieben, und

wir vermuthen. dafs dieser Gedanke so klar und so frfih nirgend ausge-

sprochen ist.*)

Bei der herzoglichen Kegierung und den Landstandeii ist indessen ffir

die Bewilligung der Staatsgelder wobl zweifellos der zweite oben ange-

nihrte Grund mafsgebend gewesen. die Moglicbkeit. die Pflaster- und

Chausseesteine aus den berrschaftlichcn Stcinbrfichen am Harz moglichst

hillig nach dem nordlich ^elegenen Landestheil schaffen und die Forst- und

Bergwerkserzeugnisse des staatliehen Besitzes besscr vcrwerthen zu konncn.

•> Dr. List's Schrift fiber das deutsclie Nationaltransportsystem ist erst IM*
i •

4*
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Bezeichnend fur die damals herrschende Auffassung ist in dem ge-

dachten Bericht noch eine weitere Stelle, in der Amsberg seine

Ueberzeugung dahin ausspricht, dafs todte Lasten iiberall auf den Eisen-

bahnen am zweckmafsigsten und billigsten dureh thierische Zugkrafte,

die Reisenden aber durch Lokoraotiven fortzuschaffen sein wiirden. Die

Geschwindigkeit wird fur den Lokomotivbetrieb schon damals sehr hoch

angenommen: man werde den Weg von Braunschweig nach Wolfenbuttel

in 16 Minuten. nach Harzburg in 1 Stunde zurucklegen. Diese letztere

Aussicht hat sich nur in Bezug auf einen in der Sommerzeit fahrenden Zug

verwirklieht, alle anderen Zfige brauchen wegen der Ansehlfisse und Aufent-

halte in Vienenburg und Borssum auch jetzt noch lVj Stunden Fahrzeit.

Auch eine andere in jenem Bericht ansgesprochene Hofftiung ist bis jetzt

nur theilwcise in Erfiillung gegangen. Anschlufslinien sind nur von Oker

und Goslar zu Stande gekommen, die unmittelbaren Anschlusse von

Hornburg und Osterwieck uach Borssum, von Wernigerode und Ilsenburg

nach Vienenburg fehlen noch.

Die jenem Berichte beigefiigte Darstellung des Planes zur Anlegung

einer Eisenbahn von Braunschweig nach Harzburg enthalt cine Reihe auch

jetzt noch interessanter Einzclheiten. Beispielsweise war fur die

Richtung der Bahn, wie sie daun auch wirklich ausgefiihrt ist, die Um-
gehung des preufsischen Gebiets zwischen Borssum und Vienenburg mufs-

gebend, weil man die nach der damaligen preufsischen ZoUgesetzgebuug

sonst nothwendige Abgabe eines preufsischen DurchgangszoUs begreiflicher

Weise unter alien Umstanden vermeiden wollte, wahrend mit Hannover

schon ein Zollvertrag bestand. welcher die Freiheit von Durehgangszollen

vorlaufig gewahrleistete. Auch hath* claim die kurze Bahn 3 Staaten

durchschnitten und es waren aufser mit Hannover auch mit Preufsen Ver-

handlungen erforderlich geworden.

Den Oberbau plante man iu der Weise. dafs auf den Bahnkorper

zunachst von zu 5' eiserne Querschwellen von <>—8" Starke gelegt und

auf diesen dann eiserne Geleisebalken von gleicher Starke befestigt werden

sollten: auf diesen sollten die schmiedeeiseruen Sebienen von nur 1" Starke

und 2" Breite liegeu. Der Ertragsrechnung ward u. a. die Annahme eines

jahrliehen Verkebrs von HG500 Personen auf der Strecke zwischen Braun-

schweig und Wolfenbuttel, und von 18260 Personen auf der Strecke Wol-

fenbuttel-IIarzburg zu Grunde gelegt — eine Zahl, die jetzt regelinafsig

in einer Woe he auf den gedachten Strecken erreicht wird. Schon damah?

hielt man die Beforderung der Personen in 3 Klassen fur nothig, aber wie

tiiuschte man sich fiber deren Benutzung! Nach dem Anschlag sollten die

Ha 1ft e der Reisenden die I. Klasse fur 6 Ggr. ^ 75 4, 3
10 die II. Klasse

fur 4 Ggr. = 50 4 und nur 2
J0 die III. Klasse fur 2 Ggr. = 25 ^ benutzen!
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Die Preise sind den noch jetzt fur die II., III. und IV. Klasse hestehenden

ziemlich gleich, aber das Verhaltnifs der Klassenbenutzung ist ein vollig

anderes geworden: hochstens l
6n der Reisenden benutzen die I. Klasse.

1

1 die II. und fast 3
/ 4 die III. und IV. Klasse!

An Gutermeugen wurden veranschlagt 700UO Ztr. zwischen Braun-

schweig und Wolfenbiittel, 150 000 Ztr. zwischen Braunschweig und Harz-

burg, aufserdem 140 000 Ztr. Bau- und Brennholz von I larzburg nordwarts,

zusammen 360 000 Ztr. fur das Jahr. Jetzt werden nach einer oberflach-

liehen Schiitzung auf der gedachten Strecke etwa 18 Millionen Zentner Giiter

jahrlich, also die funfzigfaehe Menge befordert!

Die Kosten der Herstellung der Bahn wurden rait 42 500 Thlr. fur

die Meile, also zusammen auf 250 OJO Thlr. beziffert einschliefslich der

BeschafFungskosten fur das Betriebsinatcrial. Thatsaehlich betrug aber

das fur die braunschweigischen Bahnen aufgewendete Anlagekapital im Jahre

1884 rund 2 Millionen Mark fur die Meile, also etwa das funfzehnfaehe jenes

ersten Anschlags.

Auf diesen im April 1836 erstatteten Bericht erfolgte, nachdem vorher

noch ein ausfuhrlicherer Kostenanschlag in Auftrag gegeben war, am
16. Juni der endgultige Bescheid des herzoglichen Staatsministeriums, dafs zur

Herbeischaffung der Geldmittel die Zustimmung der Standeversammlung

eingeholt werden solle, vorlaufig konne nur das Geld zu den Vorarbeiten

hewilligt und gestattet werden, dafs die zu einer (XX) Kuthen langen Interiuis-

bahn nothigen Eichenhftlzer und Eisenschienen bei der herzoglichen Kammer,

sowie ein Personen- und ein Trausportwagen in England in Bestellung

gegeben wurden. Dies gesehah sofort, die Lieferuug der schmiedeeisernen

Schienen wurde den herzoglichen Huttenwerken iibertragen.

Im Dezeraber 1836 reiehte die Baudirektion einen neuen, vom Bau-

meister Martens ausgearbeiteten ganz speziellen Kosteuansehlag ein. der

die Kosten auf 296000 Thlr. bezifferte, wenn wirklich von Wolfenbuttel

bis Harzburg nur Pferdebahnbetrieb erfolgen solle. Es wurde indessen

auf Grund der von Martens inzwischen in England gemachten Erfahrungen

drmgend befurwortet
,
durchweg bis zu den letzten Steigungen vor I larzburg

aurh fur den Lastenverkehr Dampfbetrieb einzufuhreu, da sich dadurch das

Anlagekapital wegen des Fortfalls der fur den Pferdebetrieb erforderlichen

Vorrichtungen sogar verringere und die Sehnelligkeit der BefOrderung

wachse. Selbst die letzten 3 Steigungen von 1 : 70—88, nieint der Bericht,

konnten unbedenklich mit Dampf befahren werden. da man in Baltimore

sogar Steigungen von 1:25 mit dem Dampfwagen fiberwiude!

SchJiefslieh wurde das eigentliehe Anlagekapital auf 270 743 Thlr.

bereehnet. aber hinzugefugt, dafs aufserdem noch ein „Betriebs
u
kapital von

97 484 Thlr. nothwendig sei. welehes zur Beschaffung der Gebaude und del-
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Wagen dienen sollte. Die gesammten crforderliehen Gebaude sollten

43 484 Thlr. kosteii: fur Braunschweig war eine Wohnung fur den „dirigi-

renden Offizianten" mit zugehorigen Bureaus mit 6480 Thlr., eine Wohnung

fur den ..Erheber* — Stationseinnehmer — nehst 2 Wartezimmern fur

Reisende mit 4500 Thlr., ein Waarenmagazin mit 2l(iO Tldr., aufserdem

2 Wagenschuppen fur zusammen 0900 Thlr., eine Wasserstation zu 300 Thlr.

und ein Kohlensrhuppen fur 400 Thlr. vorgesehen, ferner Stationshauser

mit Wohnung in Wolfenbiittel, Dorstadt, Schladen, Wiedelah und Harzburg.

einige Gfitermagazine und 10 W&ohterhausrhen zu je 50 Thlr. Es sollten

4 Dampfwagen zu je 8O0O Thlr., 160 Guterwagen zu 100 Thlr., 5 Personen-

wagen zu je 800 Thlr., 5 zu 400 Thlr., zusammen Betriebsmaterial fur

54000 Thlr. beschaft't werden. Wenn diese Ausgaben fur Iloehbauten und

Betriebsmaterial nieht zum Anlage-. sondern zuni Betriebskapital gereebnet

wurden, so ging man hierbei anseheinend von der eigenthiimlichen An-

sehauung aus. dais diese Anlagen im Gegensatz zu den iihrigen einer all-

mahliehen Abnutzung unterliigen. die (lurch die Kinnahmen mit gedeekt

werden miisse. In dieser Beziehung ist besonders interessant. dafs man
iiher die Abnutzung der Sehienen und Sehwellen sieh vollig im I'nklaren

befand, die Dauer der Schieneu als eine fast unbegreuzte ansah und «-s

nieht fur noting hielt, die jetzt im Geldpunkt so bedeutungsvolle ..Erneue-

rung des Oberbaus" als eincn Ausgabefaktor in Keehnung zu stellen.

wahrend man sogar bei den Gehauden eine Abnutzung von 1
0

0 jahrlieh

gewissenhaft in die Reehnung aufnahm, und ffir Ersatz derselben sowie

des Betriebsmaterials einen besonderen Erneuerungsfonds vorsehlug. Es

sollte nfimlieh die veransehlagte Abnutzungssumme jahrlieh aus der Eisen-

bahnkasse abgetragen. gegen Verzinsung belegt und dann, wenn einer der

bezeichneten Gcgenstande abgenutzt sei und neu angesehaflt werden miisse.

wieder erhoben werden!

An Unterhaltnngskosten fiir die Bahn veransehlagte man nur rund

1000 Thlr. fiir die Meile. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr wurden

auf 12 678 Thlr., die aus dem Giitervcrkehr auf 34801 Thlr., die Einnahmen

zusammen auf 47474 Thlr.. die Gesammtausgaben auf 46232 Thlr. geschfitzt.

sodafs ein t'ebersehufs von 1242 Thlr. verhleiben sollte.

Im Personenverkehr hatte man sehon den urspriingliehen Fehler bei

der Annahme der Klassenbenutzung eingesehen und schatzte nun etwas

riehtiger. dafs l

/G der Personen die 1.. V 3 die II. und »/.., die III. Klasse

benutzen wurden.

Im Giiterverkehr war im Allgemeinen der Satz von 4 ^ fwr den Zentner

und die Meile angenommen, der etwa dem jetzigen Satz der Frachtstuckgut-

klasse entsprieht. Viel billigere Satze waren fiir Bauholz und Brennholz. die

billigsten fur Steine berechnet. Fiir diese wird der Einheitssatz aus-
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dnieklieh auf */
s *k fur den Zeutner tuid die Meile angegeben, ein Satz, der

niedriger ist. als irgend einer der bestehenden Normaltarife auch (ur die

/urn niedrigsteii Satze gefahrenen Waaren.*)

Die Spunveite wurde schon damals auf das jetzige Xormalmafs von

4' 8 1 ," ongl. = 1.436 m festgesetzt.

Hienaoli maehte am 30. Dezember 1830 das Staatsministerium der

Standeversammlung eine Vorlage, in weleher die Herstellung der Bahn

•Iringeud empfohlen wurde. nieht nur wegen der Vortheile fur den Ver-

kehr im Allgemeinen, sondern ganz besonders als Mittel zur Herbei-

schafiung eines billigen und ganz vorzuglichen Chau.sseel)au- und Pflasterungs-

materials. Die Gesammtkosten wurden rund auf 400 000 Till r. angcgeben.

Dcr hierzu am 6. Marz 1837 erstattete Konmiissionsbericht befur-

wortete die unveranderte Annahme der Vorlage. indem er sie einer sehr

eingehendeu Pruning unterzog und in keinem wesentlichen Punkte zu

ahweicheiiden Ergebnissen gelangte. Auch in diesem Bericht wird der

Hauptwerth auf die Beschaffung eines billigen und guten Chausseebau-

materials gelegt. Weitere Gesichtspunkte werden nnr ab und zu bernbrt.

namentlieb in dem Satze, dafs die Perinde, da Deutsebland auf den

Hanpthandelsrouten Eisenbahnen hekame. nieht mehr so fern sei. Zwar

konne dies durch Bediiehtigkeit noch auf einige Jahre hinausgeschoben

werden: aber es sei nieht mehr moglich. es aufzulialten, dafs Braun-

schweig sowohl mit den Meeren, als mit dem Innern von Deutsebland

auf diese Weise verbunden werde.

Der Staatsbahngedanke wird nieht erortert. Nur zum Sehlufs heifst

es: „die Erfahrung mufs erst daruber entseheiden. ob es zweckmafsig ist.

die Bahn auf Kosten des Staates zu administriren, oder ob es vorziiglieher

erseheint, dieselbo unter angemessenen Bedingungen zu verpaehten.**

Am 15. Marz wurde fiber die Vorlage in der Stfindeversammlung

l»eratheri: soviel ieh weil's, ist dies in Deutsebland die erste parlameu-

tarisehe Verhandlung fiber die Anlage einer Eisenbahn, und sie

bietet insofern ein besonderes Interesse. iSoweit das nieht sehr aus-

fuhrliche amtliehe Protokoll erkennen liisst, trat namentlieh ein Vert refer

des Grundbesitzes mit grofser Leidensehaftliehkeit gegen die Anlage auf:

«las Unternehmen sei nieht s weiter, als eine Spekulation. und zwar eine

sehr unsiehere, da keiner der erhotTten Vortheile mathematisch sieher

naebgewiesen werden konne. Auch in BetretT der Vermehrung des Ver-

kelns sei von dem Unternehmen nichts zu erwarten. da dieser Vcrkehr

*) Nonnalsatz des Spezialtarif III auf den preufsisehen Staatsbabnen ii.i bin sf,e %
fur das Tonnenkilometer, wabrend der Satz von */, ^ f^r die Zentnermeile einem

Tarif von \,a ^ fur das Tonnenkilometer entspricht.
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lediglicli von Lokalverhaltnissen abhange. Andere Rediier betonten die

Bedenken, ob die Bahn nicht in Kriegszeiten dor Gefahr dor ZerstOrung

ausgesetzt sei, ob dio Ansehlage ausreiohen wurdon. ob nicht das Fracht-

fuhrwerk zu sehr werdo gesehadigt worden. ob nicht dor Personenverkehr

viol zu hoch angegoben soi, da manohor Fufsganger es vorziehen werde.

zwisehen Braunschweig und Wolfenbiittel zu Fufs zu gehen, statt 4 guto

Groschen an die Eisenbahu zu wenden!

Ein Abgoordneter spraeh sich aus politisoheu Griinden sohr ent-

schieden fur das Untemehmen aus: wiirdo dio Proposition abgolohut, so

miisse or noeh soin Bedauern daruber ausdrueken. dafs dio Reprasentativ-

vorfassung*) neben manohoin Bedenkon nicht, wie in anderen Landern,

wonigstons don Yortheil fiir das Land haben sollo, der Regierung die

Durehfuhrung von dorgloichon allgomoin wohlthatigen grofsartigen Untor-

nolunungon mohr. als dio altstandiseho Vorfassung, zu orloicbtorn.

Auch fiber dio Frage, ob Staats- oder Privatbahn, wurde gesprochon.

Ein sonst sohr fiir dio Saehe erwarmter Redner ineinte, dafs sicli

dorartigo Untornehniungen bossor fiir oine Aktiengesellsehaft oigneton.

Die lnterosson dos Staats wurdon durch Vertrage in it der Gosellschaft

gesirhert wordon konnen. Aus dom Sehoofse dor Konnnission wurde

darauf erwidert, os soi davon dio Rodo geweson. abor os soi dagogen das

Bedonkon ontstanden. dafs es schwer sein wiirdo, mil don Bahnunter-

nobinoni fiber don Transport dor auf Roohnung dos Staats zu befordernden

Produkto Vertrage abzuschliefsen. Auch soi os misslich, gloich jetzt und

da dioso Bahn die erste in Norddeutsehland soin wiirdo. fur

den Privatbetrieb sich zu erklaren.

Sehliefslich wurde die Annahme der Vorlage mit 28gegon lTStimmen

und init der Mafsgabo besrhlossen, dafs die Erfahrung daruber werdo

eiitseheiden mussen, ob es zweckniafsig soi, die Balm auf Kosteii dos

Staats zu adininistrireii odorzu vorpachten. Es wurde in die Aufnahme einor

Anleilie von -JO0 00O Thlr. zu 4 p('t. aus der horzogliehen Leihbauskasse

zum /week der Anlage einor Eisenbabn von Braunschweig nach Harzburg

gowilligt. Die Anleihe sollte durch die Uehersehusso der Bahn, insoweit

sie nieht zur Bildung oinos Reservofonds erfordorlich seien. gotilgt werden.

I)ie Ausfiihrung dos Bahnbaus, dossen Vorboreitung unter Leitung

der lierzoglii hen Baudirekti(»n stattgefunden liatte. ward nun der am 1. Mai

1837 ins Leben getretenen horzogliehen Kisenbahnkoinmission ubertragen,

deren leitung in den Handen Amsberg's ruhte.**) Dor Ban dos

*) Dieselbe war nach der im Jahre 1830 erfolirten Vertreibung dea Herzogs

Karl iD Braunschweig im Jahre 1832 in Kraft getreten.

•) Ein sehr thiltiges und fiir die Sache begeistertes Mitglied der Kominission war

auch der dumiiliire Kreisdirektor v. Geyso, spaterer brnunachweigisclier Staatsminister.
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Planums von Brauuschweig bis Wolfenbfittel ging im Ganzen ohne weitere

Zwischeufalle von Statten.

Im Herbst 1837 wurrle mit dem Konigreieh Hannover ein neuer

Staatsvertrag abgesehlosseih in welchem letzteres die Durehfuhrung der

Bahn durch sein Gebiet gestattete, dafur aber auch far sich die Erbauung

einer Bahn vora Oberharz fiber Goslar nach Vienenburg, sowie einer

Eisenbahn von Hannover in oder durch die sfidlichen Provinzcn des

Konigreichs und deren Fuhrung durch braunschweigisehes Gebiet in

Anspruch nahm. Auch wurde schon fur eine etwaige Verbindung der

HansestSdte mit dem Siiden verabredet. dafs die beiderseitigen Durch-

gangsabgaben sowohl fur die uber Hannover als fur die uber Braunschweig

fuurende Bahn gleichgestellt werden sollten. Unweit der Ortschaften

Vienenburg und Schladen sollten behufs der Eiseubahntransporte „Ablade-

platze'* angelegt werden. Zur Sieherung der Bahn und der Bahnfahrten

sollte eine Bahnordnung durch die Regierungen beider Staaten gemein-

schaftlich festgestellt werden.

Die Bestimmung des Bahn- und Transportgeldes fur Personen,

Tbiere und Sachen sollte der braunschweigisehen Hegierung uberlassen

blciben. welche dasselbe zum Besten des offentlichen Verkehrs so billig

als moglich stellen werde. Keinenfalls diirfe ein hoherer Satz als der

Frachtlohn gewohnlicher Fulirleutc auf gewohnliehen rhausseen erhoben

werden.

Wahrend sich so die beiden Nachbarstaaten fiber die wichtigsten

Fragen verstiindigten , bereitete sich in Braunschweig selbst fur das

glucklich begonnene Unternehmen eine ernstliehe Krisis vor. Amsberg,

<W Kauinierrath Mahner und der leitende Baumeister Martens hatten

namlich Anfang 1838 eine Heise nach Belgien. Frankreich und England

unternommen. urn dort Erfahrungen namentlicli fiber das bei der Bahn an-

zuwendende Oberbausystem zu sammeln, und sie uberzeugten sich sehr

bald, dafs mit den im Anschlage vorgesehenen eisernen Schienen von

2 Zoll Breite und 1 Zoll Starke sich zwar wohl ein Pferde-, nicbt aber ein

auf Sehnelligkeit abzielender L)ampfl)ahnbetrieb werde ermoglichen lassen,

^•odern dafs es bierzu 3—4mal schwererer und starkerer Schienen be-

durfen werde. Es war kein geringerer als der englische Ingenieur Karl

Vignoles. nach dem noch jetzt das herrschende Sehienensystem gcnanut

wird. weicher mit besonderer SehUrfe die unbedingte Nothwendigkeit

starkerer Schienen betonte. In einem bei den Akten befindlichen hochst

lichtvollen. ausfuhrlicben Briefe vom 20. Juli 1838 an Amsberg spricht

er den noch jetzt — nach 60 .lahren — zutreffenden Satz aus, dafs

die bis dahin vorliegenden, von ihm seit 12 .lahren gemaehten Erfahrungen

zu einer fortgesetzten Vennehrung des Gewichts der Schienen gefubrt
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hsitteii. Bei Stockton-Darlington liahe man 1825 mit einem Gewicht vmi

25—30 Pfund engl. auf die Yard angefangen : die ersten Schienen zwischen

Liverpool und Manchester 1829 hiitten 35 Pfund. <lie zwischen Duhlin und

Kingston (1832) 45 Pfund gewogen. Die ucueren Schieneii der Liverpool-

Manchester Bahn wogen 60- <i5. diejenigen der Balm von London nach

Binninghani 75 und jetzt liabe er, Yignoles, fur die Midland-Balm

HOpfundigc Schienen legen lassen. „L<' vrai sueccs des chemins de fer.
k<

sagt Yignoles, „est dans la velncitc". Er stellt dann vor. wie «lie Balm

Braunschweig-Wolfenhuttel die erste Xorddeutschlands sein wiirde, wie sie in

Folge (lessen die Aufmerksamkeit aller Ingenieure. aller Finanzmanner und

selbst aller Regierungen Deutschlands auf sich ziehen werde: begi'miie man
hier mit einem Schienengewicht von 15 Pfund, so wurde dies heifsen, die

Verniehtung der ganzen Anlage zu sichern: und der Schaden wiirde nieht

nur das Herzogthum Braunschweig treffen, sondern das wiirde den Gang

der in ganz Xorddeutsehland bcahsichtigten Anlagen hindern! Er emph'ehlt

schliefslich ein Gewicht von mindestens 45—60 Pfund. ,,Si apres tout

vnus ne voulez pas adopter les rails de 45 a 50 lures la yard, mais que

vous vous horniez a ceux de 15. vous agirez contre ("experience de ceux.

qui out approfondi les chemins de for, contre lavis de toils les ingeiiieurs

en reputation et contre les vrais interets de voire pays et ceux <le toute

rAllemagne du Nord!"

Gcstiitzt auf eiue so sachvcrstftudige und cntschicdene Mcinungs-

aufserung, die mit der dutch die Ansehauung gewonnenen Erfahrung

ilbereinstimmtc. unternahm nun die von Amsherg geleitete Kommission

noch auf der Reise in England den kiilmen und bei der parlamen-

tarischen Regierungsform des Landes immerhin gewagten Schritt. die

seliwcreren und fiir die Meile um etwa 20 0(10 Thlr. theureren Schienen ohne

Weiteres zur schleunigsten festen Lieferung fiir die Strecke Braunschweig-

Wolfenbiittel zu hestellen. auf eigene Gefahr. ohne sich der Zustimmung auch

nur des Staatsniinisteriums zu dieser ausserordentlichen Anschlagsiiber-

schreitung zu versichern, ja ohne audi nur demselben Anzeige zu erstatten!

Dieser Schritt war um so gewagter. als in der dem Landtage gemachten

Vorlage und in (lessen Besehliissen die Beforderung der G titer in erster Reihe.

die der Personen erst in zweiter Reihe als Zweck der Bahn angegehen

and vor einer Ueberschreitung des Ansclilags von Seiten der Ab-

geordneten besouders gewarnt war. hieriiber aber von den Freunden der

Bahn die beruhigendsten Erkliirungen erfolgten. Der Mehraufwand von

30 Ot 10 Thlr. fur die Schienen allein auf der Strecke bis Wolfenhuttel konnte

aber im Wesentlichen nur (lurch die Nothwendigkeit einer schnellen

Personenbeforderung gerechtfertigt werden. da fiir die GuterbefOrderung bei

mafsiger Sclmelligkcit die leichteren Schienen allenfalls ausgereicht hiitten.
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Die Kommission fiihlte die GrOfse der von ihr ubernommenen Ver-

antwortung sehr wohl und Amsberg beeilte sich. nach seiner Ruck-

kehr nlsbald sogleich an hochster Stelle Deekung zu suchen. Auf einen

ausfuhrlichen Reehtfertigungsbericht vom 28. Juli wird ilim sehon am

6. August 1838 vertraulicb mitgetheilt, dafs Se. herzogliehe Durchlaucht die

Anwendung der starkeren Schienen unter der Bediugung genebmigt hiitten,

dafs dadurch der Kostenanschlag von 400 000 Rth. nicht ubersehritten

und diejenigen Mitglieder der Kommission, welcbe die Besteliung der ,

Schienen ohne Autorisation unternommen, wegen einer ctwaigen Ueber-

schreitung verantwortlicb gemaeht werden sollten! Am 10. August folgt

ein Ministerialerlafs ahnlichen Inhalts, in dem jedoeh der Kommission der

Vorwurf der Ordnungswidrigkeit nicht crspart wird.

Inzwiscben naherte sich der erste wichtigste Abschnitt der Balm, die

Strecke nacli Wolfenbuttel, auf welcher die schweren Schienen verlegt

wurden, der Vollendung.

Sehon vor der Entscheidung uber die Schienenfrage war der SpSt-

herhst 1838 in amtlichen Berichten als der Eroffnungstermin bezeichnet,

und in der That, wurde nach einigen vorangegangenen Probefalirten die

Balm am 1. Dezember 1838 dem oflentlichen Verkehr iihergeben.*)

Schon am Tage vorher fand eine Festfahrt statt, an welcher aucb

der Herzog Wilhelm von Braunschweig Theil nahm; freilieh nocb nicht im

eigenen Salonwagen, sondem — seltsam genug — in seiner Hofequipage,

welche man auf einem vierradrigen Plattformwagen befestigt hatte! Zur

Hinfahrt brauchte man 20, zur Ruckfahrt gar nur 13 Minuten ! In Wolfen-

buttel gab der Herzog den Festtheilnehmern ein Fruhstiick. weitere Er-

offnungsfeierlichkeitcn scbeinen nicht stattgefunden zu haben, da der Herzog

kein Freund ftffentlicher Festlichkeiten war.

An demselben Tage brachtcn die amtlichen Braunschweiger Anzeigen die

Mittheilung uber die am 1. Dezember statttindende Verkehrseroftnung, welche

sogleich mit 4 nur in der Zeit von 9 Uhr Vorm. bis 4 Uhr Nachm. ver-

kehrenden Zugen in jeder Riehtung stattfand. Bald mul'ste nocb ein

ffmfter Zug eingelegt werden, die Personenzabl war gleich von Anfang an sehr

bedeutend, in der ersten Woche wurden 6257, in der zweiteu Wocbe 6473

Personen befOrdert; es war dies das Zehnfache der veranschlagteii Zahl.

Wie sehr alle Erwartungen durch den sich entwickelnden Verkehr

fibertroffen wurden, zeigt am klarsten die von der standisehen Kommission

eingeforderte Xachweisung fiber die wirklichen Einnahmen aus der ersten

Betriebszeit vom 1. Dezember 1838 bis Ende April 1839.

•) In verschiedenen Werken ist der 30. November irrtbtimlich als ErGtfmingstag

angegeben.

Digitized by Google



60 Die Entstehungsgeschichte der ersten dentschen Staatsbahn.

Es waren vereinnahmt fur 105 149 Personen 12 132 Thlr.

Fahrgeld fur Gepack 26 „

Paeht fur die Kouditorei im Wolfenbfittler

Stationsgebaude. 32 „

zusammen 12 190 Thlr.,

wiilirend die bis dahin entstandcnen laufenden Ausgaben nur 5349 Thlr..

also noch nicht 50 pCt. der Betriebseinnahine betrugen.

Wahrend sich ao daa Unternehmen trots dea noch ganz fehleuden

Guterverkehrs glanzend entwickelte, wurde audi der Sturm glucklich ab-

geschlagen, der sich in der Stiindeversammlung crhob. ala die bedeutenden

Anschlagauberschreitungen zur Sprachc kanien.

Daa Ministerium aah sich namlieh genothigt, an Stelle der ursprunglich

bewilligten 400000 Thlr. ala Sumnie fur die endgiiltige Fertigstellung der

Balm bis Harzburg nicht weniger ala 860000 Thlr., also mehr ala das

Doppelte des Anschlags zu fordern! Natiirlich bildeten die schwereren

Schienen das Hauptmoment. Doch gab es noch andere Ueberschreitungen

zu rechtfertigen, welche nur zu deutlich zeigten. wie rucksichtslos und

unbekummert die Koininisaiou ihren eigenen Weg gegangen war. Bei-

apielsweiae war in den Anlagen bei Wolfenbuttel ftMinuten voni Bahnhof ent-

fernt fur 10 000 Thlr. em elegantes Kaffeehaus aua den Mitteln dea Eiaen-

bahnbaufonds errichtet und im Bau vollendet, ohne dafs der Anschlag

hiervon audi nur cine Andeutung erhielt, ohne dafs dem Ministerium eiue

Anzeige gemacht wurde und ohne dafs sich die Nothwcndigkeit dieser mit

der Eisenbahn gar nirht im Zusammenhang stehenden Anlage audi nur

im Kntferntesten behauptcn liefs. Durch dieselbe sollte die Braunschweiger

Bevolkcrung einen besonderen Anreiz zu den Beisen nach Wolfenbuttel

crhalten!

Schon im Mai 1839 trat daa Ministerium mit der Xachforderung von

450 ( MJ Thlr. hervor. Die Vnrlage war sehr sorgfaltig und eingehend aus-

gearbcitct. ruhig und sachlich in jeder Richtung. Die Sorge vor dem

Aufsdicn und Eindruck. den die Sache machen wurde. venath sich nur

in dem Schlulssatz. in welchem das Ministerium Berathung in geheimer

Sitzung emptichlt. In dieser wurde zunachst eine Priifungakommiasion

eingesetzt. wclche sich ihrer Aufgabe in einem weiteren sehr eingehenden

Bericht von G4 Druckseiten entledigte. Die Mehrheit cmpfahl die Be-

willignrig der 450000 Thlr. untereinigen Kontrolebcdingungen. Der Bericht

enthielt sehr scharfe Worte fiber das eigenmachtige Vorgehen der Eiaen-

bahnkominiasion. Man warf ihr ein so grobes Verschulden vor, dafs es

in Ansehung der Zurechnung der boslichen Absiclit nahe komme (luxuria dolo

proxima!) ..durch Verhfillung der grofscren Schwicrigkeiten und des
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eigeutlichen Zwecks, dem ausgedehnteren Plane nur erst den Anfang zu

siehern und die Regierung wie das Land auf einen Weg zu fuhren, auf

welchem, wenn nachher auch die Richtung erkannt ware, die Umkehr un-

mdglieh oder doch sehr schwer sein werde!" Dennoeh erapfahl man die

Bewilligung nicht nur wegcn der Unmoglichkeit der Umkehr, sondern weil

man von der Wichtigkeit, Nutzliehkeit und Ertragsfahigkeit des Unter-

nehmens vOllig uberzeugt war, namentlich wenn die schon durch den

Staatsvertrag gesicherte Abzweigung der Bahn von Vienenburg nach

Goslar gebaut sein wurde.

Die Standeversammlung berieth funf voile Tage, vom 28. Mai bis

1. Juni 1839 in tagliehen gebeimen Sitzungen fiber die Vorlagc. Die ver-

offentlichten Protokolle geben vermuthlich die Verbandlungen nur sehr ab-

seschwaeht wieder, dennoeh entbehren sie keineswegs eines dramatischen

Inhalts und es lohnt wohl, Einiges aus denselben jetzt nach fast 50 Jahren

wieder an das Licht zu ziehen, denn fur den Stand der dffentlichen Meinung

in der Eisenbahnfrage moehte aus jener Zeit kein sprechenderes Zeugnifs

vorhanden sein. Xaturlioh regnete es vnr allem Vorwurfe gegen die

herzogliehe Eisenbahnkommission, welche die Uebersehreitung verschuldete.

Besonderen Zorn erregte es, dafs die Kommission unbekummevt urn den

im Lande vorbandenen Unwillen und die statttindenden Verbandlungen

sogar wiihrend derselben den Bau der Bahn munter fortsetzte. Man fand darin

eineunbegreifliche Nichtaehtung derStiindeversammlung, wie denn uberhaupt

vod verschiedenen Freunden der Eisenbahnsaehe am meisten die Verletzuug

der staatsrechtlichen Form beklagt wurde. Ein Redner ftufserte, die Zu-

ziehung der Standeversammlung bei dieser Angelegenheit werde an-

scheinend fur nicht mehr als ein Spiel geaehtet! Verhaltnifsmafsig

wenige Stimmen wagten es, den Eisenbahnbau selbst zu verdammeu. Die

glanzenden Ergebnisse des Personenverkehrs auf der seit 5 Monaten

im Betriebe befindliehen Linie nach Wolfenbuttel hatten doch einen Ein-

druck nicht verfehlt. Wenn ein Redner daraufhin nun aufserte, dafs die

Eisenbahnen uberhaupt nur fur den Personentransport geeignet seien, dafs

es eine gewohnlichc TUusehung sei. anzunehmeu. der Frachtlohn auf den

Eisenbahnen liefse eine ahnliche Ermafsigung zu, wie der Preis der Per-

sonenbeforderung. so konnte ihm schon damals von anderer Seite mit

vollem Rechte erwidert werden, dafs die Eisenbahnen in England und

Xordamerika gerade vorwiegend dem Waarenverkehr dienten; er nioge

dariiber nur den Artikel vEisenbahnen'
k im Staatslexikon nachsehen.*)

Mebrere Redner gestanden, dafs sie. wenn gleich von Anfang an

*) Es ist dies der von Fr. List verfafste Aufsatz, der unter dem Titel f.das

Deutsche Natioiialtransportsystem" 1838 besonders gedruckt wurde.
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850000 statt 400000 Thlr. fiir den Bahnbau gefordert waren, diese Summe
nicht bewilligt haben wurden! Moglich ist ja allerdings, dafs der leitende

Geist in der Kommission. v. Amsberg, von Anfang an eine Ueber-

sehreitung vorausgesehen, aber es lafst sich nicht erweisen, dafs er mala

fide eine viel geringere Summe fiir den Han gefordert habe. als derselbe

nacli seiner Kenntnifs der Dinge kosten mufste. Sicher ist nur, dafs er.

naehdem jene erste Bewillignng erfolgt war, vor den fur die gliickliehe

Entwieklung des Untenielnnens nothigen Aufwendungen nieht zurfick-

schreekte. obgleich er wufste. dafs dureh dieselben der Anscldag erheblich

uberschritten werden musse. Offenbar war er. wie die Mitglieder der

Kommission. von der Ueberzeu^ung durehdrungen, dafs das Werk, einmal

angefaugen. zu einem gedeihlichen Ende gefiihrt werden musse, dafs die

Vollendung des Begonnenen eine Ebrensache fur das Land geworden sei.

Dieser Punkt wurde denn auch in der Verhandlung von versehiedenen

Seitcn betont. es wurden die wichtigen staatswirthsehaftlichen Vortheile

ins Feld gefiihrt. die bevorstehende Verbindung mit Hannover und Mag-

deburg und die daraus zu erwartende Yerkehrszunahme. Schliefslieh

wurde nach vorheriger Unterhandlung zwischen der sogenanuten standigcn

Kommission und dem Ministerium. welches damals noch nicht persfmlieh

vor der Standeversammlung erschien. die Xaehverwilligung der geforderten

Summe mit 27 gegen 13 Stiinmen ausgesproehen, unter der Bedingung.

dafs der herzoglirhen Eisenbahnkommission ein von der Standeversammlung

zu wsihlendes vollberechtigtes Mitglied beigeordnet werde. dafs fiber Ein-

nahmen und Ausgaben monatliehe Auswoise veroffentliiht und von jeder

im Anschlage nicht vorgesehenen nothwendig werdenden Ausgabe vorher

dem Staatsministerium Anzeige gemacht werde. Als Mitglied der Kom-
mission wurde der I'rasident der Versammlung selbst. Kammerherr
v. Veltheim-Destedt gewahlt.

Er.<t jetzt war die Fertigstellung der Braunsehweig-Harzburger Bahn

gesiehert, Amsberg hatte sein Sehiff audi durch die Wogen eines

parlamentarischen Kampfes gliicklich hindurchgesteuert. Die femer noch

auftauehenden Sehwierigkoiten. namentlich die Grunderwerbsverhandlungen

auf hannoverschom Gebict. wo es an einem Enteignungsgesetz fehlte.

wurden glurklieh zu Ende gefiihrt. Die Hahnstrerke Vienenburg-Harz-

burg, also das Kndstiick am Harz wurde am 10. August 1840, die Struck**

\Volfenbuttel-Srhladen am 22. desselben Mmiats eroffnet: nur <las Schlufs-

stuck Schladen - Vieneuburg («S km) blieb noch unvollendet. da bier die

Gruuderwerbs- und Wasserverhaltnisse schwierig waren. Das senannte

lindstuck wurde zunaehst und noeli auf hinge Jahre hinaus. als langst die

ganze Bahn im Betriebe war. in der Weise befabreii. dafs Pferde die

streekcnweise im Verhfdtnifs von 1 auf 43 steigende Balm hinauf die
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Wagen zogeu. wahrend diese ubwarts durch ihre eigene Sehwerc Helen.
v

Eadlich am 31. Oktober 1841 wurde auch das Mittelstuck Schladen-

Viencnburg dem Verkehr iibergeben und damit war denn die ganze Harz-

bahn. wio die in sieh abgeschlossene Linie Braunsehweig-Harzburg damals

allgemein genannt wurde. im Betriebe.

Bald reihtcn sich dieser ersten Linie andere viol wichtigere Ver-

bindungen an. Dem Eifer Amsbergs war es gelungen. schon im Eebruar

und April 1841 durch Staatsvertrage mit Preulsen und Hannover die Vcr-

Kindung Braunschweig* mit Magdeburg und Hannover durch Erbauung der

Bahnen von Wolfenbiittel nach Oschersleben und von Braunschweig nach

Hannover zn siehern. Dadurch wurde die Linie Osehersleben-Wolfen-

buttel-Braunsehweig ein Glied der grofsen Verkehisstrafse zwischen dem

Westen und Osten Deutschlands.

Mit der Erofmung der hannoverschen Balm horte Braunschweig zwar

aaf. das einzigc deutsche Land zu sein, welches eine Staatsbahn besafs, und

bald wurden die braunschweigischen Bahnen durch die grofsen Untemehmungen

ties preufsisehen Xachbarstaates weit uberflugelt. Aber die Tuehtigkcit

der leitenden Manner in der braunschweigischen Kisenbalmverwaltung in

Vcrbindung mit der glflcklichen Lage des Bahnnetzes zwischen Elbe und

Weser haben dieser ersten deutschen Staatsbahn eine ttber die Liinge ihrer

Linien weit hinausgehende Bedeutung innerhalb des deutschen Eisenbahn-

netzes gesiehert.

Die Geschichte der ferneren Schieksale der braunschweigischen Bahnen,

welche im Jahre 1869 der Welt das in Deutschland einzig dastehende

^hauspiel einer Entstaatlichung durch Verkauf an eine Privatgesell-

sohaft boten und dann im Jahr 1885 durch Einverleibung in die preufsischen

Maatshahnen von Neuem verstaatlicht wurden. geht uber die heutige

Aufgabe hinaus.

Zum Schlufsc soil noch ein Bild von den Betriebsverhaltnissen der

braunschweigischen Balm aus jener ersten Zeit entworfen werden, soweit

dieselben fur die Eisenbahngeschiehte ein Interesse bieten. Die nur spar-

lichen Quellen erlauben freilich nur das Herausgreifen einzelner Zuge.

Zahlen sprechen immer am Deutlichsten! Die Einnahmen des ersten

Betriebsjahres (vom 1. Dezember 1838 bis 31. Dezember 1839 gerechnet)

sind fast ausschliefslich solche aus dem Personenverkehr. welcher einschliefs-

lich der Gepackfracht 35 928 Thlr. brachte ( - einer kilometrischeu Monats-

einnahnie von (J90 ji.) Daneben erscheinen nur 242 Thlr. als Kinnahmen

eines offenbar nur gelegentlichen Giiterverkehrs. und als dritter und letzter

Fosten 260 Thlr. Pacht fur das oben erwahnte Kaffechaus bei Wolfenbiittel.

Nicht viel weniger einfach ist die Ausgaberechnung. welche im

einzelncn nur fur die ersten 4 Monate des Betricl)es bis 1. April 1839
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' vorliegt. Den llauptposten bilden dort die Kosten fur Kokes zum Heizen

der Dampfwagen und das Anheizholz mit 2121 Thlr: die Instandhaltung

der Bahn kostete bis dahin nur 455 Thlr., diejenige der Dampfwagen und

Personcuwagen 156 Thlr. Die Druckkosten der Fahrkarten und Bekannt-

machungen sind mit 93 Thlr. augegeben. Fast snllte man glauhen. dafs

Feder, Tinte und Papier damals nocb gar nicht zur Anwendung gekomujen

seien: in Ausgahe sind sie wenigstens nicht gestellt. Ebensowenig giebt

es Direktoren- nder Biireaubeamtengehalter. Alles das ging jedenfalls noeh

auf Kosten des Bans! An Gehalten erseheinen nur die der beiden „Ein-

nchnier* in Braunschweig und Wolfenbuttel mit je (50 Thlr. fur 4 Monate

und die Gehalte der Masehinisten, deren Gehilfen und der Schaffner. Das

gl&nzendste Gehalt hezog zweifellos der Kngliinder James Blenkinsop. der

die erste Lokomotive zu fuhren hatte. Ihm lag zugleich die Aufsicht iib<»r

die Maschinen der Bahn ob und er hatte sogar in der Zwisehenzeit zwischen

den Fahrten die vorkommenden Arbeilen an den Masehinen selbst vorzu-

nehmen! Fur alles dies erhielt er vertragsmafsig ein „Wochenlohn u von

21 Thalern! Blenkinsop ist bis zu seinem im Jahr 1884 erfolgten Tode im

Dienste der Braunschweigischen Bahn verblieben, in den letzten Jahivn

als oberster Beamter des Masehinen- und Werkst&ttenwescns.

An Lohnen fur Bahnhofsarbeiter, Balmaufseher und BahnwHrter waren

730 Thlr. verausgabt. Die Bewaehung der Bahn und <ler Bahnubergange

war uherhaupt von Anfang an cine scharfe.

Der Maschinen- und Wagenpark bestand zunarhst nur aus 3 in Eng-

land besehafften JJampfwagen* und aus 12 Personenwagen. von denen

nur einer in England, sammtliehe anderen in einer eigens dazu auf dera

Braunsehweiger Bahnhof crrirhteten Werkstatte erbaut waren.

Der Fahrplan kannte auch nach der ErGffnunc der Bahn bis Harzburg

nur Personenziige und zwar je 2 in jeder Riehtung, wahrend aufserdem je

3 Ziige tiiglich zwischen Braunschweig und Wolfenbuttel liefen.

Der Personenverkehr erfolgte von Anfang an in 3 Klassen.

Fur die 1. Klassc war zunaehst nur der eine aus England bezogene

,,sehr elegante, gitnzlich versehlossene. sowohl auf dem Sitze als im

Buck en gepolsterte. mit Fenstern versehene" Wagen vorhandcn. welcher

in 3 Abtheilungen*) achtzehn verschiedene. jedesmal von einander ab-

gesonderte Sitze enthielt. Dieser Wagen wurde aber trotz seiner Eleganz

sehr wenig benutzt. Fur die II. Klasse waren zunaehst 4 Wagen beschafft

fur je 24 Personen, das gauze Innere frei. nur die Sitze gepolstert. Zwe»

davon waren mit Fenstern. zwei nur mit aufziehbaren Vorhangen ver-

*) Dieser Ausdrnck fiudet sich in einer amtlichen Bcsehreibung vom 1. November

1838. In einem Bericht vom 29. Juni 1840 hat bereits das ..Coupee" die Abtheilung

verdriingt.
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when. Die Wagen III. Klasse „ruhten zwar auch auf Federn" (!), waren

aber ganzlich unbedeckt, nur angemalt, die Sitze ohne Polster. Einem

spateren vom Ministerium ausgehenden Vorschlag, zwischen die II. und

III. Klasse eine neue Klasse offener mit Rohrsitzen verseheuer Wagen

einzuschieben, wurde von der Eisenbahnkommission das Bedenken der

obermafsigen Vervielfaltigung der Klassen entgegengebracht. Aus den bis

dawn vorliegenden Ergebnissen warde fiberzeugend nachgewiesen, dais es

den Reisenden nicht sowohl urn grOfsere Bequemlichkeit, als vielmehr urn

wohlfeilere Beforderung zn tbun sei, und dafs daher die vorgeschlagene

offene Klasse mit erh5hten Preisen keinen Erfolg haben werde. In den

ersten 26 Wochen des ersten Betriebsjahres hatten auf der Bahn nur

2528 Reisende die I., 43 952 die II. und 81 821 die III., in derselben Zeit

des 2. Betriebsjahres gar nur 52 die 1., 24966 die II. und 76 817 Reisende

die UI. Klasse benutzt.

Der Personengeldtarif blieb bis zum Jahre 1844 ziemlich unverandert,

oar wurden schon frfih die Preise der ersten beiden Klassen herabgesetzt

am ihre Benutzung zu steigern. Die neuen Preise entsprachen einer

Einheitstaxe Ton 4 Markpf. in der I., 3 Markpf. in der II. und 2 Markpf.

in der III. Klasse fur das Kilometer. Man reiste also in der damaligen

I. Klasse so billig. wie jetzt in der III. Freilich gab es damals keine

Ruckfahrkarten, keine zusammenstellbaren Rundreise-, keine Sommerkarten

and wie die jetzigen zahllosen Ausnahmegewahrungen des Personenverkehrs

sonst heifsen. Auch ist zu bedenken, dafs die damalige III. Klasse mit ihren

offenen Wagen trotz der Sitze doch noch unbequemer war, als die

jetzige IV. Klasse, in der die Leute mit Hulfe von kleinen Feldstuhlen,

Kisten und Kasten sich ganz bequem einzurichten wissen, und dafs die

damalige I. Klasse keinenfalls grofsere Bequemlichkeit bot, als die

jetzige zweite.

Freigepack wurde von Anfang an in H6he von 40 Pfd. gewahrt. Es

scheint, dafs Packwagen schon sehr bald nach der BahnerOfmung ein-

gerichtet sind, in denen das (repack untergebracht werden konnte, da

schon in den ersten 4 Monaten des Betriebes an „Fahrgeld fflr Gepacku

26 Thlr. 9 6r. vereinnahmt wurden.

Der Gfiterverkehr entwickelte sich auffallend spat. Wahrend gerade

aaf diese Einnahmequelle, wie wir gesehen, von Seiten der Regierung und
der Stande der Hauptwerth gelegt wurde, scheint eine eigentliche Guter-

beforderung erst von Mitte 1840 an, und auch dann zunfichst noch in

sehr unregelmafsiger Art. stattgefunden zu haben. Aktenmafsig ist fiber

diesen Verkehr die erste Spur in einem Bericht der herzoglichen Eisenbahn-

kommission vom 10. Februar 1841 zu finden, in welchem dieselbe es aus-

spricht, dafs es angemessen erscheine, nachdem durch den seit mehreren
ArchiT ftlr EiaenbahnweMD. 188a r
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Monaten stattgefundenen Transport von Gegenstiinden auf der Brauii-

sehweig-Harzburger Eisenbahn fiber dieseu Verwaltungszweig Erfahrungen

gesammelt seien, denselben so weit als thunlieh zu ordnen. Weiter war

man in diesem Punkt 2V, Jahr nach der Bahner5ffhung noch nicht

gekoramen. Man erliefs nun mit Genehmigung des Ministeriums eine

Bekanntmachung nebst Tarif. Allen Transportgegenstanden mufsten

danaeb Adressen oder Frachtbriefe boigegeben werden. Die Auflieferung

mufste 1 Stunde vor Abgang des Zuges erfolgen, die Guter sollten sorg-

faltig und dauerhaft verpackt und deutlich bezeichnet sein. Frankatur war
schon zugelassen, aber noch keine Naehnahme. Die HaftpfHcht beschrankte

sieh auf einen durch Sehuld der Eisenbahnbediensteten veranlafsten Ver-
lust, eine Gewahrleistung bei etwaiger Beschadigun g der Saehen wunle

nicht ubernommen. Die Befnrderung erfolgte nur bis zum Bahnhof, Roll-

fuhren waren noch nicht eingeriehtet. Vieh mit Begleitung war zur

Beforderung zugelassen, ausgesehlossen von derselben aile Gegeustande

von weniger als 20 Pfd. Gewieht, einzelne leicht cutzundliche Chemikalien

und Pulver.

Der Tarif war schon ziemlich umfaugreich. Er trennte die Guter nach

folgenden Klassen: 1. Kaufmannsguter aller Art in soldier Verpackung,

dafs sie leicht auf- und abgeladen werden kOnnen. 2. Getreide- und Hulsen-

fruchte, 3. Kartofteln, 4. Ruben und andere dergl. Feldfruchte. 5. Brenn-

material (mit 8 Unterabtheilungen), 6. Baumaterial (7 Unterabtheilungeu),

7. Mobel. 8. Wagen (Equipagen), 9. Vieh. Die S&tze waren nur bei den

Kaufmannsgutern nach Gewicht angegeben und sollten bei diesen 6 4 fur

den Zentner und die Meile betragen, d. i. sie waren etwa urn die Halfte hoher,

als der jetzige Stuckgutsatz der preufsischen Staatsbahnen. Fur die meisten

Waaren enthalt der Tarif den Einheitssatz nur fur das damals ubliche

Gemafs, bei Getreide fur den Wispel, bei den Ruben fur den Sack, beim

Brennmaterial fur den Kubikfufs, bei Torf fur 1000 Stuck. Nur fur

Bauholz ist wieder der Zentnermeilensatz mit 4 angegeben, also etwa

der jetzige Stuckgutsatz. Von Wagenladungen ist nur bei Mobeln und

Vieh die Rede: ein Gitterwagen voll Mobel soil 16 Ggr. die Meile kosteu,

fur Vieh sind die Einzelsiitze angegeben. wenn eine so grofse Anzahl vor-

handen ist. dafs sie die Ladung eines Wagens ausmacht. Bei Bruchsteiuen

soil die Schachtruthe. d. i. die Wagenladung zu 200 Zentnern, 2 Thlr.

12 Ggr. -1m 50 4 kosten, das ist ein Tarifsatz von 3s
4 4 fur die

Zentnermeile, aber keineswegs der in den ersten Voranschlagen in Aussicht

gestellte Satz von 8
3 4.

Wann die ersten besonderen Giiterziige gefahren sind, lafst sich nicht

mehr mit Sicherheit ermittelu. Eine besondere Eilgutbeforderuug hat

jedenfalls erst spater als 1845 begonnen.
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Die Post wurde ohne Vergtitung mit den Personenziigen befGrdert;

die Verhandlungen hierfiber, welche in anderen Staaten so viel Schwierigkeiten

machten, fielen in Braunschweig ganzlich fort, da Eisenbahn uud Post vom

Staate selbst verwaltet wurden.

Die Ordnung der Bahnpolizei erfolgte am 9. September 1840 durch ein

im Einverstandnifs mit Hannover erlassenes Gesetz, betr. die Bahnordnung

fur die Eisenbahn von Braunschweig naeh Harzburg. Dies Gesetz bestimmte

fiber den sicherheitspolizeiliehen Zustand der Bahn noeh nichts, sondern

setzte im Wesentlichen nur die Verbote fur das Publikum fest. Die da-

maligen Bestimmungen tinden sich fast sammtlich im jetzigen Bahnpolizei-

reglement wiedcr. Nur diejenigen fiber die Pfandung, die man damals fur

erforderlich hielt, sind jetzt fortgefallen.

Eine Betriebsordnung ist erst im Jahrc 1845 eriassen.

Es erfibrigt noch, fiber den tinanziellen Abschlufs des Baus der Harz-

liahn zu berichten. Eine Ueberschreitung des von der Standeversaminlung

genehmigten Kostenanschlags von 860 000 Thlr. fund nicht statt, Die Meile

dieser Bahn ist also ursprfinglich mit rund 140000 Thlr. = 420000 ji

tft.l»aut worden, wahrend jetzt das durchschnittliehe Anlagekapital der

deutschen Bahnen mit nonnaler Spurweite auf 1 Meile rund 1800000 M
and das Anlagekapital der braunschweigischen Bahnen bei ihrem Uebergang

in die preufsische Staatsbahnverwaltung etwa 2 Millionen Mark betrug.

Die Betriebsergebnisse der braunschweigischen Bahnen waren von

Anfang an gunstige. Im ersten Betriebsjahr — bis Ende 1889 — verzinste

sich das aufgewendete Anlagekapital sogar mit 6\ 5 pCt. Spater sank das

Reinertr&gnifs etwas, doch ist das Unternehmen in stetig gfinstiger Fort-

entwieklung geblieben und nur in den Jahren des allgemeinen wirthschaft-

Ikhen Niedergangs (1873 und 1874) blieb der Ertrag erheblich unter dem
landesublichen Zinsfufs.*)

Der Begrunder des Unternehmeiis, Herr v. Amsberg, blieb noch lange,

seit 1860 als Generaldirektor der herzoglichen Eisenbahn- und Postdirektion,

von der spater eine besondere Generaldirektion der Eisenhahnen ahgezweigt

wurde, an der Spitze der braunschweigischen Eisenbahnen.

Er sejbst hat auch noch deren Entstaatlichung im Jahre 1869 herbei-

siefuhrt, hat aber mit dem AufhOren der staatlichen Verwaltung sein Amt
niedergelegt und ist bald darauf im hohen Alter von 82 Jahren gestorben.

*) Die eigentliche Dividende der braunschweigischen Bahnen hat zwar von

1875 an immer nur zwischen 2 und 3 pCt. geschwankt. Doch war und ist seit dem
Verkauf der Bahnen far die Jahre 1869—1932 eine Annuitat von jahrlich 2625000.//

*n die braunschweigische Regierung zu zahlen, welche zu der Dividende hinzu-

gerechnet eine regelmalsige Verzinsung des Anlagekapitals von 3's—

4

l
/t pCt. ergab.

5*
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Das Hauptwerk seines th&tigen Lebens aber besteht, wenn auch nur

als Glied eines grofsen Ganzen, in gedeihlicher Weiterentwicklung fort.

Wenn wir heute auf eine funfzigjahrige Geschichte dieses Werkes zuruck-

blicken, so erfreut uns die Wahrnehmung, dafs an ihm schon in den ersten

Tagen des deutschen Eisenbahnwesens der Gedanke, eine Eisenbahn auf

Staatskosten zu erbauen und zu betreiben, verwirklicht ist. Wir durfen

an diese Betrachtung die sichere und durch die bisherigen Erfahrungen

bestatigte Hoffnung kniipfen, dafs die braunschweigischen Bahnen unter

der machtigen preufsischen Staatseisenbahnverwaltung, Hand in Hand mit

dem wirthsehaftlichen Aufschwung des von ihnen durchschnittenen schonen

und reichen Landes, einer Zeit kraftigen Gedeihens entgegengehen.
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Die Erweiterung des italienischen Eisenbahnnetzes seit Erlafe

des Gesetzes vom 29. Juli 1879.

Die bereits seit raehr als einem Jahrzehnt schwebende Angelegenheit

der systematischen Erweiterung des italienischen Eisenbahnnetzes nach

dem Gesetz vom 29. Juli 1879 ist vor mehreren Monaten wieder einmal

Gegenstand eingehender Berathungen in der Deputirtenkammer auf dem

Monte Citorio in Rom gewesen. Veranlassung hierzu gab eine von dem

Minister der flffentlichen Arbeiten Saracco dem Parlament unterbreitete

Vorlage vom 2. Februar 1888, welche in der Veranderung, wie solche

aus den Verhandlungen mit den Kammern vor Kurzem hervorgegan-

gen, unter dem 20. Juli 1888 Gesetzeskraft erhalten hat *) Hiermit ist

ein bedeutsamer Schritt zur LOsung der fur das junge Konigreich nach

nelen Richtungen hin ausserst wichtigen, die Gemuther seit Langem in

. steter Aufregung erhaltenden Eisenbahnbaufrage geschehen. Auf diesem

Gebiete Klarheit zu schaffen, wurde allseitig nachgerade fur eine politische

Nothwendigkeit erachtet: Die Dinge batten immer gebieterischer darauf

hiogedrangt, zu versuchen, dem Mifsbrauch, welcher mit dem Thema der

Eisenbahnbauten viele Jahre hindurch bei den Abgeordnetenwahlen zum

Schaden des Ansehens der Gesetze wie der Regierung getrieben worden,

endlich ein Ziel zu setzen.

Zum besseren Verstandnifs der mit dem in Aussicht stehenden neuen

Gesetze erstrebten Zwecke wird es beitragen, zuvor einen Blick auf die

Vorgange und insbesondere auf das Gesetz von 1879 zu werfen, zumal

dessen Grundbestimmungen nach wie vor die Richtschnur fur die Ausfuh-

rang und Gestaltung der neuen Bahnlinien bilden.

*) Teber die Geschichte der italienischen Eisenbahnneubauten seit dem Jahre

1879 enthalt der Bericht der Eisenbahnkommission der Deputirtenkammer in Rom
Tom 18. Jnni t. J. ansftlhrliche Angaben, auf welche auch vorliegende Arbeit haupt-

siehlich Being nimmt. D. V.
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Gesetz vom 29. Juli 1879.

Italien mit seiner Landoberflache von mud 296900 Quadratkilometeni

besafs 1860 etwa 2200 km im Betrieb befindlirher Eisenbahnen. von denen

die erste Strecke 1839 eroffnet worden war. Diese Bahnlange hatte sich

bis zum Jahre 1877 ura nahezu 6000 km vermehrt, als der damalige

Bautenminister Depretis mit dem Gedanken vortrat, den weitercn Ansbau

des Netzes naeb einem festen, den Rficksichtcn aut die vortheilhafteste Ent-

wicklung der volkswirthschaftliehen Zustande des Landes Rechnung tra-

genden Plane vorzunehmen. Seme daranf al)zielenden Vorsehlage erfubren

ind(ifs w&hrend der Folgezeit vielfaehe Abanderungen. Zuerst nahm der

Narhfolger im Amt. Bawarini, Umformungen vor, sodann die mit der Vor-

beratbung des Entwurfs betraute Parlamentskommission. Weiter liefs

die Regierung wieder Abweiohungen anempfehlen ; and als schliefslieh

das Gesetz vom 29. Juli 1879 zur Veroffentlichung kam, war von den

urspriinglieb Depretis'sehen Absicbten nur noch wenig erkennbar geblieben.

Die soleher Art eingetretene Steigerung in den als angemessen erachteten

Annabmen fur den Bahnausbau zeigt am Besten die narhfolgende Zu-

sammenstellung, naeb weh-her verlangt hatten:

an neueu

L i n i e n

Depretis . . 27

Baerarini . . 38

Die Farlaments-

kommission 52

Die Kegierung

spftterhin . 58

Das Gesetz v.

2^). Juli 1879 64

mit

Kilometer

2119

3605

4415

5486

6020

fiir

insgesammt

635000000 Lire

842 324 000 M

1018240000

1 250 976 000

1 210 168 7&3

oder fiir das

Kilometer

322 000 Lire

233 500

230 570

227 800

201 (XX)

Die Eigenthumliehkeit der politiscben Verhftltnisse hatte gewisser-

mafseu einen allgemeinen Wettlauf nach neuen Linien entstehen lassen, an

welchem sieh mehr oder weniger jeder Land- und Stadtverband unter

Heranziehung des Beistandes und Einflusses seines Vertreters in den gesetz-

gebenden Kftrperschaften zu betheiligen gesueht: und um mOglichst alien

dabei laut gewordenen Forderungen gereebt werden zu kbnnen, war an

mafsgebender Stelle nur ubrig geblieben, auf immer steigende Herabmin-

derung der Baukosten fiir die Babnen binzudrangen. Die Tauschungen, in

welche man naeb dieser Richtung hin bewufst oder unbewufst sich einzu-

wiegen gestrebt, erscbeinen beute beinabe unbegreiflich; jedenfalls legten

sie den ersten Grand zu jenen Sehwierigkeiten, die sich von Jahr zu Jahr
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immer verhanguifsvoller gestaltet und einige Male sogar gedroht haben, den

ganzen Eisenbahnbauplan zum Scheitern zu bringen.

Das Gesetz von 1879 hatte fur die in Rede stehenden Vervollst&n-

diiniugsbahnbauteu eigentlich 1 260 000 000 Lire

bewilligt: es sollten hiervon aber 169398817 „

vornehralich ffir Verbesserungsarbeiten an den alten

Linien zur Verwendung kommen, sodafs zu Neu-

ausfuhrungen in Wirklichkeit nur 1 090 601 183 ..

ubrig blieben: hierzu konnten allerdings norh . . . 119 668 084

in Form von Beitragen seitens der an den neuen Strerken interessirten

Korperschaften (Provinzen, Geraeinden, Private) hinzugerechnet werden,

wodureh die verrugbaren Baumittel auf die oben genannte Sumnie von

1 210 169 267 Lire gestiegen wareu.

Man unterscbied damal.s die herzustellenden Babnen je nach ihrer

Wichtigkeit und der Hflhe der von jenen Interessenten zu leistenden Zu-

schusse mub 4 Kategorien unter Zugrundelegung eines Vertbeilungsplanes,

nach welrhem etwa kamen:

auf Kategorie Lange Kosten Beit rag
No. km Lire des Staates der Interessenten

1 1153 430000000 ,0
/ 10 0

2 1267 253 566 600 9
I0 «/,„

3 2069 259 797 120 «
10 Vio

4 1530 105 630000 6
/,o

4
/io-

Alie Linien der ersten und diejenigen der zweiten und dritten Kategorie,

web'he als Theile der Haupteisenbahnwege galten, sollten als Vollbahnen,

dje nbrigen und die ganze vierte Kategorie naeh dera System der okono-

rnischen Bahnen hergerichtet werden, und zwar unter Annahme der

St'hmalspur und, soweit als anganglicb, unter Mitbenutzung der National-,

Provinzial- und Kommunalstrafsen. 1m Grofsen und Ganzen uberliefs das

Gesetz der Staatsverwaltung die Bestimmung iiber die inne zu haltende

Reihenfolge in der Vornahme der einzelnen Arbeiten; es verlangte nur als

Endtermine

fur die Linie Novara—Pino .... das Jahr 1882

„ „ „ Roma—Solmona ... „ ,, 1891

fur die anderen Linien der ersten Kategorie . . „ 1893

„ „ „ zweiten Kategorie . „ „ 1896

„ „ Linien der dritten und vierten Kategorie „ „ 1900

und weiter den Vorrang der Bahn Aosta— Ivrea vor alien anderen der

zweiten Kategorie. Fernerhin sollten einmal die Strecken zum Ansehlufs

der noch abseits vom Hauptnetz liegenden grofseren Orte der Provinzen
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and sodaun diejenigen Linien vornehmliche Berucksiehtigung finden, fur

welche die Interessenten die gauze Baukostensumnie vorzuschiefsen geneigt

waren. Endlicli erhielten noch die ihren Beitrag freiwillig urn wenigstens

Vio des gesetzlichen Betrages erh5henden betheiligten Korperschaften das

Verspreehen auf besondere Bevorzugung.

Die jahrliche Bereitstellung der Geldmittel ini Budget des Ministeriums

der offentlichen Arbeiten war durch eine bis zum Jahre 1893 aufsteigende

Skala dargestellt, die mit 27 l

2
Millionen anting, dann auf 54,4 Millionen

und sehliefslieh auf 60 Millionen sich erhob.

Die Regierung befand sich bezuglich der Ausffihrung des Gesetzes

von vornherein in einer etwas mifslichen Lage; ihr fehlte es, da bis dahin

die grofsen Eisenbahnbauten heinahe ausschliefslich von konzessionirten

Privatgesellschaften hergestellt worden waren, vor a11em an einem durch

langere Praxis geschulten Ingenieurpersonal. Aufserdem aber standen

zumeist nur ganz summarisch und oberflftchlich abgefafste Entwurfe zur

Verffigung, welche sich die interessirten Provinzen oder soustigen Ver-

biinde nicht selten selbst von ihren eigenen Technikern batten anfertigen

lasseu. Die Entstehungsgeschichte der dem Gesetz von 1879 zu Grunde

gelegten Eisenbahnbauplane ist reich an manclicrlei seltsainen Vorgangen.

So vcrdankte u. A. die Trace fur cine der wichtigeren Linien ihre Ent-

stehung dem Yorgangc, dafs man einzelne Theilstiicke aus 3 Entwurfen

die friihcr cinmal von mehrcren Ingenieuren zu ungleichen Zeiten und fur

andere als die in Rede stehenden Absichten aufgestellt worden waren,

aneinander gefugt hatte, ohne dabei jedoch verhindern zu konuen, dafs iu

der so mosaikartig gebildeten Richtungslinie eine Liicke von mehreren

Kilometern verblieb. Ein anderes Mai war die Bearbeitung einer gleich-

falls bedeutsamen Strecke innerhalb weniger Tage in solcher Ueberstur/ung

zu Stande gekommen, dafs niemand Zeit zum Besuch auch nur der

grofseren. von der Bahn zu beruhrenden Ortsi'haften gefunden hatte.

Die Unvollkommenheit der Vorbereitungen sprach sich deun auch

gleich im Wortlaut des Gesetzes aus. Man trifft in dem zu diesem ge-

httrigen Bahnverzeichnisse auf Linien, von denen bald nur der Anfang oder

das Ende, bald auch keines von beiden naher bezeichnet ist. Einen Belag

hierfur bietet unter vielen die Bahn „von Rom nach der Linie Aquila

—

Solmona", d. h. mit anderen Worten narh einer Stelle auf einer 59 km
langen Strecke. Bei der Bahn „von Gallarate nach der Linie Novara— Pino

uber Sesto Calende" ist die Endigung auf einem Punkte eines 50 km langen

Abschnitts zu suchen, und bei der Bahn .,von Fiumara d'Atella nach der

Linie Eboli—Romagnano 4
' muls man sich vorstellen, dafs die Bahnenden

einerseits auf einer 21 km langen, andrerseits auf einer 86 km langen

Strecke angeordnet werden sollten.

Digitized by Google



-

seit Erlafo des Gesetzes vom 29. Juli lff79. 7B

Trotz dieser Mifsst&nde ware es indefs der Regierung bei der ihr ge-

lassenen Bewegungsfreiheit im Verlaufe der Arbeiten vielleicht noch mdg-

lich geworden, die Fehler der Voranschlage und Plane allmahlich und

wenigstens bis zu einem gewissen Grade auszugleichen. Hieran hinderten

aber die gleichfalls in einiger Ueberhastung zu Stande gekommenen Gesetze

von 1881 und 1882, welche die bisherigen Verwicklungen wesentlich ver-

schlimmerten.

Gesetz vom 5. Juni 1881.

Wahrend das Gesetz von 1879 fur die 8 Linien der 1. Kategorie,

namlich Novara— Pino,

Roma— Solmona,

Parma— Spezia,

Faenza— Firenze,

Terni—Rieti— Aquiia, '

Campobasso— Benevento,

Codola— Nocera,

und Eboli— Reggio,

zu denen spater noch die Succursale alia ferrovia dei Giovi hinzutrat, eine

Gesammtbau8urame von 430 Milliouen festgesetzt hatte, liestimmte das-

jenige vom 5. Juni 1881, welche Einzelbetrage fur jede von ihnen wahrend

eines jeden Baujahrs zu zahlen seien, und bis zu welchem Zeitpunkt ihre

Fertigstellung zu erfolgen habe. Die Regierung erhielt auf der einen Seite

die Erlaubnifs, geeigneten Falls auch fur die vierte Kategorie die Voll-

spur zuzulassen und auf der anderen die Verpflichtung, den Interessenten

far ihre Linien in der Reihenfolge der Ausfuhrungen schon dann einen

Vorrang einzuraumen, wenn diese sich zu einem Kostenvorschufs auch

nur fur Einzelabschnitte , ja selbst fur eine einzige Theilstrecke bereit er-

klarten. Da hiermit thatsachlich die Vollspur fur alle Kategorien zur

Einffihrung gelangte, so verschwand der grofse finanzielle Vortheil, welchen

man sich bishcr von einer ausgedehnten Annahme der verringerten Spur-

weite versprochen, und zugleich gewannen die Provinzen und Kommunen

ein bequeines Mittel, den sofortigeu BauangrifF der ihnen am Herzen

liegenden Schienenwege durchzusetzen. Fur die Staatsregierung hingegeu

fingen die Verhaltnisse an, eine verwickelte Gestaltung anzunehmen. Die

etatsmafsigen Baumittel reichten zur regelrechten Fortfuhrung der an

zahlreichen Stellen gleichzeitig begonnenen Arbeiten weitaus nicht mehr

hin; und um hier einem drohenden Stillstande in der fast fieberhaft ge-

wordenen Bauthatigkeit vorzubeugen, gab das Gesetz der Regierung die

Ermachtigung, den Unternehmern der Bahnbauten vertragsmafsig die Ver-

pflichtung aufzuerlegen, die Baugelder bis zu 1

3 von deren Gesammt-
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betrage unverzinslich so lange vorzuschiefsen, bis das Baubudget ein

Zuruekerstatten zulassen werde. Das mit dieser Mafsregel erstrebte, aber

keineswegs erreiehte Ziel ging darauf hinaus, in geringerer als der sonst

vorauszusetzenden Zeit eine grfifsere Menge Arbeit ohne starkere, als die

gesetzlieh normirto Heranziehung von Staatsgeldern fertig zu stelJen. Es

gelang nur, die Ausfuhrungen an vielen Orten zugleich zu beginnen und

hin und wieder wohl einen vereinzelten Bahnabsehnitt zur Vollenduug zu

bringen. Gelegentlieh der diese Vorgange behandelnden Parlaments-

berathungen kam u. a. zur Spraehe, wie damals mitten im Lande, abseits

von den zusammenhangenden Eisenbahnwegen liegende Strecken entstan-

den waren, naeh denen das Betriebsmaterial hatte stuekwei.se auf den

Landstrafsen mit Hilfe der gewohnliehen. aufdiesen verkebrenden Transport-

mittel hingeschaft't werden mussen.

Bald zwang die Noth zum Erlafs neuer Gesetze. deren das Jabr

1882 gleieh zwei von demselbeu Tage braehte.

Die beiden Gesetze vom 5. Juli 1882.*)

Es wurde nun zunaehst fiir die Babnen der zweiten und dritten

Kategorie hinsirhtlich der Baukosteii und Beendigungstermine Aehnliches

wie im Jabre vorher fiir die der ersten Kategorie angeordnet. dabei der

letztgenannten aufserdem die Linie Leceo— Colico uherwiescn. Hatte das

Gesetz von 1879 fiir die Vollenduug aller Babnen der drei ersten Kate-

gorien 21 Jabre angenommen, so minderten die neuen Verordnuugen die

Zeit auf 15 Jabre berab. Dergleiehen Veranderungen bedingten natur-

gemafs eine Erhohung der Leistungen; und urn jene auszugleieben, sollte

von jetzt ab auf mogliehst ausgedehnte Annahme der Schmalspur Bedaeht

genommen, also auf ein System zuriiekgegangen werden, welches man
kurz vorher ni«*lit einmal mehr fur die letzte Kategorie hatte gelten lassen

wolleii.
*

Bessere finanzielle Erfolge braebte die wahrenddem durchgesetzte Ueber-

tragung der Konzession der 3 Linien Terni—Rieti—Aquila, Campobasso—

Benevento und Campobasso — Termoli an die 8udbahngesellschaft. Hier-

durcb waren 83 450 (XX) Lire verffigbar geworden. von denen man 18 Mil-

lionen fur den Ankauf der sogeuannten Venetebabnen (Terentola— Ohiusi

und Pisa— Colle »Salvetti) und den Rest zu Gunsten der ubrigen Linien

des Gesetzes von 1879 bestimmte. Allein zugleich trat das Verlangen des

sofortigen Bauangriffs der jetzt zum ersten Male genannten Bahn Genua—
Ovada— Acqui— Asti und weiter die Forderung auf, die kurz mit

„Direttissima
u

bezeicbnete kurzestc Verbindung zwischen Rom und Neapel

*) Vergl. Archiv 1882. S. 357 und 521.
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bis spatestens Ende 1886 betriebsfahig herzustellen. Fur beide Linien

mit einer Gesammtlange von 320 Kilometern und 107 Millionen Herstellungs-

kosten waren bis dahin gesetzlich keinerlei Bestimmungen getroffen worden.

Trotz aller Bemuhungen hatte die kOnigliche Staatsregierung immer

noch nicht zu gesicherteren Unterlagen und richtigeren Planen fTir die Bahn-

bauten gelangen konnen: nnd immer mifslicher gestaltete sich fur sie

die Gewinnung eines klaren Ueberblicks flber den Stand der Dinge und

vor allem ilber die eingegangenen Verpflichtungen. Zur augenblicklichen

Abhulfe der Finanznoth .sollte wiederum dienen. die Unteruehmer zur

Hergabe bis zu 1
/s der Baukosten, nun aber unter Gewahrung eines

fanfprozentigen Zinsgenusses vom Tagc der Bauvollendung ab, anhalten

za dfirfen. Angestellte Sehatzungen ergaben. dafs es zur ordnungs-

mafsigen Fortsetzung der Arbeiten nothig gcwesen ware, beinahe

370 Millionen auf diese Weise wahrend etwa 10 Jahren zu besehaffen,

was sich sebr bald als undurehfuhrbar erwies. Aueh die Provinzen

und Kommunen erhielten die Erlaubnifs, hinsichtlich ihrer Angebote

auf Darleihung von Baukosten zu den von ihnen gewfmsehten Bahnen das

gleiche Vorschufsverfahren bei den Unteraehmern auzuwenden und ferner-

hin noch die dafur zu gewahrenden Zinsen zu Lasten der Baugelder zu

srhreiben. Schliefslich sollten alle zum Bau der Eisenbabnen des Gesetzes

von 1879 bestimmten Summen auf ein einziges Kapitel des Budgets zu-

sammengeschrieben und dadurch erreicht werden, dafs sich erforderlichen-

falls die fur noch nicht oder kaum begonnene Linien verfugbaren Betrage

zur Fortsetzung oder Vollendung schon weiter vorgeschrittener Baliuen

benutzen liefsen.

Hiermit ergab sich naturgemafs eine etwas merkwilrdige Finanz-

methode und eine seltsame Vermisdiung von Kategorien und Linien unter-

cinander. Das bald darauf zu Tage getretene Bild hatte folgende Gestalt

angenommen

:

Kategorie
Lilnge Beendigunga- Kostcn Jahr der letzten

km Termin Lire Zahlungsleistnngen

1. 1267 1891 430000000 1894

1242 181)0 265066 600 1897

3. 2069 1892 269 797 120 1900

4. 1480 1900 94 530000 1900

wozu, ohne besondere Bereitstellung von Mitteln, die Direttissima Roma

—

Napoli mit rund 226 km und die Linie Genua—Ovada—Acqui—Asti mit

rand 91 km noch hinzutraten.

Das Technikerpersonal der Regierung bestand der Hauptsaehe nach

nicht aus fest angestellten, sondern je nach Bedurfnifs angenommenen
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Beamten, die bei aller Tuchtigkeit doch nicht immer im Stande waren,

unbedingte Sicherheit fur ausreichende Erfahrung und Geschicklich-

keit in ihrem Fache zu leisten. Je mehr der Umfang der Arbeiten zu-

nahm, desto weniger vermochte die Verwaltung in der Annahme der mit

den Eisenbahnbauten zu betrauenden Ingenieure wahleriseh vorzugehen. Da-

bei war die Aufgabe nach Erlafs der Gesetze von 1882 aufserordentlich

gewachsen. Es befanden sich urn jene Zeit 40 Linien im Bau, 36 im Zu-

stande der Anfertigung der Plane. Man hatte 97 Theilstrecken in einer

Ausdehnung von fiber 3000 km und im Werthe von mehr als 141 Millionen ver-

dungen, wahrend 27 Abschnitte von 300 km Lange und 96 Millionen

Werth zur Vergabe vorbereitet lagen. Dazu kamen die Einleitungen fur

den ganzen Rest der noch fehlenden Linien sowie die Untersuchung und

Entscheidung fiber die zahllosen Einwande, welehe inzwischen bei den in

Gang befindlichen Ausfuhrungen seitens der Unternehmer erhoben waren.

Zur vollen Wurdigung des letzt berfihrten Umstandes bedarf es bier

der Einschaltung, dafs in Italien die Vergabe jeder Oft'entlichen Arbeit im

Wege der unbeschrankten Ausbietung und die Zuschlagsertheilung grund-

satzlich an denjenigen Bieter erfolgt, der das hftehste Abgebot von dem

staatlicherseits bekannt gegebenen Anschlagsbetrage gestellt hat. Die

daraufhin alsdann zum Abschlufs gelangenden Vertrage pflegen ungemein ins

Einzelne gehende Bestimraungeu zu enthalten, urn gegen jeden denkbaren spa-

teren Einwand nach Krafteu gesichert zu sein. Dergleichen Vorsicht ist

gewifs iiberall am Platze, wo man es mit technisch wohl durchdaehten

und fertigen Unterlagen zu thun hat, Allein in Italien fehlte es meist

hieran: und so kam es, dafs die dortigeu Vertrage den Unternehmern ge-

meiniglieh willkommene Handhaben darboten, bei jeder noch so unwesent-

licheu und haufig genug gar nicht zu vermeidenden Abweichuug von den

ursprfinglichen Annahmen der Abmachung diese selbst auzufechten. Es

sollen Falle vorgekommen sein, dafs Unternehmer der BehOrde schon Pro-

zesse maehten. bevor sie noch einen Stein angerfihrt, was ubrigeus erklar-

lich wird, wenn man erw&gt. dafs einige Male die Ausfuhrungszeichnungen

erst nach der Vollziehung der Vertrage angefertigt werden konuteu. Bei so

bewandten Umstanden bcfindet sich allerdings auch der Unternehmer in

schlimmer Lage; cr hat die betreffenden Arbeiten erst nach lang-

wicrigen Vergabeverhandlungen und nur mit hohen Abgeboten zu erhalten

vennocht. Wird nun spater an den einmal getroffenen Vereinbarungen

gerfittelt, so durfte ihm kaum zu verdenken sein. wenn er versftcht, von

der veranderten Sachlage Vortheil zu ziehen. Zu beklagen bleibt nur, dafs

vicle dieser Leute glauben, Jillerdings gestiitzt auf Erfahrungen, mit Sicher-

heit auf derartige Zwangslagen der Staatsbehorde rechnen und deswegen

jegliches Abgebot machen zu dfirfen.
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lm vorliegenden Falle hatte die Regierung auf die Anschlage Abgebote

bis zu 23 pCt. and selbst mehr erzielt und sich auf Grand dessen an-

scbeinend bereits gesicherte Ersparnisse in H6he von 19 Millionen heraus-

gereehnet Die Versuchung lag nahe, ein derartig erfreuliches Ergebnifs

auch auf die zukfinftigen Ausfahrungen zu ttbertragen und sich vor-

zustellen, dafs es mOgiich sein werde, unter der Summe des Gesetzes von

1879 urn etwa 113 Millionen zurQckzubleiben. Diese angenehme Hoffhung

war einer der Grunde, welche das Zustandekommen der Gesetze von 1882

ermogliehten.

Was spaterhin in der BevOlkerung zu keineswegs unberechtigten

Klagen bervorragenden Anlafs gab, war der Umstand, dafs die in Angriff

genommenen Linien sich zum grOfsten Theile auf den Norden des Reiches

rertheiHen. Die Provinzen und Gemeinden des armeren Sfidens hatten

viel weniger Energie entwickelt, auch die Mittel nicht aufbreiben k5nnen,

sich die von den Gesetzen gegen Mehrzahlung an Beitragen oder Her-

leihnng von Baugeldern verheifsenen Vortheile zu erwerben. Sie mufsten

vielmehr ruhig zusehen, wie man im Norden schnell und an alien Ecken

and Enden mit Bahnbauten vorging, und wie doch bald hinterher viele

der biteressenten sich aufser Stande sahen, den eingegangenen Ver-

bindlichkeiten gerecht zu werden. Am 1. Juni 1883 waren

im Norden Italiens 986 Kilometer und

im Suden nur . . 497 „ Eisenbahnen

an Unternehmer zur Herstellung vergeben.

Um dieselbe Zeit ungefahr kam zum ersten Male mit erschreckender

Deutlichkeit das Mifsverhaltnifs zwischen den gesetzlich vorhandenen und

den thatsachlich erwachsenden Kosten der Bauten zum Vorschein. Die eben

erwahnten 986 -f 497 = 1483 Kilometer sollten nach dem Ausfall der

Offentlichen Vergaben nur 233 Millionen erfordern; in Wirklichkeit stieg

die Summe schon jetzt auf 528 Millionen, abgesehen von den sonstigen

Preissteigerungen zufolge noch zu erwartender Vermehrung an Arbeiten,

Enteignungen, Bewachung, Verwaltung u. s. w. Wurden sammtliche Aus-

gaben sowie die gleichfalls noch ausstehenden Aufwendungen fur das

rollende Material berucksichtigt, so mufste bereits zu jener Zeit auf einen

Betrag von wenig unter 600 Millionen gerechnet werden. In jedem Falle

war nun die MOglichkeit, mit nur 60 Millionen im jahrlichen Budget aus-

znkommen, vollstandig verschwunden, und nochmals drangte sich die Noth-

wendigkeit auf, nach anderen Heilmitteln Umschau zu halten.

Gresetz vom 27. April 1885.

Wie dargelegt, hatten sich die Hoffnungen auf Ersparnisse durch aus-

gedehnte Anwendung des Schmalspurbahnsysteras als trugerisch erwiesen

;
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mail mufste die Bahnen nunmehr in der begonnenen Weise zu vollendeii

suchen. Weiter waren die aus den offentlichen Vergaben erzielten Erspar-

nisse in dem ungeheuren Schlund der Mehrausgaben verloren gegangen.

Und endlieh zeigte sich von Tag zu Tag unverkennbarer die Undureh-

ffihrbarkeit der Mafsregel, von den Unternehmcrn die Herleihung eines

erhebliehen Theils der Baukosten (jahrlich etwa 40 Millionen). trotz aller

darauf abzieleuden Vertrage, zu erlangen. Alle diese Bedrangnisse. ver-

buuden mit den hier nieht naher zu erorternden mannigfachen Mifslich-

keiten. wclehe sich in der Zwisehenzeit hinsichtlieh der Fortfuhrung des

Betriebes auf den arg vernachlassigten Linien des alten Sehiencnnetzes

eingestellt batten, zwangen die Regierung zum Abschlufs der bekannten

Betriebsvertrage mit den drei lieute bestehenden grofsen Fisenbahn-

gesellsehaften der Mittelmeer-. Sfidbahn und der sizilisrlien Balmon*).

Cm das Gesetz vom 27. April 1K%"> im Parlament durchzubringen,

mnfsten dem Lande mancherlei Zugestandnisse gemaeht werden. so ins-

besondere die Herabsetzung der den Balmbauinteressenten auferlegten Bei-

tragspflicht auf ein Viertel der bislier gesetzlich gewesenen Hdhe. Dafur

ergab sich aber aus dem Erlos des an die Betriebsgesellschaften fiber-

lassenen rollenden Materials eine Summe von 110 Millionen Lire fur Zweeke

der Bahnneubauten. welche im Verein mit der im Deputirtenbause gleieh-

zeitig noch durehgesetzten Erhohung des Jahresbudgets fur jene von (tO auf

102 Millionen die drohend gewesene Gefabr einer vnrlaufigen Aussetzung

jeder ferneren Bauthatigkeit gliieklieh beschwor.

Zur BeschafVung der Gelder verstandigte man sich dahin, drei-

prozentige, tilgbare und vom Staat zu gewahrleistende Fisenhahnobligationen

auszugeben, legte aber dabei den Gesellsehaften die Verpflichtung auf, fur

diejenigen Linien, deren Bau ihnen anvertraut wurde. die Gelder bis zur

Hohe von 102 Millionen vorzustreeken. falls die Regierung fur angezeigt

erachten sollte. die Ausgabe vou Obligationen im lnteresse der Erlangung

giinstiger Bedingungen nocb ein Jahr hinauszuschicben. Da nach wie vor

geniigend vorhereitcte Plane uml Berechnungsmaterial fur die Neubauten,

urn daraufhin sogleich mit den Betriebsgeseilscbaften Vertrage abscbliefsen

zu konnen, fehlten. so erhielt <lie Regierung das Zugestaiidnil's. diese spiiter

zu vereinbaren, und zwar entweder in Form der Generaluiiternehmung

oder in der Weise, dafs den Betriebsgeseilscbaften die verauslagten Bau-

kosten zu erstatten seien.

Diese nur in grofsen Ziigen wiedergegebenen Vnrkehrungen des Ge-

setzes von 1885 fiber die Betriebsvertrage vermochten gleichfalls nur

voriibergehend aus den stetig wachsenden Verlegenheiten herauszubelfen.

*) Vergl. hierttber Archiv 1H8<> S. 141 ff. und 3ti4 ff.
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Das Grundubel wurde uicht behoben, denn dessen Eigenthumlichkeit be-

stand der Hauptsache naeh in der Unklarheit uber die Lage der Dinge

und uber die Wege, in welehe diese durch die seitherigen Vorgauge

hineingedrangt worden waren. Im November 1886 vermoehte die Regie-

rang uber die von ihr eiugegangenen Verbindlichkeiten cine annahenid

zutreffende Aufstellung zu gebcn, naeh welcber in runden Zahlen:

die ganz oder nahezu vollendeten Bahnen . . 772 000 COO Lire,

die in Vorbereitung begriffenen 724 000 000

and die Babnen, fiber welebe noch keinerlei allgemeine

Plane bestanden 730000000

somit alle Babnbauten 2 226 000 000 Lire

verlangteii. Man durfte sich also schon urn jene Zeit auf nuhezu 970 Millionen

Mehrkosten gegenfiber den 1260 Millionen desGesetzes von 1879 gefal'st balten.

lm April des Jabrcs 1887 ging die Verwaltung der offentlichen

Arbeiten auf den Bautenminister Saracco uber, welcber cine endliche

Regelung der Eisenbahnbaufrage anzustreben von Anfang an als seine

vornehniste Aufgabe betraehtete. Unter seiner Verwaltung sind nur

3 Theilstrecken von zusamnien 42 km Bahnlange, dereu Bauinangriflriabuie

sich unbedingt nicht aufscbieben liels, neu zur Vergebuug gekommen.

Das Ministerium hielt offenbar alle Krafte zur Besehaffung genauer Plane,

Dunhsieht der Anschlage, sowie zur Prufung der verwiekelten Vorgauge

hei den fertigen oder nocb in der Ausfiihrung begriffenen Bahnen zusamnien.

Erst unter dem 2. Februar 1888 gelangte ein neuer Gesetzentwurf an

die Deputirtenkammer, welclte init dessen Vorprufung ihre Eisenbahn-

Uinniissioii beauftragte. Diese empfabl der Regierung bereits naeh kurzer

Berathuug, die Vorlage so zu vervollstandigen, dafs zu ersehen sei, wie

die Vollendung sammtlicher Bahnen naeh den Gesetzen seit 1879 erreieht

werden konnte. So entstand unter dem 17. April zu jenem Entwurf

fine Erganzungssehrift vom 19. April 1888, mit der das gauze Eisenbahn-

hauproblem in den Bereich der Er5rterung gezogen wurde, unter alleiniger

Ausnahme der im Artikel 20 des Gesetzes vom 27. April 1886 in Aus-

*i»ht geii(»mmenen femeren 1000 Kilometer Sekundarbahnen, hinsichtlirh

welcher allgemein die Absicht besteht, jedes Vorgehen vorlaufig zu vertagen.

Die erweiterte Vorlage ist im Schofse derselben Eisenbabnkommission

eriieuter Berathung gekommen, wobei vielfache Abanderungen an deren

ursprunglicher Fassung im Einverstandnifs mit der Regierung vorgenommen

worden sind. Die Kommission hat das Ergebnifs Hirer sehr heachtens-

werthen Untersuchungen in einem umfangreirhen Bericht vom 18. Juni

1H88 niedergelegt und damit wcsentlich dazu beigetragen, dafs die Ver-

handlungen im Abgeordnetenhause sieh verhaltnifsraafsig sehnell und glatt

Digitized by Google



80 Die Erweiterung des italienischen Eisenbahnnetzes

abwickeln konnten. Ihr mit dem Minister Saracco vereinbarter Gesetz-

entwurf erhielt in der Sitzung am 6. Juli mit der erheblichen Mehrheit

von 192 gegen 60 Stimmen die Zustimmung der Kammer.

Gesetz vom 20. Jul! 1888.

Die mit diesem neuen Gesetze beabsichtigte Lasting der Eisenbahn-

baufrage geht einerseits darauf hinaus, die dem Lande seit 1879 ver-

sproehenen, zur Vervollst&ndigung des alten Netzes bestiramten Bahnen
sammtlich und auch im Wesentlichen innerhalb der urspriinglich dafur in

Aussicht genommenen Zeit herznstellen; andererseits will sie die Beschaffung

der hierzu benftthigten Gelder zu einem grofsen Antheile der Privat-

industrie uberlassen, in der Voraussetzung, dafs es dieser leicht gelingen

werde, eine starke Heranziehung von auslandischen Kapitalien zu Wege
zu bringen.

Nach dem Stand der gesammten Bauangelegenheit sind Ende 1888

in Nord-ltal. in Sud-Ital. im Ganzen

km km km
vollendet und im Betriebe ganzlich

1299 623 1922

289 304 593

nahezu vollendet, sodafs sie noch im

Jahre 1888 betriebsfahig werden 477 196 673

sonst schon in Bau genommen . . . 200 66 266

noch gar nicht angefangen .... 966 2101 3066

zusammen . . 3230 3290 6 520

Es bleibt somit fur die Zukunft eine Bahnlange von 3 066 km
herzustellen, wobei die Regierung drei Wege einzuschlagen gedenkt.

Diejenigen Strecken, welche Theile von den durch die Staatsbehorde bereits

begonnenen Linien bilden, sollen nach der alten Weise, d. h. unter
unmittelbarer Staatsleitung erbaut, die ubrigen aber an hesondere

Unternehmer, oder an die grossen Betriebsgesellschaften in Konzession
zur Herstellung im Verdingungswege vergeben werden. Das Vertheilungs-

verhaltnifs wird sich dabei derart gestalten, dafs etwa

km im Werthe von Lire

1. dem 8taate in Selbstleitung verbleiben 1471 890000000
2. durch Privatvergebungausgeffihrt werden 505 303000000
3. mittels Vertragen an die Betriebs -

gesellschaften gelangen 1090 417000000

zusammen . . 3066 1 610 000 000
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Veranschlagt man naeh dieser Angabe mid naeh den bisherigen Auf-

wendungen die Hohe der voraussichtlichen Kosten fur alio von dem Gesetz

\<>n 1879 und dessen spateren Erganzungen beabsiehtigten Bahnen, so

t-rgiebt sich uaehfolgende

Kosten-Zusanimenstell ung:

a) fur die noeh gar nieht begonnenen Linien

(wie oben) 1 610000000 Lire

b) fur die Linien, deren Abreehnung ganz fertig

vorliegt, oder docli schon gcnau zu iibersehen ist 711 000000 „

c) fur die an die Sudbahn - Gesellschaft im

Jahre 1881 zuni Bau und Betrieb uberlassenen

3 Linien Tend—Rieti—Aqnila, Campobasso

—

Beneveuto undCampobasso—Tcrmoli, fur welche

das Budget jahrlich etwa 5 600 000 Lire flfissig

zu maehen hat, wofern fur diese Sunnne ein

entspreehendes Kapital angesetzt wird . . . 110000000 „

in Summa . . 2 431 000000 Lire.

Das Gesetz von 1879 hatte nur rund . . . . 1 210000000 Lire

aiieenomnien. sodafs jetzt eine Ueberschreitung von 1221 000 UUO Lire

ofienbar geworden ist. Der einstmals vorausgesetzte Durchschnittsbaupreis

vnn 201000 Lire fur jedes Kilometer Eisenbahn wird sich in Wirklichkeit

auf etwa 374000 Lire erhohen. Diese Zahlen konnen wohl auf ziemlichr

Zuverlassigkeit Ansprueh machen. da die hierbei von der Regierung

benutzten Preisansatze zu 38 pCt. auf sicheren, zu 22 pCt. auf beinuhc

sieheren und zu 40 pCt, auf glaubhaft zu betrachtenden Unterlagen

bernhen.

Die Beweggrunde, welche zu der Wahl der drei bezeichneten, so sehr

von einander abweichenden Bauausftihrungssysteme gefuhrt haben, sind.

wie schon erwahnt. hauptsachlieh finanzieller. dann aber auch bis zu ge-

wissem Grade politischer Art. Mit dem Bahnbau in Selbstleitung hatte

der Staat s. Z. viele hose Erfahrungen gemacht, sodafs es schien. als

*ollteii die Voraussagungen derer, welche die Regierung von jeher als einen

schlechten Bauunternehmer zu bezeichnen beliebt, unter alien Uuist&nden

Uecht behalten. Bei Abschlufs der Bet riebsvert rage von 1886 gewami die

Meinung die Oberhand, dafs der Bau der neuen Linien nun unbedingt

nur denjenigen anvertraut werden diirfe, die demnachst den Betrieb zu

tibernehmen hatten. Dafs durch solche Abweirhung von dem alten Wege

>kh manche Interessen verletzt sahen. darf nieht auffallen. Vomehmlich

fahrten die Privatbauunternehmer mit ihrcm Anhange einen heftigen

Kanipf gegen die schnell miichtig gewordenen Eisenbahngesellschaften,

Archiv fttr KUenbHhnwMen. 1889. 6
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welehe allerdings neben dem eiiien Monopol ilt^s Betriebes noeh das ander* 4

der Bahnausfiihrungen zu gewinnen bestreht wnren. Bei der Vielgestaltig-

keit des Parteiwesens im Parlament wurde Eisenbahnfrage bald ein

willkommener Gegenstand dor Opposition gegen die Staatsregionum und

dcs Streites der Fraktionen unter cinander.

Die Eisenbahnkommission des Parlaments hut in ihrem Beriehte voin

18. Juni 1888 die Vor- und Narhtheile jedes der drei in Rede stehenden

Systeme der Bahnherstellung eingehend erortert. Viele ihrer Darlegungen

trefFen nieht nur fur italienische Zustande. sondern aurh fur die vieler

andern Lander Europas zu, sodafs es ungezeigt sein nnVhte. an dicser

Stelle hierauf etwas ausfiihrlieher einzugehen.

1. Die Bauausfiibrungen unter unmit t el barer St aat sleit ung.

Ueber die Frage. ob der Staat die Ausfiihrung .seiner Bauten grund-

satzlich selbst in die Hand nehmen solle odor nieht, ist in Italien langr

und viol horumgestritten wordon, ohne dafs es gelungen ware, zu einer

aurh nur halbwegs abgeschlossenen Antwort zu gelaiigen. Selbst jen<«

Kommission sail sieh voranlafst, mit allgemeinen. wenn aurh eharakte-

ristisehen Bemerkungen darubcr fortzugehen, indeni sie sagte:

..Wir haben keincrlei Ab.sirht, in erne theoretische Priiiung des

Systems der dirckten Bauausfuhrungen durrh den Staat und ini

Besonderen hezuglich dessen Anwendung auf die grofsen Eisenbahn-

bauten einzutreten. Ebenso wollen wir nicht untersuchen, ob in

einem parlamentarisehen Staat e wie dern unsrigen. der durrh jode

politisrhe Veranderung, ja srhon durrh jedes Veranderungsanzeichen

so sehr beeinflufst wird, jenes System uberhaupt mit der Einheitlieh-

keit der Absiehten, Kraft des Antriobs und Ordnung der Thatigkeit

zu verwirklirhen ist. welche nothwendig ersoheinen. urn zu gunstijreu

Erfolgen zu gelangen.*'

Indessen darf nieht ubersehen werden. dafs das Gruudiibel des

Mifserfolgs der Regierung mit diesem System in dem Vorhandensein

unzureirhender und ungenugend vorbereiteter Unterlagen fiir das Gesetz

von 1879 zu surhen ist. Aus ihm waren die fortgesetzten Veifmderungen

an den Bahnrirhtungen und Bauentwurfen, die nachtheiligen Irrungen in den

zu bewaltigenden ortliehen Sehwierigkeiten, den Untergrundsverhaltnissen,

der Ausgiebigkeit der Steinbriiehe. den geeigneten Materialhezugs-

quellen u. s. w. entspruugen. Den kaum abgesrhlossenen Vertriigeu batten

hftufig genug sogleirh weitgehende Zusiitze unter neuen und sehweren

Preisbedingungen hinzugefiigt werden miissen. Hin und wieder war man

selbst gezwungen gewesen, die den ersten Abmaehungen zu Grunde

gelegten Plane giinzlieh aufzugeben. ja sogar einige Male in der Ausfuhrunu
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btgriffene Arbeiten plotzlieh zu verlassen unci nach anderen Entwurfen

vorzngehen. Es ware aber Unreeht, die Schuld an diesen Fehlern etwa

ausschliefslich den Technikem zusehrcibeu zu wollen.

Ilier trifft vielmehr zu, was dieselbe Parlamentskommission in einem

ihrer fruheren Berichte gelegentlieh der Besprechuug des Gesetzes von 1879

annihrte, als sie die Ursachen der uberstfirzten Anordnungen von Xeu-

arbeiten and der Vorspiegelung, als liefsen sieh diese wohlfeil herstellen,

,.den leiehtfertigen and oberflaehlichen Beurtheilungen des Parlamen-

.,tarismus, der an die Popularity von beute. nicht aber an die Ver-

..legenheiten von morgcn denkt",

zuschrieb und geradezu bebauptete. es sei das Gesotz von 1879

..von politiscben Mannern gemacht worden, die nur darauf bedacht

,.gewesen. ein politisches Bedurfnifs zu bet'riedigen, nicht dagegen

,.von technisehen Beamten, die kein Interesse daran haben, die

.,Zustimuiung zu einer Ausfiibrung daduivh zu orlangen. dafs sie

,.glauben maehen, dieselbe koste nur wenig".

Andere Mifsstande waren darauf zuriickzufuhren, dafs die Arbeiten

anbeschrankt mittels offentlichen Ausgebots vergeben wurden. Nach Lage

der gesetzlichen Bestimmungen mufs in Italien beinabe ohne Ausnahine

jeder. der ein niedrigstes Angebot mac-lit, als Unternehnier angenommeu

werden, aucb wenn er als streitsuchtig bekannt, und nach seiner Vergau-

genbeit voraaszusehen ist, er werde einen Vertrag eher als die Veran-

lavssung zu Prozessen wie als Grundlage der beabsichtigten Arbeiten

ansehen. Die Erzielung anscbeinend niedriger Preise nun hatte die

Bauverwaltung in vielen Fallen zur Unterschatzung des wirk lichen Werths

der Arbeit, zu Tauschungen fiber die verfiigbaren Geldinittel und wobl

auch za ubereilter Vermehrang der Ausgaben vcrleitct, die Unternehmer

hingegen in die Versuehung gebraeht, von vornherein darauf zu denken,

wie sicb aus der UnvollstiLndigkeit der Plane, VerzOgerung d<«r Ueber-

gabetermine, Zergliederung der Preissatze des Vertrags oder aus irgend

welehen Klauseln des letzteren mehrfacher Ersatz fur die durch die hohen

Abgebote bedingten Einbufsen erreichen lasse. In den Hiinden geschickter

Oesetzeskundiger waren die Vert rage haufig eine Fundgrube fur Kechts-

bandel geworden.

Den vornehmsten Grand zu unredlicher Geschaftsffihrung seitens der

Unternehmer bildete in der Folgezeit die ihnen gemiifs der Gesetze von

1881 und 1882 auferlegte Verbindlichkeit der Besehaftung und Herleihung

von Baugeldern. Damit wurde der ordentliche Mann von der Betbeiligung

au den Wettbewerbungen zur Uebernabrae von Bauten fern gebalten, der

u'ewissenlose aber angetrieben, sicb den Banken und Geldinstituten, die ihm
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zu Aufang vielleicht nur 7—8 p('t., spSter bis 60 pCt. Zinsen abzunehmen

pflegteu. unter jeder Bedingung in die H&nde zu geben.

Wie eigentlieh vorherzusehen geweseu, stellten sich die Dinge ge-

meinhin derart, dafs der Unternehnier bald nach dem Vertragsabschlufs

irgend welchen Anlafs, wie die verspatete Zuweisung oder Unvollst&ndig-

keit der Plane al.s Vorwand nalun, die Vorstreckung der Baugelder zu

verweigern, indein er geltend machte, dafs hierdureh die Grundbediuguugen

der ganzen Abmaehung erseluittert worden seien. Waren tbatsach-

liehe Erschwerungen nachtraglich eingetreten, also Erhdhungen der urspruug-

lichen Bausuuiinen erforderlich gewordon, so hatte er desto leiebteres

Spiel: und fiir den Staat wurde die Vorschufsverpflichtung der Unter-

nehnier nieht etwa ein Forderungsmittel, sondern meisthin geradezu ein

Hemmschuh fiir den regelmiifsigen Fortgang der Arbeiten.

Die Staatsregierung behauptet jetzt, im Besitz richtiger Zeiehnungeu

und ausreichend genauer Vorlagen zu sein; aueh glaubt sie aus den Vor-

giingen der Vergangenheit geniigendes Material gewonnen zu haben, urn

fiir die Folge von ihren unter eigener Leituug auszufiihrenden Arbeiten

gunstigere Frgebnisse erwarten zu diirfen. Nach den Tabellen des Gesetzes

vom 20. Juli 1888 will sie bis Ende des Etatsjahrs 1897 98 Bahnen der

1.. 2. und 3. Kategorie im Writhe von ungefahr . . . 574 7(30000 Lire

und solche der 4. Kategorie im Werthe von . . . 89 500 (XX) „

zusammen also Bahnen im Werthe von ungefahr . . . 664 200000 Lire

in der angedeuteten Weise fertig stellen. Hierzu werden norh Kosten fiir

rollendes Material, Ycrwaltung u. s. w. hinzutreten, so dafs die in Betracht

zu ziehende Gesammtausgabe, wie oben augedeutet, die ungefahre Hohe

von 890 Millionen erreichen kann.

2. Die Bauausfiihruugen auf Grund von Pri vat verdingungen.

Der Artikel 4 des Gesetzes vom 24. Juli 1887*) erlaulite der Regierung

zum ersten Male eine Vergabe von Bahnbauten auf dem Wege der Privat-

verdingung, und zwar fur die Liuien Messina-Cerda und Eboli-Reggio (in

Oalabrien). Die Staatsbehorde gewann damit das Keeht:

1. die Unternehmer sich frei auszuwahlen,

2. diese mit der Ausfiihrung von Arbeiten in sog. Geueralunter-

nehmung zu betrauen. und

3. ihnen die Geldbeschaffung in dem Sinne zu ubertragen, dafs der

Staat wfthreud der Bauzeit nur Zinsen in Hnlie von 6% fiir die

jeweilig ausgegebenen Gelder zahlt, dagegen nach erfolgter Bau-

abnahme seine Sehuld in Raten abtriigt, die auf 30—35 Jahre

*) Vergl. Archiv 1887. S. 613, 614, 751.
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ideiehmafsig verthcilt werden und den Bet rag der aufgewendeten

Gesammtausgaben einschliefslich der laufenden Zinsen darstellen.

Man sieht sogleieh, dafs es sich hierbei nieht urn Privatverdingungen

im gewohnlichen Sinne liandclt.

Der Grundgedanke dieses Verfahrens erfreut sich im Lande vieler

Auh&uger. Als besonders empfehleuswerth gilt, den bisherigen Er-

fahrungen entsprecheud, Punkt 1, welchen aueh die grofsen Eisen-

balmbetriebsgesellschaften als Ricbtschnur bei ihren Bauten mit gutem

Erfolge anzunebmeu lieben. Anders liegt es hinsiehtlich der in Punkt 2

ausgesprocheuen Uebertraguug von Arbeiten in Bausch und Bogen;

biegegen sind zahlreiche und aucb keineswegs unbeachtet zu lassende

Einwendungen laut geworden. So ffihrt man hauptsachlich an, dafs der

Unternehmer weder die Einzeluhcitcn des nieht, von ihm herrfihrenden

Bauplans, noeh aueh die Sehwierigkeiten der Ausfuhrung an Ort und Stelle

genau genug zu beurtheilen vermoge. Er trage die doppelte Gefahr

einer Ungewifsheit fiber die Mengen der Arbeit und Materialicn, wie fiber

die dafur in Ansatz zu bringenden Unkosten. Daraus ergebe sieb fur

ihn einmal der Anreiz, Arbeit und Material so wohlfeil als irgend mOglich

zu besehaffen. und ferner die Sueht, immer nur auf thunliehst sebnelle

Abnahme seiner Arbeiten durch die staatlichen Aufsiehtsorgane hinzu-

drangen. Eine wirkliche Haftpflieht fur die derart zu Stande kommenden

Balinbauten, welehe gleieb nacb der Beendigung den Handen anderer fiber-

geben werden mfissen, sei von dem Unternehmer nieht, oder doch nur in

den seltensten Fallen zu erreiehen. Wenngleich das Zivilgesetzbuch jedem

Baumeister eine zehnjahrige Verantwortlichkeit ffir sein Werk auferlege,

go lehre die Erfahrung, dafs bei Eisenbahnen Einwande, wie „hOhere

Gewalt" oder ,,fehlerhafte Benutzungk

\ reehtlich fast niemals vollstfindig zu

cntkraften seien.

In der That erscheint unter den in Itulien obwaltendeu Umstanden

die Gefahr zu Verwieklungen ungemein naheliegend. Es fragt sieh z. B.,

was zu thun sein mochte, wenn die Betriebsgesellsehaften bei Ueber-

gabe neuer Streeken den Einsprueh erheben, ihrerseits die von Fremden

errichteten Bauten nieht ffir ausreiehend sieher halten zu konnen. Auf

w«dche Weise soil sich ferner durchsetzen lassen, dafs, wie so h&ufig

erwunseht, neue betriebsfahige Bahnabschnitte schon vor Beendigung einiger

Arbeiten nebensachlicher Art in Benutzung genommen werden? Immer

bieibt die Einwendung der Gesellschaften zu furchten, dafs sie die vertrags-

mafsige Sicherheit nieht zu leisten vermttchten, so lange sieh auf dem

BahnkOrper nach der BetricbserOffnung noeh fremde Bauleute anfhalten

durfen.

Den heftigsten Widersprueh erregten wiederum die Bedingungen
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der Geldbeschaffung. In offenkundigster Wei.se war zu Tage getreten,

wohin es gefuhrt, wenn die Xothwcndigkcit einer fortgesetzten Besehaffung

hedeutender Geldmittel die Unternehmer gezwungen hatte, gewissermafsen

nebenbei noch Bankier zu wwden oder sicb mit Geldinstituten zu verbiinden.

Da diesen Leuten der Kredit und die nothigen Einriehtungen fehlten, urn den

Unsicherheiten, Sehwankungen uiid Wechseltallen des Geldmarktes mit Naeh-

druek Trotz zu bieten. .so war die Folge. dafs jede selbst unbedeutende Biirsen-

krisis auf den Fortgang der Bauarbeiten lienimend einwirkte, auch dann,

wenn vertragsgemafs vollstandig ausreichende Preissatze gewahrleistet waren.

Die Erfabrung hatte gezeigt, dafs die Regierung es ruliig gescbehen lassen

mufste, wenn durch Vereinigung der Unternehmer mit Finanzkriiften naeh-

traglieh Konsortieu, Aktiengesellsehaften u. dergl. ins Leben traten, und

wenn sie alsdann neuen Kontrahenten sicb gegenuber sab, hinsiehtlich

deren Vertraueuswiirdigkeit ihr zuniichst jeglicher Mafsstab der Bcurtbeihuig

fehlte. Da sie selbst aber im Grunde genommcn stets fur alle jene, mit-

unter rccht bedenklichen Machenschaften der so leicht in Bcdriingnifs

kommenden Unternehmer zu haften hatte, so liel sie zumeist dem

vereinten Angriff der Bauausfiihrenden und der Geldmanner zum Opfer.

Ks bedarf nur kurzer Andeutung. dafs die Unternehmer, welche eine

Arbeit durch die geschilderte Privatverdingung erhalten wollten, wesentlieh

die gleichen Wege, wie die Theilnehmer an den offent lichen Vergabe-

verfahren einzuscblagen batten. Auch sie suchten stets unmafsig hohe

Abgebote zu stellen, in der Hoffnung, spater reiebliche Gelegenheit zur

Schadloshaltung zu finden. Man hat deswegen vorgesehlagen, in Zukunft

bei Ausbietungen aller Art nur solehe Angebote zuzulassen, bei denen die

Unterbietungen sicb innerhalb gewisser, von den Behorden zuvor genau zu

bestimmender Grenzen bewegen.

Alle diese ErwJigungen lassen es begreiflich finden, warum (bus

Gesetz vom 20. Juli 1888 in Artikel 4 bestimmt, dafs. abgesehen von den

Linien Messina—Cerda und Eboli—Reggio, eine Vergabe durch Privat-

verdingung nur noch bei der mit letzterer in Verbindung stebenden

kurzen Streeke vom Hafen von Catanzaro nach der Stretto Veraldi erlaubt

sein soil.

3. Die Bauausfuhrungcn durch die Eisenbahn betriebs-

gesellschaften.

Wie bekannt, ist der grofste Theil des alten italienischen Eisenbahn-

netzes auf dem Wege entstanden, dafs Privatgesellschaften vom Staat

Bau und Betrieb der Linien in Konzession ubertragen erhielten. Auf

diese Weise sind rund 7 000 km der vor dem Jahre 1879 vorhanden
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gewesenen 9 000 km Bahnen erbaat worden. Spaterhin kamen auf die

gleiche Art weitere 1*218 km verschiedeuer Bahnkategorien und 266 km
soldier von untergeordneter Bedeutung, fur die der Staat 1 000 bis

3000 Lire Unterst.ut.zung fur das Kilometer zu zahlen hat. zu Stande; und

endlich wird ebenso auch die beabsichtigte und schon begonnene Vermehrung

der Eisenbahnen auf Sardinien ins Werk gesetzt. So wird binnen Kurzem,

von den Tramways abgesehen, das Konigreieh ein Netz von ttber 9000Kilo-

metern aufweisen konnen, deren Bau dunhweg nach demselben Verfabren

entstanden ist, nacli welchem

1. die Konzessionsgesellschaft jedesmaJ die betreffende Linie auf eigene

Verantwortung und Gefabr zu erbauen und bernaeh in Betrieb

zu nehmen.

2. alle hierzu erforderlieben Gelder sich selbst zu beschaflfen und

3. sich dadurrh bezahlt zu maehen hat to, dafs sie die Krtrage aus

dem Betriebe vereinnahmte. Ausserdem gewiihrte ihr unter Um-

standen der Staat auf langere Zeit hinaus j&hrliehe Unterstutzunge

oder er leistete auch wohl zu dem Baukapital verlorene Beitrfige.

Immer war die Gesellschaft Bauunternehmer, Betriebsfuhrer und

Bankier in einer Person.

Ueber die Vor- uud Nachtheile des Konzessionssystems ist seit Jahren

hernmgestritten worden, und es wird schwierig sein, heute noeli ganz neue

Gesichtspunkte hieruber aufzufinden. Was Italien angeht, so diirfte dessen

Finanzlage bis auf Weiteres es kaum zulassen, von einem Verfabren abzu-

ttehen, das dem Lande fiir die Beschaffung seiner wichtigsten Verkehrsmittel

den auslandischen Geldmarkt in erwfmschtester Weise fiffhet. ohne damit

zugieieh den Staatskredit unmittelbar zu verpHichten. . Daraus wird haupt-

•sachlich zu erkliiren sein. weshalb man sich entschlossen hat, auch fur

die Folge von jenem System ausgedehnten Gebrauch zu maehen, als dessen

Vorzuge der Berieht der Parlamentskommission vom 18. Juni 1888 nach-

rtehende in Kflrze anfiihrt:

Die Betriebsgesellschaften konnen dem Staat eine verhaltnifsmafsig

gate Sicherheit hei Uebernahme neuer Bahnbauten darbieten. Sie be-

sitzen fur deren Ausffihrung vortheilhafte technische und Verwaltungs-

einrichtungen. Besser, als jeder andere Unternehmer wissen sie, wie die

neuen Linien in Rucksicht auf bequemen Bau und Betrieb anzulegen

sind, und wie sich erfolgreich die aus den Eigenthiimlichkeiten des Grund

and Bodens ergebenden Bauschwierigkeiten iiberwinden lassen. In den

von ihnen selbst betriebenen fertigen Bahnen stehen ihnen die Mittel

zur VerfQgtmg, sich die neuen Arbeiten so bequem und vortheilhaft als

moglich einzurichten. Da alle spaterhin etwa zu Tage tretenden Fehler
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selbst wenn sie (lurch Naturgewalten entstehen sollten, ihnen allein zur

Last fallen, so zwingt sic das eigene Interesse, ordnungsmafsig zu bauen.

wenn auch unter Vermeidung einer fiber das unbedingt Nothwendige

liinausgehenden Gediegenbeit. In finanzieller Hinsieht gewahreu sie ver-

mOge ihrer ganzen Organisation den erheblicben Vorzug, sich selbstandig:

bedeutende Rapitalien nicht nur in It alien, sondern auch im Auslaude

versehaffen zu konnen. Der Staat wird von der Last der Baugelder-

beschaft'ung und zugleieh audi von der Gefahr der Kostenfibersehreitungen

bei den Bauausfuhrungen befreit; trotzdem gewinnt er weitgehendc Sicherbeit

fur richtige Vollendung der Unternehmungeu, selbst im Falle des Eintritts

von Storungen auf dem Arbeits- oder Geldmarkte. Zahlt die Regierunii

kein eigentliches Baugeld wahrend der Bauzeit, so hat sie dennoch

auf diese durcb die Gewahrung von Beihulfen geniigend wirksamen Einflufs.

urn die Gesellschaften zur Eile antreiben zu konnen.

Recht beachtenswerth ist der letzte von der Kommission vorgcbrachto

Grund. der deswegen, weil er die von den Gegnern des Konzessionssystems

vorzubringenden Einwiinde am besten zu entkraften geeignet ersebeint.

eine wortliehe Wiedergabe verdient; er lautet:

„Endlieh wollen wir nicht in nfthere Erorterung der Vortbeile ad-

ministrativer, politischer mid finanzieller Art eintreten, welche der Staat

geniessen wird, wenn er nunmehr von einer ungebeuren Arbeitslast. von

Vertragsabschlussen . verwiekelten Verwaltungsmafsnahmen und daraus

folgenden Kosten befreit wird, welche — wie jedermann weifs — di«*

Regierung in der Freiheit ihrer Bewcgung und in ihrer gesammten Thatig-

keit so sehr gefesselt bielt: zum Schaden viel eher wie zum Vortheil

des Staatsansebens und, wie einige meinen, auch ein wenig des parla-

inentarischen Regime's."

Die Kommission kam, den Eigenthuinlichkeiten der im Lande herr-

schenden Verhaltnisse Rechnung tragend, zu dem Schlufs:

,,Moge der Staat die Eisenbahnen selbst bauen oder in Privatver-

dingung ausfuhren lassen: unter keiuen Umstanden wird er geringere

Kosten aufzuweuden haben und mit grofserer Sicherbeit auf recbtzeitige

und befriedigende Herstellung der Linien zahlen konnen, als wenn er den

Bau den Betriebsgesellschafton uberlasst/'

Von den Einzelbestiiumungen der mit den drei grossen Betriebsgesell-

schaften unter dem 20. und 21. Juni abgeschlossenen und durch das

Gesetz vom 20. Juli 1888 staatlicb genehmigten Vertrage ist zunachst zu

erwahnen, dafs zum Bau und Betrieb ubemebmen:
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a) die Sudbahngesellschaft km Lire

dieLinieLecco— Colieo von rund . . 39,o Langeund 18117000 Bauwerth

„ Rocchetta Melfi—Potenza . . 67,<; „ „ 39 610000

„ „ RoechettaMelfi—GiojadelColle 138.4 „ ,, 23 311000

„ Solmona— Isernia .... 128,1 „ „ 63112000 „

,. Barletta-Spinazzola . . . 63,c .. .. 7 994 000

zusammen rund . . 436,7Langeundl52 144000 Bauwerth,

hierzu wird wahrscheinlich noch

die Linie Isernia—Carapobasso von 37,3 km Lfinge hinzutrcten;

b) die Mittelmeergesellschaft km Lire

die Linie Vellotri-Terranna von rund 77.o Lange und 14120000 Worth.

.. Sparamiso—Gaeta .... 54.3 ,, 12276000 „

Genua- Ovada-Asti . . . 92,G „ 56160000

.. Avellino—Ponte S. Venere 120,3 „ „ 51133 000

Cornia— Pionibino .... 13,8 „ 1952 000

.. ,. Cuneo-Saluzzo 31,r, „ „ 4 645 000

zusammen rund . 389,5 Lange und 140 286 000 Werth

v) die Gesellsehaft der sizilisehen Bahnen km Lire

die Linie Scordia-Caltagirone von rund 51,5 Lange und 13 637 000 Werth

Noto—Licata 180,o „ ,,58309000

dieAbzweigung von der Station nach dem
Hafen von Syracus 1,3 „ „ 665000 ,,

zusammen rund . 232,8 Liinge und 72 611 000 Werth

Die Vergabe dieser Arbeitcn geseliieht unter ziemlieh verwickelten

Bediugungen. Dem Wesen naeh verpfliehten sich die Gesellschaften /.ur

vollstaudigen Herstellung der Bahnen; allein die Anfertigung uud Lieferung

erewisser Theile derselben, so die Geleisverdoppelungen auf einigen Stelleu,

die Verbreiterung der Bahnkorper fur bestimmte Zwecke, Hergabe von Aus-

stattungsgegenstanden der Stationen und von Metalltheilen des Oberbaus

behalt sich der Staat theils ganz, theils der Hauptsache naeh selbst vor.

Im Allgemeinen sorgt dieser auch fur das rollende Material; bei der Ab-

maehung init der Sudbahngesellschaft aber ist dessen Anschaffung der

Unternehmerin auferlegt, jedoch nur bis zur Hohe von 12 000 Lire auf

das Kilometer; fur das Fehlende tritt hier gleiehfalls die Regierung ein.

Grundsatzlich beschaiTen sich die Gesellschaften die erforderlichen

Baamittel nach eigenem Ermessen durch Vermehrung ihres Aktienkapitals
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unci der Obligalionen. (iSeiimi trifft dies aber nur fiir die sizilischen Bahnen

zu. B«'i den fibrigen betheiligt sieh der Staat unmittelbar dureh Baugeldbei-

triige. web-he iniiner einschliefslieh der Zinsen berechnet — bei

der Siidbahngesellsrhaft 21 129(03 Lire

zablbar von 1890 bis 18l.il) in 10 Jahresraten von je 2 7">8ti00 mid

der Mittelmeergesellsehaft 18010 754

zahlbar von 1890 bis 1900 in 11 Jahresraten von je 2 127 (XX) .

und zwar ohne irgend web-hen Abzug fur Steuem oder andere Aufhigeii,

betragen.

, Die Bezahlung fur die Leistung der Bahnbauten erfolgt in Form von

Beihulfen fiir jedes Kilometer, welche als Zinsgowahr- und Tilgungsbetr&ge

gedaeht sind. allerdings niclit fur die ganzen aufgewendeten Kosten, aber

doeh fur den grofsten Theil derselben; der ungedeckt bleibende Rest gilt

als ein Theil der von den (iesellsehafteu dem Staat fiir die Betriebsiiber-

lassung zu entriehtenden Gebiihr.

Fiir die Vollendung der einzelnen Bahnstrecken sind in den Vertriigen

die Fristen bestimmt. Die liingste. bis zu weleher a lie Bahnen hetriebs-

fahig fertig zu stellen sind, betragt 8 Jahre.

Von dem Zeitpunkt an, in welchem die erste dor im Vertrag be-

zeichneten Bahnstrecken fertig gestellt ist, bis zur Vollendung a Her kon-

zessionirten Strecken — jedoch liingstens 8 Jahre — und demnachst zwei

weitere Jahre zahlt (K*r Staat Bauzusehusse. welelie je naeh der Kost-

spieligkeit der Bahnen versehieden bemessen sind, und zwischen 8261 und

15 840 Lire fiir das Kilometer sehwanken. Fiir die der Mittelmeerbalm

uberwiesenen Streeke Mele—Campoligure der Linie Genua—Ovada—Asti,
a uf weleher ein Tunnel (galleria del Turehino) von 7225 m Lange zu er-

Imuen ist, betragt dieser Zusehufs 120744 Lire fiir das Kilometer.

Naeh Fertigstellung und lubetriebuahme aller Linien bis zum

Jahre I960 zahlt der Staat an die Gesellsehaften eine jahrliche Beihulfe von

20 500 Lire fiir das Kilometer.

Den Gesellsehaften gereicht ferner noeh zum Vortheil. dafs sie alle

vom Staate bisher angefertigten Plane und Aufnahmen fiir die betreffenden

Linien unentgeltlieh fiberwiesen erhalten, und dafs sie fiir sieh und ihre

rnternehmer kostenfreien Transport von Personen und Baumaterialien ge-

niefsen. Dagegen ist ihnen eine nioglichste Begiinstigung der inklndischen

Industrie bei Beschaffung der Baugegenstande zur Pflieht gemaeht.

Werden dureh Versehulden der Gesellsehaften die vertragsmaTsigen

Beendigungstermine nicht innegehalten, so sind an die Regierung Strafgelder

zu zahlen bis in Hohe von ein Viertel des Betrages, welchen der Staat
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wahrend der Ausfiihrung als Beihiilfe zu gewithren verpflirhtet ist.

Kommen Streitigkeiten vor. so tritt ein Sehiedsgericht von 5 Personen zu-

sammen, in welches sowohl der Staat als die Gesellschaft jc 2 Mitglieder

entsenden, die sich ein funftos Mitglied als Vorsitzenden zu erwahlen

haben. Gelingt es nicht, fiber letztgenannten cine Einigung herbeizufuhron.

so erfolgt dessen Eriiennung dureh den Priisidenten des Apellhofes zu Rom.

Ueber die mehrfach erwahnte sog. Direttissima Roma-Napoli sind

wahrend der letzten Jahre lange und heifse Ka-mpfc innerhalb wie aufser-

halb des Parlaments gefuhrt worden. Das neueste Eisenbahngesetz hat

aun auch diese Frage bis aufWeiteres zuin Abschlufs gebracht. Hieruach

soil vorlaufig von Rom nach Segni innerhalb 3 Jahren eine neue doppel-

geleisige Bahn von der Mittclmeergesellsehaft erbauf werdcn, wofiir

22 1
/, Millionen Lire ausgesetzt sind. Aufserdem ist innerhalb derselben

Zeit auf der ganzen alten Linie (von Segni bis Neapel) eine Verdoppelung

der Geleise unter Heranziehung der Gelder aus der Kasse fiir die Ver-

mehrungen des Vermogenstocks*) der Mittelmeerbahnlinie geplant. Als end-

gultige kurzeste Verbindungslinie zwisclien beiden Stadten kommen aufser-

dem zur Ausfuhrung:

1. eine neue Strecke Terracina—Formia und die Umanderung des Ab-

sehnitts Formia—Mintumo (der Linie Gaeta—Sparamise) derart, dafs

diese den erhohten Anforderungen einer Bahn erster Kategorie ge-

nugeu kann; und

2. die neuen Linien Minturno— Neapel und Rom—Terracina.

Die hierfur verfugbar gemachten Mittel belaufen sich auf 4(5 Millionen;

als Beendigungstennin wird der 31. Dezember 181)8 angegeben, bis zu

welchem Zeitpunkt man soinit gewissermafsen zwei ..direkte
4
' Linien zwischen

Rom und Neapel schaffen will, namlieh: die alte, gegen jetzt etwas verkurzte

undmitDoppelgeleisen versehene Bahn, sowie die Kustenbahn fiber Terracina.

Formia und Minturno.

Schliefslich durfte es noch von Interesse sein, mit einigen Worten auf

die in Folge des neuen Gesetzes eintretende Belastung des Staatsbudgets

einzugehen.

Wie gezeigt, sind die zur Vervollstandigung des Bahnnetzes jetzt noch

erforderlichen 1610 Millionen Lire theils vom Staate (durch Ausgabe von

Eisenbahnobligationen), theils von Privaten, theils endlich von den Betriebs-

gesellsehaften aufzubringen ; sie sollen wahrend der Etatsjahre von 1888 89

bis 1899/1900 etwa nach folgender Tabelle zum Verbrauch kommen:
— .

—

*) Vergl. Art. 19 des Vertrags vom 21. April 1884. Archiv 1886. S. 872. 373
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wiihrend 1888 89 128500 000 Lire

1881* 90 174 300 000 „

1890 91 188300000 „

1801 92 231200000 „

1892 93 206 600000 „

1893 94 214500000 „

1894/95 170 700 000 w

1895/96 112 700 000 „

1896 97 103 300000 „

1897 98 05 600000 „

1898 99 12 200000 „

1899 1900 2100000 „

wahrend dieser drei

Jahre steigen die Be-

trage ani hOchsten.

zusammen . .1610000000 Lire.

Die Belastung, welohe hierdureh das 8taatsbudget erfahrt, dauert

beinahe ein voiles Jahrliundert an: sie beginnt 1888 89 mit nur 4 l
/ 2 Millionen.

steigt aber schnell und erreicht sehon naeh 10 Jahren die grofste Hohe
von 91

'/2 Millionen. Darauf erhiilt sie sich fast gleiohmiifsig auf 87 Millionen^

bis zn deni Zeitabschnitt. mit welchem die Jahrcsabzahlungen an die Privat-

unternehnier zu beginnen haben. Um das Jahr 1966 67. in deni die Bei-

bilfe fur die in Konzession gegebenen Bahnen ihr Eude erreichen, sinkt

die Zahl auf 67 und weiterhin auf 45 Millioneu. mit welcher Summe das

Budget nun belastet bleibt. bis im Jahre 1985 86 die ganze Schuld von

1 610 Millionen einschliefslieh aller Zinsen u. s. w. abgetragen sein wird.

Mit Vollendung der Bauten gewinnt das italienisehe Bahnnetz die an-

sehnliche Ausdehnung von etwa 15000 km. Das Land wird dann inner-

halb 20 Jahren (von 1880 bis zum Sehlul's des Jahrhunderts) fur Eisenbahn-

zwecke ebensoviel. wie wiihrend des gleich langen Zeitraums vorher von der

Neubegrundung des Konigreichs an aufgewendet haben. Dafs damit in

politischer wie wirthschaftlieher Beziehung ein grofser Fortschritt zu iininer

innigerer Vereiniguug der versehiedencn Provinzen und Volksstamnie unter-

einander gewonnen sein wird. ist wohl als unzweifelhaft anzunehmeu.

Dieser Gesichtspunkt war es auch, welcber bei den letzten Berathuugen

der Eisenbahnbaufrage im Parlament die Parteien in deni Streben vereinigte.

die Absichten des Gesetzes von 1879 trotz aller bisher in die Erscheinung

getretenen Verwieklungen zur Durcbfiihrung zu bringen. Allerdings wird

hiemach keineswegs alles. was mit dem Bau von Eisenbahnen in Zusammen-

hang stent, erledigt sein: vielmehr bleiben sehon heute zahlreiche weitere

Aufgabeu von theilweise erheblichem Umfange bostehen. Dahin gelmren

in crater Reihe der Ausbau des Bahnnetzes auf der Insel Sardiuien, die

Ausfuhrung dringend nothiger Erweiterungsanlagen auf den alten in Betrieb
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befindlichen Linien und die Beschaffung von rollendem Material, an welcheni

es fnrtgesetzt in fflhlbarer Weise mangelt. Wciter hat das Gesetz von 1885

den Bau von nooh 1000 km Nebenbahuen versprochen, hinsichtlieh

weleher bis jetzt nichte geschehen ist. Dazu tritt die schwerwiegende Be-

stiramung des Gesetzes vom 24. Juli 1887, das fur alle sonstigen in Zukunft

laut Art. 12 des Gesetzes von 1879 entstehenden offentlichen Eisenbahnen

»iie staatliche Jahreskilometeruntcrstutzung fur 70 Jahre von 1000 auf

3000 Lire erhoht hat.*)

Wenngleich somit die Ei.senbahnbanfrage in Italien nach wie vor auf

lange Zeit hinaus in mancherlei Gestalt das offentliche politische und volks-

wirthschaftliehe Leben beeinflussen wird, so ist doch duroh das neueste

Gesetz ein wesentlicher Schritt zu ihrer Losung geschehen. K.

•) vgl. Archiv 1887. S. 614. 751.
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Zu der Launhardt'schen Theorie des Trassirens.

Von

A. Schiibler, Gcli. lU'^ierungsrath in StrAfebnrg.

Dcr Vertksser dieses Autsatzes hut wiederholt Veranlassung gehabt,

auf die Untersuchungen des Hni. Professors, Geheimen fiegierungsrath

Launhardt. fiber Sclbstkosten (des Eisenbahnbetriebes hinzuweisen. indem

er diibei vorzugsweise die Dnrstellung des Ein (hisses der durchsehnitt-

licben und der grbfsten (mafsgebenden) Steigung einer einheitlieh be-

triebenen langeren Bahnstrecke. sowie die Grundsatze im Auge batte, wejehe

Launhardt fiber die Restimmung der virtuellen Liingen seiner Zeit

aufstellte. Derselbe hat nun aber bezfiglirh des letzteren Punktes in dem
Buehe fiber „Theorie lies Trassirens," insbesondere in § 30 des zweiten

Heftes, eincrseits die Anwendung von virtuellen Frachtlangen sehr ent-

schieden empfoblen, anderseits aber seine fruher fur diesen Zweek ent-

wiekelte Ansebauung widerrufen, was da oder dort Bedenken gegen die

von dem Unterzeichneten vorgeschlagenen virtuellen Tariflangen umsoelier

hervorrufcn konnte. als diese in dem genannteu Buehe ausdrueklicb als

nicht mehr zutreffend und gleiehsam (lurch Neueres fiberholt dargestellt

werden.

Diese Zurficknahme einer Auftassung. welche vor 10 Jahren in die

Wissenschaft eiugefuhrt worden war (s. Erganzungsheft des IV. Bandes

des Handbuchs fiber spczielle Eiscnbahntechnik, 1878). hatte Launhardt

doeb eingehender begrunden mfissen, als dies auf Seite 186/187 des ge-

nannten Heftes gesehehen ist, indem die daselbst aufgestellte Differential-

gleiehung 48 naeh diesseitiger Auffassung zu allgemein ausgedriickt und

deshalb unzutreffend ist, weil die Verkebrsmenge nieht nur von dem

Streckensatze, sondern auch von der erst zu bestimmenden virtuellen

VerlSngerung beeinflufst wird. Die ungeniigende Grundlage dieser Be-

dingungsgleichung ergiebt sieh denn auch aus dem eigenthiimlichen Sehlufs-

ergebniis, wonach die mit starken Steigungen behafteten Strecken auf das

naeh der wirklichen Lfmge bemessene Tonnenkilometer einen grbfseren

Betriebsuberschufs ergcben niufsten, als gunstiger trussirte Linien. Hierdurcb

schon ist derSatz, dais Betriehskosten und Fraehtsatze einander proportional
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soin .wllen. als unhaltbar erwiesen und das Berechtigte dieser Einspraehe

aufrer Zweifel gestellt. Was im Gegensatz hie/u von den nben erwahnten

„*irtaellen Tariflangen u erwartet werden darf, ist auf Seite 258 des Jahr-

ganges 1887 des Archivs eingehend dargelegt. Es genfigt bier darauf biuzu-

weisen, dafs naeh diesem Vorschlage nur der sogenannte feste, die eigentlichen

Transportkosten umfassende Tariftheil naeh virtuellen Liingcn, dagegen der

verSnderliche Tariftheil, welcher auch den grofsten Theil des Betriebsfibcr-

sehusses in sich begreift, narh den wirklichen Liingen bemessen werden soli,

nndzwar mit einem narli den einzelnen Fraehtgattungen wechselndeu Betraye.

Da hierbei fur die Anwendung der virtuellen Tariflangen naeh den dort

eegebeneu Erlfuiterungen keine praktisehen Schwierigkeiten entstehen, so

erseheint es auch nicht erforderlich. auf das Seite 187 des zweiten Heftes

ties vorliegenden Buehes augefuhrte Beispiel einzugehen, und hatte der Ver-

fasser dieses Aufsatzes von seinem personliehen Standpunkte aus hier ab-

srhliefsen konnen. Es moge jedoch gestattet sein. im Ansehlufs an die auf

Seite 421—420 des Jahrgangs 1888 gegebene Bespreebung des i. Hefles des

r»bengenannt.<m Buches noeh einige der dort entwickelten Anschauungen

und die daraus abgeleiteten Siitze eingebender zu bespreeben.

Urn klarzulegen, was Launhardt unter deni unmittelbaren volks-

wirthsebaftliehen Nutzen der Eisenbahnen versteht. empfieblt es sich, in

Kurze auf eine Abhandlung zuruekzugehen. welehe derselbe im Jahr-

sange 1883 des Zentralblatts der Bauverwaltung fiber „wirthsehaftliche

Fragen des Eiseubahnwesens," veroflfentlicht hat. Es werden daselbst zu-

naehst fur den einfachsten Fall einer als unbegrenzt gedachten. von einem

bestimraten Platze ausgehenden billigen Herstellung diejenigen Beforderungs-

knsten ausgerechnet, welche von gedachtem Mittelpunkt bis zu derGrenze

der Konkurrenzfahigkeit mit dem theuereren Flachenerzeugnifs einmal fur

den fruheren Landfuhrverkehr. sodann fur den Eisenbahnverkehr sich er-

iieben. indem zunaehst von dem Wettbewerb etwaiger anderer Herstellungs-

orte abgesehen wird. Bis zur Grenze des fruheren Landfuhrverkehrs ist

der volkswirthschaftliche Gewinn durch den Unterschied zwisehen der

Landfracht und der billigeren Eisenbahnfraeht. von dieser Grenze bis zur

Grenze des betreffenden Eisenbahntransports durch den Unterschied dar-

eestellt. welcher zwisehen den Mehrkosten der Flaehenerzeugung und der

Eisenbahnfraeht noeh verbleibt, indem in diesen beiden Fallen der Preis-

untersehied entweder den Verbrauchern oder den Erzeugern zu Gute komint

<»der aber, was wobl in der Regel geschieht, sich auf beide vertheilt. Die

Gesammtheit der Gewinne, welehe durch die von dem betrachteten Er-

zeugungsorte ausgehenden Transporte veranlafst werden, ist durch cine

^leichung gegeben, welche zunaehst einem naeh alien Kichtungen gleieh-

mafsig sich ausbreitenden Verkehr entsprieht. Dieselbe Gleiehung wird
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sodann auf einen mehr oder weniger einseitigen Verkehr und demnSchst

auch auf den Fall iibertragen, dafs ein Verbrauchsort von eincr denselben

uragebenden Flachenproduktion bedient wird. Launhardt geht nun

versehiedene sonstige Falle durch, welehe beim Eisenbahnverkehr in der

Kegel vorkommen, und pafst dieselben in seharfsinniger Weise theils den

vorerw&hnten Verkchrsverhaltnifsen, theils dem anderen Grenzfalle an, in

welchem eine gegebene Transportmenge durch die Verkehrserleiehterung

(d. h. durch die Benutzung einer Eisenbahn) nicht vermehrt wird. wobei

-aber auf jede Tonne der Unterschied zwischen Landfracht und Eisenbahn-

fracht gewonnen wird. Indeni sammtliche Transporte je nach ihrer Hin-

neigung zu dem cinen oder anderen der beiden vorerwahnten Grenzfalle

in zwei Gruppen getheilt und fur die zwischen beiden Grenzen liegenden

Transporte geeignete Ergiinzungen der Formeln eingefuhrt indeni endlich

dieselben Betraehtungen auf den Personenverkehr ubertragen werden, ist

fiir die Gesammtheit des durch ein bestimmtes Eisenbahnnetz hervorgerufenen,

niitN ausgedriiekten volkswirthschaftlichen Nutzens dieGleichung aufgestellt

:

N = l*/4 B - K 1.

worin B die Roheinnahme des betrachteten grofseren Eisenbahnnetzes, K
die Betriebsausgal)en bezeichnet.

Obgleieh bei den vorerwahnten Sehatzungen manche Willkiirlich-

keiten erforderlich waren. so kann doch [die vorstehende Gleichung 1. als

«*in anniihernder Ausdruek desjenigen AVerthes hetrachtet werden, welchen

Launhardt] als den jfihrliehen unmittelharen volkswirthschaftlichen

Xutzen eines grofseren Eisenbalmnetzes hetrachtet. Dagegen mufs hervor-

gehoben werden. dafs in dem durch Gleichung I. ausgedriickten Werthe

auch der Betriebsuberschufs B—K inbegriffen ist, welcher im Allgemeinen

zur Verzinsung des Anlagekapitals dient, welch letzteres auch in anderer

Weise nutzbiingend hiitte angelegt werden konnen. Wenn nun auch

Launhardt bemerkt. dafs von der 12 prozentigen Verzinsung. welehe bei

Ziigrundelegung des gesammten auf das deutsche Eisenbahnnetz verwendeten

Anlagekapitals nach obiger Gleichung I. sich ergeben wfirde , 5pCt.

fiir die Verzinsung des genannten Kapitals abgerechnet werden mfissen. so

deutet er doch darauf hin , dafs durch die ubrig bleibenden 7 pCt.

in verhaltnifsmafsig kurzer Zeit das ganze Anlagekapital gleichsam zuriick-

erstattet werde, sodafs man wenigstens in spiiterer Zeit mehr und mehr

von einer Verzinsung des in den Staatseiscnbahnen angelegten Kapitals

Abstand nehinen konnte. und die obige Gleichung schliefslich doch zur

Geltung kommen wiirde. Da aber diese Moglichkeit fiir die Zukunft erst

nachzuweisen ware, fiir jetzt aber die Zinslast noeh besteht. so ziehen wir

vor. den Betriebsuberschufs B—K von dem durch Gleichung I. ausgedriickten
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Gesammtgewinn in Abzug zu bringen und erhalten als Uestsnmme ffir

ir^end ein Eisenbahnnetz . (lessen jiihrlicbe Hoheinnahnie mit B aus-

jrednlekt ist:

N, r_- \'
4 B II.

velcben Werth wir als ziffermassigen Ausdruck des (lurch das betrachtete

tirofsere Eisenbahnnetz erzielten Gewinns gelten lassen wollen. ohne damit

zozugeben, dafs der gemeinwirthschaftliche Nutzen denselben Betrag er-

reiche. Denn es lafst sich zunfichst nicht vermeiden, dafs vergebliche

Transporte geschehen, wobei insbesondere auch die im Uebermafs zuge-

fuhrten Waaren anderweitig versendet werden inussen oder sonst an Worth

verlieren. Sodann wird in Folge von Verkehrserleiehterungen viel un-

nothiger Luxus getriebeii, welcher als eine Vennehrung des Volkswohl-

standes nicht angesehen werden kann. Ferner konnen (lurch Verkehrs-

erleiehterungen thatsachlich Mifsstiinde entsteheu, wie dies beispiels-

weise in Deutschland dann stattfinden wiirde. wenn dasselbe mangels

inassiger Schutzzolle mit englischem Eisen und russiscbem oder amerika-

nischem Getreide uberschwemmt wiirde. Wenn auch diese und andere

Nachtheile durch Regelung der Produktion und richtige Zollpolitik wesent-

lich eingeschr&nkt werden kdnnen. so wird (loch auch im gunstigen Falle

liur etwa die Hiilfte des durch Gleicbung II. angegebenen Gewinns als ge-

mcinwirthschaftlieher Nutzen gerechnet werden durfen. Aber auch der so

heschrankte Gewinn. welcher immer noch jfthrlich 8—4 pCt. des in den

Eisenbahnen angelegten Kapitals ausmachen wiirde, kann zur Tilgung

dieses Kapitals nicht wohl herangezogen werden, da derselbe unter die

Knnsumenten und Produzenten auf schwer naehweisbare Weise vertheilt

ist und wie jede andere Vermehrung des Volkswohlstandes, uur in Gestalt

von Steuern und jedenfalls in wesentlich eingeschranktem Betrage in die

allgemeinen Kassen herangeholt werden koiinte. Und wenn auch sofort

hinzugesetzt werden darf. dafs auch die durcb teebnisehe Fortsehritte sicb

ergebenden Gewinne, die (lurch ausgiebigeren Betrieb erzielten landwirth-

schaftlichen Mehrertragnisse. wie auch die bessere Ausbildung aller Volks-

klassen ganz wesentlich durch die Krleichterung der Transporte und des

Verkehrs iiberhaupt gefordert werden, sodal's bierdurch am ehesten eine

auj< Steuern zu leistende Verzinsung des in den Eisenbahnen angelegten

Kapitals gerechtfertigt werden konnte, so gicbt doch Launhardt selbst

zu. dafs „es wohl kaum eine bequemere, gerechtere und weniger dnickend

empfundene Art der indirekten Besteuerung giebt. als durch die Eisen-

khnfrachtsatze" (Seite 86 des 1. Hefts der Theorie des Trassirens). Ander-

*eits kommt allerdings viclfach eine regelmassige oder auch gelegentliche

Tilgung der fur Eisenbahnzwecke aufgenommenen Anlehen zur An-
Arebiv tUr Eisenb»hnwesen. !«• 7
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wendung, doch treten die auf diese Weise von der Verzinsung befreiten

Kapitalsummen zur Zeit noch ziemlich zuruck gegen die fur Erweiterung

und Verbesserung des Eisenbahnnetzes erforderlichen KapitaJaufnahmeu,

wie dies aus der nachstehenden, 10 Jahre umfassenden Zusainmenstellung

hervorgeht, worin fur die gesaminten deutschen Eisenbahnen das ver-

wendete Anlagekapital uud die beim Betriebe dieser Bahnen stattgehabten

jahrlichen Einnahmen und Ausgaben augegeben sind.

Anlagekapital und BetriebsUberschufs der deutschen Eisenbahnen.

Jahr-

irang

Bau-

liingc

in

Kilometern

Anlagekapital

am Schlnsse

des Jahres

Betriebs-

oinnahmen

uacb Tansende

Betriebs-

ausguhen

n Mark

Betriebs-

iiberschufs

i .

1876 28 636 7 417 108 K13 318 484 742 358 566

1878 31 1 4*4" 8 066 810 800308 441639 358 669

1880 33 395 8 917 963 H47 745 448 236 399 509

1882 34 748 9 424 783 923 815 484 325 439 490

18*1 36 297 9 716 635 974 981 529 482 445 5a)

1880 37 443 9 875 543 994 432 536 721 457 761

Aus diesen, den statist isrhen Naehrichteu des Vereins deutsoher Eisen-

hahnvcrwaltungen entnonimencii Notizen ergiebt sieh. dafs in dem be-

trachteten lOjahrigen Zeitabschnitte das auf die deutsehen Eisenbahnen

verwendete Kapital um 33 p('t., die jahrliehen Betriebseinnahmen uur um
17 uud der Betriebsubersehufs um 27 pCt. gestiegen sind. Man kauu

liieraus entnehmen. dafs noch auf lange Zeit hinaus der aus dem Eisenbahn-

betrieb zu erzielende Uebersrhuls vorzugsweise fur die Verzinsung des in

den Eisenbahnen augelegten Kapitals nothwendig ist.

Bei dieser Sachlage kann der von Launhardt sowohl in dem

Aufsatze im Zentralblatte als aucli in seiner Theorie des Trassirens (S. 73

des I. Heftes) unter Finreehnung des Bet riebsgewinnes aufgestellte 8atz.

..dafs der huchste gemeinwirthschaftliehe Vortheil durch einen nur die

Selbstkosten des Betriebes darstellenden Frachtsatz erreieht werde'\ nicht

nur fur die Gegenwart, sondern auf lange Zeiten hinaus keine praktischc

Bedeutung heanspruehen, wogegen diejenigen Untersuchungen, weleho

Launhardt in dem genannten Buche uher den fiir die Eiseubabnverwal-

tungen vortheilhaftesten Frachtsatz angestellt hat, den thatsachJiehen Ver-

haltnissen naher stehen. Xach § 13 des mehrerwahnten ersten Heftes

wird fiir Gfiter, deren Versendungsweite keine andere Eiuschrankung als

dundi die Frachtkosten erleidet, der huchste Betriebsubersehufs dann
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erreicht, wenn die Betriebskosten % der Frachtkosten ausmachen. Dieses

unter den gemaehteu Voraussetzungen vortheilhafteste Verhaitnifs zwisehen

Betriebsausgaben und Einnahmen nimmt nun (wie auch in dem Buche

erlautert) einen niedrigeren Werth an, wenn die Transportweite dureli die

Einwirknng anderer Verkehrszentren oder durch die Begrenzung des

Bahngebiets eingeschrankt wird, sodafs fur em grofseres Eisenbahnnetz

der grdfste Ueberschufs dann erreicht werden durfte, wenn die Betriebs-

aosgaben im Durchschnitte anstatt 62*/3 nur etwa 66—60 pCt. betragen.

Wie solche verhaltnifsmafsig bohe Betriebsausgaben sich rechtfertigen

lassen, soli durch ein einfaches Beispiel erlautert werden. Wenn namlich,

was fur manehe Verhaltnisse zufcreffen mflehte, durch eine Frachtermafsigung

von 10 pCt. die Transportroassen sich um 30 pCt. erh.5h.en, so wird, falls die

Betriebsausgaben seither 50 pCt. der aus den betraehteten Transporten ent-

sprnngenen Roheinnahme \V betragen haben und vorlaufig auf das Tonnen-

kilometer unveranderlich angenommen werden, in Folge der 10 proeentigen

Frachtermafsigung anstatt des Ueberschusses von 0,5 W ein solcher von

100
= 0,52 ^ entstenen - Auf diese Weise erkliirt es sich, dafs

der Ueberschufs im Verhaitnifs zur Roheinnahme zwar kleiner, im (Tanzen

aber doch grofser werden kann. Wie die Verhaltnisse sich im Grofsen

thatsachlich gestalten, ergiebt sich aus der uachfolgenden Zusammen-

stellung, welche den Betriebsergebnissen der preufsischeu Staatsbahnen auf

Grand der vom Reichseisenbahnamt herausgegebenen Statistik der Eisen-

bahnen Deutschlands entnominen ist.

Einnahmen und Betriebsiiberschufs der vom preufsischen Staate

betriebenen Eisenbahnen.

Reea-

rnings -

jahr

Lange
der

Bahnen

in

Kilo-

metern

Anlage-

kapital im

Jahres-

durehschnitt

nach

Tausenden

.//.

Einnahmen

auf das

Per-

sonen-

kilo-

meter

; auf das

Tonnen-

kilo-

meter

mi

Ganzen

nach

Tau-

senden

.//.

Betriebsiiberschufs

Mil

Ganzen

nach

Tau-

senden

nach

Pro-

cent en

der Ein-

nalime

nach

Pro-

centen

des

Anlage-

kapitals

mm
1881/82

l«fi83

1*3/84

1884 85

1886 '86

1886 87

11620

11908

14 532

1882(3

20 797

21224

21 746

3 301 938

3 382 801

4388816

5 316 484

5 721 847

6 798 796

5875 490

3,47

3,45

3,44

3,38

3,32

3,26

3.22

4,20 341 753

4,ou 364 701

4,oo 494 847

3,90 (525 691

3,86 670328

3,84 657 077

3,84 677 H00

158374

165 931

226 249

2m 169

287(550

280296!

30*086

46,34

45,55

45.72

42,54

42,yi

42,fi6

44,f»

7*

4,79

4.91

5.15

5.oo

5,rc*

4.83

6,17
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In den drei Jahren 1880 bis 1883 hat der Betriebsubersehufs stets

in hfdierem Mafse zugenommen. als das Anlagekapital und war demgemafs

ilie Verzinsung eine steigende, trotzdem die Einnahmen auf das Personen-

und Tonnonkilometer sieh verminderten und das Verhaltnifs zwisrhen

Ausgabe und Einnahme gegenuber dein ersten dieser Jahre ein un-

gfmstigeres war. Die folgenden 4 Jahre zeigen. abgesehen von 1885 86.

— in welchem Jahre die Einnahmen wegen ungunstiger Geschaftsver-

hiiltnisse zurik'kgingeu. — anuahernd dieselbe Verzinsung und annahenid

dasselbe Verhaltnifs zwisehen Einnahmen und Ausgaben. der Art. dafs

letztere stets 55 bis 57'
2 pCt. der Einnalunen betrugen. Wenn manche

Bahnverwaltungen besonders befriedigt dariiber sind. dafs ihre Betriebs-

ausgaben auf etwa 50 pCt. der Einnahmen herabgehen. so kann hierin

nur dann ein wirklieher Vortheil gefunden werden. wenn gleichzeitig der

Betriebsiiberschufs und die Verzinsung des Anlagekapitals eine Erhohung

erfahren. wie anderseits ein Steigen des Verhaltnisses zwisehen Ausgaben

und Einnahmen durchaus unbedenklich ist, wenn der Betriebsubersehufs

and damit die Verzinsung des Anlagekapitals sieh gleichzeitig heben.

Das Verhaltnifs zwiselien Ausgaben und Einnalunen ist in der Kegel

weniger von der Sparsamkeit der Verwaltumr. als von den Tarif-

einrichtungen abhiingig.

Auch bei eineni anderen Punkte. hiiisichtlich der von mir wiederliolt

befiirworteten Staffeltarife. scheint Uebereinstimmung mit den Ergebnissen

des vorJiegenden Buehes vorhanden zu sein. Ks ist zwar bei den be-

treffenden Rechnungen Launhardt's, — welehe fiir die Staffeltarife eine

Vermehrung des Betriebsubersrhusses urn iJ5 p(_'t. ergeben — eine niobt

unerhebliehe Erhohung des Streckensatzes fur die kiirzereu Entfernungen

vorausgesetzt, was als unstatthaft bezeiehnet werden mufs. Es bestebt

aber kein Hindernils. dafs auf Erzielung hoheror Einheitssatze verzichtet

und die stufenweise Abnahme des Streckensatzes miter Fcststellung eines

niedrigeren. dein seitherigen Bet rage mogliehst genau entspreekenden

Anfangssatzes bestimmt wird. Hauptsaehe ist. dafs dureh die allmahliehe

Abnahme des anfanglichen. fur die kiirzeren Entfernungen giiltigen Strecken-

satzes die noch mogJiche Transportwcite erhoht und dadureh die Trans-

|)ortmenge vennehrt wird. Die Staffeltarife wirken so ahnlich wie andere

Tarifermafsigungen. mit dem Untersehied jedoeh. dais der tinanzielle Vor-

theil dieser letzteren bei einem sirh gloieh bleibenden Streckensatze narh

Umstimden dureh Einbufsen bei den keiner Aiisdelmung fiihigen Trans-

porten aufgehohen odor gar in einen Xaehtheil verwandelt werden kann.

wahrend bei den StatVeltarifen die Fraehten fur die kiirzeren Entfernungen

nur wenig veriindert werden und so der Vortheil der Erweiterung des

Marktgebietes nahezu vollstandig erhulten bleibt.
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Sobald zugegeben wird, dafs bei Einffihrung von Staffeltarifen cine

Vermehrung der Zahl der Tonnenkilometer erfolgt, tritt hinsichtlieh des

finanziellen Ergebnisses noch ein Umstand hinzu. welcher bei den

Launhardt'sehen Bereehnungen keine Berueksichtigung gefunden bat,

namlich der schon oben angeffihrte and in den Jahrgangen 1886 und 1887

ties Archivs eingebend erorterte Unterschied zwisehen unveranderlichen

nnd veranderlichen Betriebskosten. Diese beiderlei Kosten sind. wenn

man die in den Fraehtsatzen inbegrift'ene Verzinsung des Anlagekapital.s

berficksichtigt, annahernd gleicb grofs, sodafs beispielsweise bei einer

Vermehrung der Verkehrsmenge um 10 pOt., — falls keine wesentliche

Ausdehnung des Bahnnctzes oder sonstige erhebliche Vergrfifserung des

Anlagekapitals stattgefunden hat. — die (einschliefslieh Kapitalzinsen

berechneten) Selbstkosten um etwa 5 pCt. sich vermindern. Der Verfasser

dieses Aufsatzes hat sich allerdings gegenuber Herrn von Xordling

dagegen ausgesproehen. dais neu hinzutretende Transporte von der Be-

theiligung an den unveranderlichen Kosten befreit werden. oder dafs, was

auf dasselbe hinauskommt, bei Vermehrung einzelner Transporte, die seither

aaf dieselben angerechneten unveranderlichen Kosten auf die vergrofsertc

Transportmenge ohne Zuschlag vertheilt und damit den betreffenden

Transporten Begiinstigungen gegenuber den fibrigen Verkebren gewahrt

werden. Ganz anders liegen die Verhaltnisse aber dann, wenn die

Verkehrsvermehrung durch allgemeine Einffihrung von Staffs Itarifen bewirkl

wird, indem dann die auf das Tonnenkilometer treffende Verminderung

der unveranderlichen Ausgaben sich auf sammtliehe Transporte vertheilt.

Wenn schon oben eine Vermehrung des Betriebsuberschusses bei gleieh-

bleibenden Selbstkosten als mogliche Folge einer Tarifermafsigung be-

zeichnet worden ist, so wird ein solches Ergebnifs in Folge der bei

erhohtem Verkehrsumfang eintretenden Verminderung der Selbstkosten

wahrscheinlich sein, ganz besonders oft dann. wenn die Verkehrs-

vermehrung dureh allgemein eingefnhrte Staffeltarife veranlafst ist.

nnd daher (lurch Ausfalle bei den seitherigen Transporten nur wenig

beeintrSchtigt wird. Es wirken somit bei einem richtig ausgehildeten

Staffeltarifsystem verschicdene UmstAnde dahin zusammcn, dais auf eine

Vermehrung des Betriebsuberschusses mit ziemlicher Sicherheit gcreehnet

werden darf.

Sehliefslich sollen noch die Untersuchungen besprmhen werden. welcbe

Launhardt fiber die gunstigsten Frachtsatze fur Zweigbahnen angcstcllt

hat. Falls eine solche Bahn eine eigene Verwaltung bat. wird diese

letztere durch thunlich hohe Frachten mehr gewinnen. als wenn die

fiesammttransportkosten durch billige BefOrderung auf der Seitenbabn

vermindert und dadurch die Tonnenzahl der fiber die letztere gehenden
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Frachtguter vermehrt wird. Der Frachtsatz, welchen die Zweigbahn-

verwaltung unter Benicksichtigung der Transportfahigkeit der auf die

Hauptbahn flbergehenden Guter in eigenem, finanziellem Interesse nicht

flberschreiten dflrfte, wfirde ziemlich hoch ausfallen und ein Drittel des

Versendungswerthes der Guter meist ubersehreiten (vergl. S. 62 des ersten

Heftes der Theorie des Trassirens.) Mit Recht bemerkt daher Launhardt.

dafs so hohe Sfitze schon durch den Wettbewerb des Landfuhrwerks in

der Kegel ausgeschlossen seien, sodafs dann die Kosten des letzteren fur

den gfinstigsten Frachtsatz der Zweigbahn inafsgebend waren, allerdings

nur insoweit, als der Zweigbahn keine Verpflichtungen hinsichtlich Ein-

haltung von Maximalsatzen auferlegt worden sind.

Bestiramteres lafst sich fur diejenigen Falle aussprechen. in welchen

die Zweigbahn ini Eigenthiun und in der Verwaltung des Hauptbahnnetze*

sich befindet. Launhardt stellt hier seine Rechnungeu in der Weise

an, dafs er die Auschlufsstation der Zweigbahn als den Mittelpunkt des

von der Zweigliahn bewirkten Umsatzes betrachtet und von diesem Punkte

aus das Verkehrsgebiet berechnet, (lessen aufserste Grenzen unter Abzug
der auf der Zweigbahn erwachsenden Fraclit bestiinmt werden. Dabei

wird der der Hauptbahn durch die Zweigbahn erwachsende Verkehrs-

zuwachs und der sich hieraus ergebende Betriebsuberschufs zu demjenigen.

welchen die Zweigbahn ergiebt, hinzugerechnet und gefunden, dafs die

Tarife der Zweigbahn wesentlich niedriger sein konnen, als wenn die

letztere auf abgesondertc Rechnuug betrieben wird.

Bei geriuger Lange der Zweigbahn wird sich nach dieser Reehnungs-

weise der gunstigste Frachtsatz der Zweigbahn nahezu ebenso stellen. wie

wenn der ganze Verkehr von dem Anschlufs])unkt ausgeht. d. h. es liegl

dann kein Grand vor, fiir die Zweigbahn andere Tarife anzuwenden. als

fiir das Hauptnetz. Da aber die Anwendung derselben Tarife sich aus

niehrfaehen praktischen Griinden empfiehlt. so erscheint dieselbe aiuh

meist dann gerechtfertigt, wenn die Zweigbahn eine grofsere Lange hat.

Uebrigens koinmt von der Gesamnitfracht immer ein erheblicher Theil

auf die Zweigbahn, iudem zu Gunsten derselben in der Regel die Haifte

der Expeditionsgebiihr verreclinet wird, da ja daselbst audi die beziiglicheii

Kostenaufwendungen zu maehen sind.

Wie Launhardt in den vorerwahnten Erorterungen mit Recht

anninunt, hat man hinsichtlich der Rentabilitat einer Seitenbahn, welche

auf Ret bnung der anstofsenden Hauptbahn gebaut und betrieben wird.

nicht nur die auf der Seitenbahn zu erzieleuden Einnahmen in Betracht

zu Ziehen, sondern auch zu beriicksichtigen. dafs die auf die Hauptbahn

und von der letzteren auf die Seitenbahn flbergehenden Transporte die

Zahl der auf der Hauptbahn sich ergebenden Personen- und Tonnenkilometer
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vermehren und dadurch weitere Betriebsuberschiisse veranlassen, welohe

ohne grofsc Sehwierigkeiten wenigstens annaherungsweise ziffermafsig fest-

gestellt werden konnen. DeragegenGber soil darauf hingewiesen werden,

dafe auch derjenige Gewinn, welcher der an der Seitenlinie wohnenden

BevSlkerung durch den Bahnbau erwachst, auf Grund der im Vorstehenden

besprochenen Entwicklungen sich schfitzungsweisc bestimmen lafst. — Wenn
man namlich mit W, die Betriebseinnahmen der Seitenbahn, mit W„ die-

jenigen Einnahmen bezeichnet, welehe aus dem von oder zn der Zweig-

hahn ubergehenden Giiter- und Personenverkehr dem bestehenden Gesammt-

eisenbahnnetz erwachsen, wahrend das letztere aus der von der Seitenbahn

bedienten Gegend seither nnr eine Einnahme von W 0 gehabt hat, so entsteht

fur das gesammte Eisenbabnnetz einschliefslieh der neuen Zweiglinie eine

Mehreinnabme von W, + \V„ — \V C . Durch Einsetzen dieses Werthes an

Stelle von W in die obige Gleichung 11. erhalt man den unmittelbaren

Gewinn, welcher der Gesammtheit aus dem Bau der Seitenbahn jahrlich

erwachst und nach der oben gegebenen Darstellung in Rucksicht auf iiber-

flussige oder lediglich dem Luxus dienende Transports etwa zur Halfte

als gemeinschaftlicher Nutzen betrachtet werden darf. Von dem so ein-

geschrankten Gewinn kommt ziemlich genau die Halfte den an der Seiten-

bahn hegenden Ortschaften zu Gute, da die Bewohner derselben stets

entweder Empfanger oder Versender der betreffenden Guter sind und

auch der aus dem Personenverkehr entstehende Vortheil nach friiheren

Erlauterungen sich in ahnlicher Weise vertheilt. Es ergiebt sicli somit fur

die von der Seitenbahn bediente Einwohnerscbaft nach der angefOhrten

Gleichung II. ein jahrlicher volkswirthschaftlicher Nutzen von

*/,«(W
f
4-W

>f
-W 0 ),

welcher als Mafsstab oder Anhaltspunkt fur die von den Be-

theiligten zu leistenden Zuschusse dienen kann. Dabei sind die Vortheile,

welche fur das geistige Leben und die sonstige Ausbildung der an der

Seitenbahn wohnenden Bev5lkerung sich ergeben, noch nicht berucksichtigt. —
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Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1886

Nach dem ^tatistischen Bericht iiber den Betrieb der kOnigl. bayerischen Verkehrs-

anstalteu ira Verwaltungsjahre lflHtf.*)

1. Langen.

Voll- Schmal
spurig

Zutsammen

Eigenthumslange Ende 1885 . . .

Zugang in 1886

mithin Eigenthumslange Ende 1886.

im Jahresdurehschnitt

Die Gesammtbet riebsl&nge ergab

sich unter Berucksichtigung der ver-

und gepaehteten Strecken zu ...
Die Betriebslange iin Jahresdurch-
sehnitt war

fiir den Personenverkidir . . . .

„ „ Gfiterverkebr

Zweigeleisig sind:

von der Eigeiitluunslaiige = 306,31 km

„ „ Betriebsl&nge = 277,81 „

An Anschlufsbahnen fur nicht offentliehen Verkehr waren

Ende 1886 vorhanden:

201 Bahnen mit 102,27 km Lange.

km km km

4449,75

87,44

6,17
1

4464.92

87,44

4637,19

4464,oo

.

6,17

5,17

4 542,3t>

4469,17

4 484,3o 5,17

1

4 489,r>2

4 389,78

4 411,ib

1

5.17 -j

5,17

4 394,95

4 416,33

•) VergL ,Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1885" Archiv 1*8* S. 249 n. ft.
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Dio bayerischen Staatshahntn im Jahre 188<i. 105

Davon werden betrieben:

Ton der Verwaltung der Staatsbahnen km

„ Privaten *

zu^auuuen „

Im Eigenthum der Staatsbahnverwaltung stehen . T

2. Raukosten.

rait

Dampf- Pferde-

kraft
i

8,86 4.S*

39,54 49,49

48.10 53.B7

6,r»7 7,oi

Es betrugen:
Lunge

km

(ios a nimtbau-
kosten

iiberhaupt
j

fdr 1 km
.4f M

903762 567

15465611

5597256

230 370

92 383

39 373

4 232.65 924815434 218 501

34028571, 111 701

958844005

323366

211330

62 M7

959 1673711 211 161

a) fur die vom Staate selhst. ge-

bauten uud erworbenen Bahnen:

I. eigentliche Staatseisenbahnen 3 923.09

II. Vizinalbahnen 167.50

III. vollspurige Lokalbabnen . . 142,16

zusammen

b) fur die von (jemeinden oder Pri-

vaten ubernommenen Bahnen . . 301,64

zusamnien vollspurige Bahnen 4 537,19

<) schmalspurige Lokalbahn . . . 5,17

Insgesammt 4 542,36

Fur die 8am mt lie hen, im Eigenthuni der konigl. bayerischen

Staatseisenbahneii befindliehen Linien betragt der Bauaufwaud i

m

Jahresdurchschnitt = 955505 397 m. Die Baukosten der fur Rech-

nnng der bayerischen Eisenbahnverwaltung gebauten, auf bayerisehem Ge-

biete liegenden Bahnlinien (- 10B,OS km), die an fremde Bahnverwaltungeii

verpachtet sind, init 35 630 661 .// (= 346 660 m fur 1 km) sind in der

obigen Summe von 969167 371 .// einbegriffen.

Die Kosten der Unterhaltnng und Erneuerung der Bahn-
anlagen (einschl. Oberbau) beziffern sich durrhschnittlich in 1886:

auf 1 km der unterhaltenen Streeken (im Jahresdurchschnitt) zu 1547

<* 1 „ „ „ (ieleise (desgl.) „ 1136 „

„ 1000 Lokomotivkilometer „ 226 „

„ 1000 Wagenach8kilometer „ 8 ..
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106 Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1S86.

3. Betriebainittel nnd deren Leistungen.

Der Bestand ergab Elide 1886:

Lokomotiven (auf 10 km = 2,30 Stuck) = 1 060 Stuck

Tender - 867 „

Personenwagen = 2 686 „

Gepack-, Gtiter- und Viehwageu . . . = 16 747 „

Privatguterwagen = 387 r

Bahnpostwagen - 248 „

Sonstige Wagen - 601 „

Die Personenwagen enthalten 100386 Platze, durchschnittlich auf

10 km Betriebslange 225 und auf 1 Achse 18,36 Platze.

Die Leistungen der Betriebsm ittel ergaben ffir 1886:

a) auf den vollspurigcn Strecken:

Lokomotivzugkilometer zusammen .... 23470 901

durchschnittlich fur 1 Lokomotive 21 966

Nutzkilo meter zusammen 23 260361
-

fur 1 Lokomotive 22 144

An Wagenachskilometern sind geleistet . . 844673 866

und zwar von Personenwagen 162362 628

Gepack- und Giiterwagen . . 663 670 239

Bahnpostwagen 28751089

Auf 1 Kilometer durehschnittliehe Betriebslange kommen wahrend

de8 Jahres 4909 Zugkilometer, durchschnittlich auf 1 Tag = 13.45 (im

Vorjahre 13,34).

Die durchschnittliche Starke der Ztige betrug:

bei den Selmellzugen . . . = 17 Achsen

r Personenzugen . . = 21 v

,. Giiterziigen . . . = 72 „

sammtliehen Ziigen . . = 39 Achsen.

Ton ii en kilometer wurden geleistet:

im Ganzen = 5 313101326

durchschnittlich fur 1 km Betriebslange = 1204 468

„ auf 1 Nutzkilometer = 228

Auf der s chin alspuri gen Bahnstrecke (Eichstatt Bhf.-Stadt) be-

trugen die Leistungen der Betriebsinittel bei 4613 Fahrten:

22 864 Lokomotivkilometer,

161 504 Wagenachskilometer.

Die Kosten der Zugkraft betrugen durchschnittlich:

fur 1000 Nutzkilometer . . . . = 497 m
„ 1000 Wagenachskilometer . = 13 .// 71 4
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4. Verkehraergebnisse.

Vollspurige Strecken.

a) Personenverkehr.

Davon kommen auf:

Insgesammt
I. II. m. Militair

K 1 a s s e L/III.K1.

Befftrderte Personen . 19 147 366 0,56% 10,07% 86,59%

i

2,78%

Geleiatete Persone'n-

kilometer . . . 684228 666 2,42% 22,13'Vo 170,27% 5,18%

Jede Person durchfuhr:

Kilometer .... 35,78 166,62 78,51 29,oo (36,62

Gesammteinnahme 24 167 395 ji 5,95% 33,58% 68,30% 2,17%
furl Person . . . 1,26 JL 13,47 Ul 4,21 UC 0,85 UL 0,99 UL

„ 1 Personenkilom. 3,53 4 8,06 4 5,36 4 2.93 4 1,48 4

Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepackverkehr ergaben

in 1886:

im Ganzen = 26 463 300,61 M
in Prozenten der Gesammteinnabmen . . . . = 30,55%

auf 1 Kilometer durchschnittliche Betriebslange

(Personenverkehr) = 5 798 .//

auf 1000 Achskilometer der Personen- u. Gepack-

wagen = 121

b) Guterverkehr.

Davon kommen auf:
Dienst-

*
Zusain men Eil- und

Express-

gut

Fracht-

gut

Vieb-

verkebr

sen-

dungen

Beforderte Tonnen . . 8 749 097 0,72% 96,63% 3,08% 6,70 %
Geleistete Tonnenkilo-

0,7970 97,i87o

\

1192 003260 1,63% 7,49%

Jede Tonne durchfuhr:

Kilometer .... 136,24 148,02 137,26 71,76 152.25

Einnahmen .... 53 897 850.*: 3,r>*«7 0 93.13% 2,89%
auf 1 Tonne .... 6,60^ 32,88.// 6,43 Ui 6,21 UL.

n 1 Tonnenkilometer 4,*9 4 22,21 4 4,68 4 8,66 4
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106 Die bayeriscben Staatsbahnen ini Jahre lSftG.

Die Gesammteinnabme aus dem Gfiterverkehr (einschl. der

Nebengebuhren) ergab:

itn Ganzen = 54 999 613.r»2 m
— b6,oi 0

n

12m
140

89

= 9 740 462 m 92 4

in Prozenten der Gesammteinnahmen . . . . =
auf 1 Kilometer durehsehnittliche BetriebslSnge =

„ 1000 Achskilometer der GOterwagen (aus-

sehliefslich der Xebenertriige) beladen . . =

durchschnittlich (beladen und leer) . . . . =
Auf der sebmalspurigen Bahnstrecke wurden in 1886 im Ganzen

28 746 m 62 § eingenommen. 68 703 Personen und 6096,89 t Outer befftrdert.

Die Gesainmtcinnahmen betrugen in 1886 fur die nachbezeichneten

Hauptstationen:

Munchen (Zentralbahnhot) . . .

Numberg (desgl.) . . .

Augsburg

Wurzburg

Munchen (Ostbahnhof) ....
Regensbun? = 1706007

Furtli =1866400
Simbach

Munchen (Sudbabnhot) ....
Bamberg = 1398382

Lindau = 1043 064

Die Mengen, in denen einzelne wichtigere Waarengattungen in 18H6

befordert wurden. sind aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich.

= 7170779
^ 3 487 587

= 2 448194

= 2 492 736

= 749 132

= 1828924

96

71

02

31

99

51

76

89

92

47

Davon entfallen auf

G csammt- B i n » e n - Wechsel-

Waarengattung gewieht V e r k e b r

Versanti" Empfang

t t t t

Steinkohlen und Kokes 1 249 266 328930'/, 20 792V, 899543

Holz 1 180689 614 H75»
, 519 932* , 46S81

599 239'
2 294m 120 502 184 354'

2

Bier 263 298 52 792V, 210320 185' ,

Braunkohlen .... 438 678

7

2 4 307V, 149 434 122

Die beforderte G esammtgewiehtsmenge betrug: 6 409 632 1
, t.

Davon auf Binnenvcrkehr (Versand und Empfang) = 2617 209

Wechselverkehr:

Versand = 1414437
|

Empfang = 2 377986'/,!
' = 3 792 423',
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Die bayeriachen Staatsbahneo ira Jahre 1880. 109

5. Finanzielle Ergebnisse (der normalspurigen Bahnen.)

Betriebseinnahineu:

aib dem Personeu- und Gepackverkehr - 25470700,82 M (= 30,50 pet.)

.. Guterverkehr = 56010968.93 {= 66.01 „)

.Sonstige Einnahmeii = 4 163 475,% „ (= 3,43 „ )

zusammen 84 646 135.71 ji.

Betriebsausgaben:

Allgemeinc Verwaltuug = 4069 608,40 .// (= 8,77 pet.)

Bahnverwaltuug = 11275143,97 „ (=24,30 )

Transportverwaltung = 31035957,90 „ ( = 66,93 ..

)

zusaninien 46 400 710.27 .//

Es betragt hiernach in 1886 der Uebersehufs:

uberhaupt = 38 244 425,44 .a

in Prozenten der Einnahme = 45.iapCt.

„ „ „ durchschnittliolien Baukosten . . = 4.00 „

anf 1 km der durchsehnittliehen Eigenthumslangc . = 8557 M
Die eigent lichen Betriebscinnahnien und Ausgaben ergeben sich

nach den bezuglichen Abzugen zu

83 343 082,3s .//. Einnahmeii,

45 335 694.10 T Ausgaben (- 54.10 p('t. der Einnahmeii).

Einnahraen Ausgaben

Hiervon eutfallen: .u M
aaf 1 km durehsehnittliehe Betriebslange. . . .

i 18872 10266

1000 Nutzkm 3 580 1 947

1000 Wagenaehskm
||

99 54

.. 1 Tag 228 337 124207

1 ,. und 1 km Betriebslange 1 51 .70 28,12

6. Unfalle beim Eisenbahnbet Hebe.

Die Unfalle im Ganzeu bestanden in:

94 Entgleisungen . davon 83 in Stationen.

42 Zusammenstofsen. .. 38 „

1343 soustigen Unfallen, ., 1090 ..

1 479 zusamnien. davon 1211 in Stationen.

Aufserdem fanden 51 Unterbreehungen des fahrbaren Zustande*

der Bahn statt, davon 2 durch Erd- und Felsrutsehungen. 44 (lurch Schnee-

^er^ehungen und 5 durch Ueberfluthungen. Bei sainintlichen Unfallen

Vfjrang]Qekten:
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no Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1880.

*

• getadtet verletzt

16 44

2. Bahnbedienstetr und Bahnarbeitcr im Dienst . 16 561

bei JNeDenoescnaTtigungen . 3 724

25 36

zusammen . . . 60 1365

Aufserdem warden dritte Personen, bei welehen
1415

selbstmfi rderisohe Absieht angenommen

werden konnte 23 4

Atifser Dienst (fern von der Eisenbahn), Bahn-
1 nbedienstete 293

Im Werkst&ttenbetrieb. Buhnbedienstete oder

1 296

Durchschnittlieh kommen: TOdtungen Verletzungen

auf je 1 000000 Rdseude 0,84 2,30

„ „ 1000000 Personenkm 0,02 0,o<;

„ „ 1000000 A eh.skm der Personen-

wagen \ 0,io 0,27

7. Betriebgergebnisse der Vizinal- nnd Lokaleisenbahnen.

a) Vizinalbahnen.

Betriebslange = 167,30 km
(iesammtbauanfwand. Ende 1886. . . . = 15 465611,18 M

Einnabine = 783 721,76 „

Ausgabe = 520615,04 „

Ueberschufs = 263106,72 „

Befordert warden:
605 361 Personen und

rand 282 744 t Outer.

b) Lokalbahnen:

Betriebslange (87.44 km in 1886 eroffnet) . = 154,«>3 km
Gesammtbauaufwand. Ende 1886 .... =6379 182,22.//

Einnahme .

" = 263 818,41 „

Ausgabe = 111541,69 „

Ueberschufs = 152 276,72 r

Befordert wurden:
189 976 Personen and

rand 111302 t Giiter.
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Die bayerigchen Staatsbahnen im Jahre 188(«. Ill

8. Vergleichung der wesentlichsten Verh&ltnisse des Jahres 1886 mit

denen des Jahres 1885.

1S86

Mittlere Betriebslange .

Baukosten

Gefahrene Nutzkilometer

Befdrderte Personen

Beforderte Outer. . .

Roheinnahme ....
Rohausgabe ....
Reinertrag

Auf 1 Betriebskilometer kommen
an Roheinnahme . .

- Rohausgabe . .

Das Baukapital verzinst sich zu

Verhaltnifs der Ausgaben zu den Ein

nahmen

km
.//

km

t

•

M

•i

•

pCt.

4 352,17

953 938 953

22 596 577

18425299

7966 208

83839086

48 852674

34986412

19 264

11225

8039

3,83

55,5'J

I

4416,33

959 167 371

23 283 138

19 206481

8 167 828

86352653

49 364606

36 988017

19 553

11178

8 375

4,oo

51,40
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Die Eisenbahnen im europaischen Rutland im Jahre 1885

Ini Anschlusse an die im Aivliiv 1887 (8. 654 IT.) enthaltenen aus-

thhrlicheren Mittheilungen fiber die Eiscnhahncn im Kaiserreieh Rufsland

bringen wir im Nachstohenden nach dem amtliehen Betrichsbericht*) die

wesentlichsten statist ischen Angaben filler die Ergebnisse des Betriebes

diescr Eiscnbahnen im .Jahre 1885.

I. Ausdehnniig des russisehen Eiseiihahnnetzes.

Knde des Jahres 1885 nmfalste das Eisenhahnnctz des europaischen

Knfslands (mit Ansschlufs von Finnland) 24041 Werst**) (25 652 km)

Bahnem woven 2930JVerst (3120 km) Staats- und 21 111 Werst (22 520 km)
Privatbahnen waren. Die unter Ycrwaltung dor „provisorisehen Direktion

der Staatseisenbahnen'* steliendeu Staatsbahnen sctzten sich aus 9 ver-

sehiedenen. von einander get remit liegenden Linicn zusammen, von denen

die ausgedehnteste die 830 Werst lange Linie Charkow-Nikolajew war.

Die Privatbahnen wurden von 44 versrhiedeiien (iesellsehaften betrieben.

von denen — nach dem Umfnngc des bctricbencn Xetzes — die der Sfid-

westbahnen mit 2297 Werst Bahnlangc die bedeutendste war.

Am 1. September 1888 hatte das Eisenbabnnetz des europaischen

liufslands (mit Au>sehluls Finnland) cine Ansdehnung von 25 495 Werst

(27 203 km) orlangt. wovon 4023 Werst (4933 km) Staats- und 20872 Werst

(22 270 km) Privatbahnen waren. Werden hierzu noch die in Finnland

belcgenen 1419 Werst (1514 km) Staats- mid 31 Werst (33 km) Privat-

bahnen gerechnet. so ergiebt sich die Gesamnit lange der am 1. September

1888 im europaischen Kufslaml im Betrieb gewesenen Eisenbiihnen zu

201*45 Werst (28 750 km), wovon Gn42 Werst (V447 km) vein Staate und

20<*)3 Wi-rst (22 303 km) von I'rivatgesellscliaften betrieben warden.

*) Statist isduT Heridit dt:s Mitmtcrimns tier Verkrlirsnnstalten. 15. iid.

St. Petersburg 1**7 (in nissis.her Spraclu>).

**) 1 \Yer*t = 1.0*7 km.

Digitized by Google



Pk Eisenbahnen im europiiischen Rufeland im Jahre 1886. 113

II. Anlagekapital.

a) Staatsbahnen.

Ende ties Jahres 1886 waren auf das damals 2930 Worst, umfassende

Staatsbahnnetz*) ira Ganzen 136 062 480 Motallrbl. (204 093 720 Kreditrbl.)

vfrwendet, im Durohschnitt 46 440 Motallrbl. fur dio Worst Bahnlauge. Fiir

lie seitens des Staatos ubernommenen fruheren Privatbahneu (Tambow-

Saratow, Charkow-Nikolajew und Murom'sche Eisenbahn) ist hierbei das

Anlagekapital nach dem Nennworthc dor Aktien und Obligationen der

aafgelftsten Gesellsohaften berecbnet.

b) Privatbahnen.

Fur 21 089 Worst im Betrieb befindliohor Privatbahnen waren Ende

les Jahres 1886 ausgegeben:

1"
1

{

. _ - - j- ,

Metall- Kredit- zusammen
'I

i

Rubel Kreditrubel**)

Aktien im Nenuwerthe
i

- - - - -

t

207 910428 i72 4ISi>ll 574 284 583

( Ihlif-it innmi ini \Ipihi-V'>'li|L.itl JUUt. II IIII ..1GIIII

werthe zu . . . 1 064 375 558 4 733000 1601 296 337

zusanunen 1332 285 986 177151941 2 175 58(1920

Von diesem Anlagr -

kapital gehorte der

Hegierung an OMi-
1

uationen 678 237 »45 i
1 '<1 i ">.»*» I*

'''
>

Von dor Regierung i

war Zinsburgsebaft fiber-
1

nonimen

:

fur Aktien im Nenu-

werthe zu .... 2-15 641 950 118 169 910 4si;c,32 865

far Obligationen im

NVtmwerthe zu . . 329 3! *J 859 2177000 496 263 2^

zusammen
i

i

575 032 809
i

120 346i>40 982 896 153

*) Die nnter besonderer Verwaltung stehenden finn Hindis en ttahneu sind

*lie«en Angaben, wie uberhaupt bei alien folgeuden, nicht berikkskhtigt.
'*"»

1 Rbl. Metall ist = l
1

/, Rbl. Kredit gerecunet.

AreLiv Hir Einenbahnwesen 1*9. <
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114 Die Kisenliahnen im • nropiiis. I.. u |{iil»lan<l im .lahre 1KS5.

Dor Hoehstbetrag. 111 it welchem die Rcgierniig fur die ubernummene

Zinsbiirgsehaft in Anspruch genommen werden konnte, war:

Metall- Kre.lit-

Rubtl Kreditrubel

fur Aktien 11593870 5 41.11457 22 882 271

„ Obligationcn . . . 15 167 757 112 478 22 864 118

zusammen 26 761 633 5 603 935 45 746 381

Von dem fur Kudo 1885 im iiwnzen aid rund 2176 Millionen Rubel

berechneten Anlagekapital der Privatbahuen waren also fiber 1017 Millionen

Rubel von der Regierung selbst besehafft und tlen betreffenden Gesell-

sehaften uberwiesen worden; fur weitere 983 Millionen Rubel, welche von

den Gesellscbaften selbst besehafft waren, bat die Regierung Zinsbiirgsehaft

ubernommen und konnte dafiir im Jabre 1885 mit einem Betrage bis fiber

45 Millionen Rubel in Ansprucb genommen werden. Die russisehe Regierung

war also an dem in den Privatbahnen angelegten Kapitale mit rund

200() Millionen Rubel oder mit etwa 92 pCt. ties gesammten Anlagekapitals

unmittelbar betheiligt.

In Folge der ubernommeneu Zinsbiirgsehaft. fur Aktien und Obligationen,

welche von tlen GeselLsehnften senist verwerthet wurden, bat die Regierung

in 1x85 wirklieb ge-zahlt 14 395 974 Rbl. gegen 9 4-S6 324 Rbl. in 1884.

Aufser den voiangegehenen Kapitalien >ind auf den Ban der Privat-

bahnen noch verwendet worden

a) an regierungsseitig gewahrten Bauvorsebiissen 132 425 084 Kred itrb I.

(darunter an Betriebsmitteln und Eisenbahn-

zubehor fur 9 576 309 Rbl.;

b> an vorlaufig aus den Betriebseinnabmen ent-

nommenen Betragen 22 342114

c) aus den Reserve und Erneuerungsfonds

entnommen 27 638032

d) nieht riickzahlbarc Unterstfitzungen . . . 11803 923

Zusammen 194 209 153 Kreditrbl.

Im Ganzen waren hiemach Ende 1885 auf die Anlage der Privat-

• bahnen verwendet 2 369 790073 und auf die Staats- und Privatbahnen zu-

sammen 2 573 883 793 Kreditrbl.

Die Schuld der Eisenbahngesellscliaften, welche durcb die aus der

Reichskasse geleisteten und von tlen Gesellscbaften nicht zuruekerstatteten

Zinszablungen, durcb Gewiibrung von Vorschiissen ffir deu Bau und den

Betrieb der Bahnen u. s. w. entstanden ist, betrug Ende 1885

95368(5 627 Kreditrbl. gegen 897112 728 Rbl. Ende 1884.

Digitized by Googl
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III. Finanzielle Betriebsergebnisse.

Die nachstehenden Angabeu beziebeii sich auf die Staats- mid Privat-

hahnen des europaischen Rufslands mit Ausschlufs Finnlands.

1884 1835

Betriebslange am Jahressehlufs . . . Werst 23 039 24 041

im Jahresdurehsehnitt . 22 607 23 535

Rnheiunahme (nach Abzug der auf dem

Personen-, Gepack- u. Eilgutverkehr

lastenden Staatssteuer) im Ganzen Rbl. 229 765 817 234 374611

fur die Werst Bahnlange 10 209 9 95H

.. .. Zugwerst Kop.

.. Achswerst

226

4.43

227

4,44

im Ganzen Rbl. 143 476 529 I 141 329 536

»fur die Werst Bahnlange

., .. Zugwerst

Verhaltnifs der Betriebsausgabe zur Ein-

nahme in . pCt.

6375

142

6005

137

62,5

I

60

Ueberschufs im Ganzen Rbl.

fur die Werst Bahnlange „

Zugwerst Kop.

Verhaltnifs des Ueberschusses zur Ein-
i.

nahme in pCt.

In der vorangegebenen Roheinnahme ist

enthalten

:

(lie Einnnahme aus dem Personenver-

kehr rait Rbl.

die Einnahme aus dem Guterverkehr-

mit

Auf die Werst Bahnlange wurde einge-

nommen

:

aus dem Personenverkehr .... Rbl.

., Guterverkehr (ausschl. der

Postwagen)

Im Durchschnitt wurde eingenomraen:

for eine im Guterverkehr geleistete

Zu«w,t Kop.

for eine Personenwerst

,
86 289 288 93 045075 3. //ft

3834

84

37,5

3954

90

39,7

46 126 201

178343283

i

i

2005

6 798

0,027

1,20

44 247 819

183 105 787

1880

6606

M -

8*

*7
^ i 7L

- v

0,027

1,20
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Wiihrend nach Vorstehendem die Roheinnahme der russischen Eisen-

bahnen im Ganzen urn etwa 4 Millionen Rubel in 188B hOher als in 1884

war, sind ffir das Kilometer Bahnlange 260 Rbl. in 1886 weniger, aJs in

1884, eingenommen, was als Folge der Eroffnung neuer, zunachst unrentabler

Linien anzusehen sein diirfte. Da indessen die Ausgaben — wohl in Folge

der mehr und mehr verseharften Regierungsaufsieht fiber die Privatbahnen

— sowohl im Ganzen, als auch fur das Kilometer Bahnlange eine sehr

wesentliche Herabminderung gegen das Vorjahr erfahren haben, so ist der

Ueberschufs im Ganzen um nahezu 7 Millionen Rubel und im Durchschnitt

fur das Kilometer Bahnlange um 120 Rbl. gewachsen.

'lot.
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Die Nebenbahnen in Belgien im Jahre 1887.*) Das durch Ge-

setz vom 24. Juiii 1886 geregelte belgische Nebenbahnwesen entwickelt sich iu

gunstiger Weise. Die „Societe uationale des chemins de fer vicinaux" hatte

nach ihrem Verwaltungsberichte fur 1887**) Ende des Jahres 1886

10 Linien von zusammen 184,7 km Lange in Betrieb, Ende des

Jahres 1887 bereits 20 Linien mit 314 km Lange und am 1. April 1888

war ihr im Betrieb befindliches Netz auf 25 Linien mit zusammen

4t>5,i km Lange gewachsen. Zu letzterem Zeitpunkte waren noch

5 Linien mit 108,2 km Lange im Bau. Von den der Gesellsehaft

hiernach am 1. April 1888 im Ganzen konzessionirten 30 Linien mit

673,3 km Lange hatte e i u e Linie (Sprimont— Poulseur) von 8,2 km
Lange die normale Spurweite (1,485 m), 4 Linien mit 130,3 km Lange

sind mit Rucksicht auf deren voraussichtlichen Anschlufs an das nieder-

landische Nebenbahnnetz mit einer Spurweite von 1,067 m ausgefuhrt,

die flbrigen 26 Linien mit 434,8 km Lange haben 1 m Spurweite.

Die Gesellsehaft hat fur weitere 29 Nebenbahnlinien mit zusammen

592 km Lange Vorarbeiten fertigen lassen. Bei IB von diesen letzteren

Linien mit 342,8 km Lange waren am 1. April 1888 die Verhandlungen

fiber die Kapitalbeschaffung und die Konzessionirung soweit vorgeschritten,

dafs die Ertheilung der Konzession und die Inangriffnahme des Baues in

kurzer Zeit zu erwarten stand. Fur noch weitere 19 Linien mit zusammen
312 km Lange hatte die Gesellsehaft zu derselben Zeit bei der Kegierung

die Genehmigung zur Fertigung von Vorarbeiten nachgesucht.

•) Vergl. „Die Nebenbahnen in Belgien im Jahre 1886". Archiv 1887 S. 835 ff.

and „Die Organisation des belgischen Nebenbahnwesens" Archiv 1886 S. 748 ff.'

•*) Royaume de Belgique. Socie'te' nationale des chemins de fer vicinaux.

Trobieme exercice sociale ann^e 1887. Rapport pre*8ente* par le conseil d'admini-

ftration. Bruxelles, Francois Gobbaerts, imprimenr du roi, Rue de la limite, 21. 1888.
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Das Anlagekapital der belgischen Nebenbahnen wird nach don Be-

stimmungen des vorerwahnten Gesetzes durch den Staat, die betheiligten

Provinzen, Gemeinden und Private gemeinschaftlich aufgebraeht. Der

Ge.sammtbetrag des Anlagekapitals fur die 45 Linien mit 916. i km L&nge,

welche am 1. April 1888 im Betrieb, im Bau und fur die Bauausfuhruug

gesichert waren, berechnet .sieh auf 36 495000 Frcs., wovon der Staat

10165000, die Provinzen 10005000, die Gemeinden 14 700000 und

Private 1625000 Frcs. ubernommen haben. Fur die Jabre 1885 bis 1887

stellt sieh demnaeh die Vertheilung des Anlagekapitals in Prozenten

wie folgt:

Jahr Staat Provinzen Gemeinden Private

1885 27.70 27.70 39,31 5,29

1886 28,33 26,95 39,96 4,76

1887 27.sr» 27,42 40,28 4,45

Der Betrieb der in 1887 erSffneten Nebenbahnlinien ist, wie der

grosste Theil der friiher erSffneten, auf dem Wege der oflentliehen Ver-

dingung verpaehtet worden. Es finden sieh immer mehr Bewerber um
diese Unternebmungen, wesbalb sieh auch die Uebernalimebedingungen filr

die Nationalgesellschaft gunstiger gestalten lassen. Beziiglich dieser Be-

triebsubernahmebedingungen ist in 1887 eine Aenderung in der Weise

eingefuhrt worden, dafs nicht mehr eine Mindesteinnahnie von 2000 Fres.

fur das Kilometer und Jahr zugesichert wird. Der Betriebsfuhrer erhiilt

vielmehr die gesammte Roheinnahme, solange dieselbe unter 2000 Frcs.

bleibt; iibersteigt die Einnahme 2000 Fres., so erhalt der Betriebsfuhrer

die vereinbarten Prozents&tze der Roheinnahme. mindestens aber 2000 Frcs.

fur das Kilometer und Jahr.

Die Betrieb sergebn is se der belgischen Nebenbahnen im Jahre 18S7

sind nachstehend zusammengestcllt, Unter „Ausgabe" ist in dieser Zu-

sammenstellung der Antheil des Betriebspachters, vermehrt um 200 Frcs.

als Generalunkosten fur das Kilometer und Jahr verstanden. Wie ersicht-

lich, haben die Einnahmen nur bei 2 Linien, von denen die eine

erst am 7. Dezember 1887 erfiffnet wurde, die Betriebskosten nicht

gedeckt.
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Die im Betrieb befindlichen Nebeubahnen sind zuin grofsten Theile

auf offentlichen Wegen angelegt und fuhreu durch die Strafsen dieht be-

vdlkerter Stadte uiid D&rfer. Man befurchtete deshalb anfangbch, dafs

der Betrieb der Nebeubahnen vielfache Unfiille herbeifiihren wurde. Diese

Befurchtungen haben sich bis jetzt als unbegriindet erwiescn. Im Jahre 1887

wurden auf den gesammteu im Betrieb befindlichen Nebenbahnen

Reisende . . .

Betriebsbedienstete

Sonstige Personen

Zu8ammen

verletzt getodtet

7

3

5

I _

IB

Sieben von den Unfallen, welche Reisende betroffen haben, darunter

auch der Unfall, welchcr den Tod eines Reisenden verursachte, sind da-

durch herbeigefuhrt worden, dafs die Reisenden. der bestehenden aus-

drucklichenVorschrift zuwider, von dem im Gange befindlichen Zuge herab-

sprangen. Die verungluekten „sonstigen Personen" haben fast sammtlich

die Unfalle durch eigene Unvorsichtigkeit herbeigefuhrt, indem sie dicht

vor dem Zuge das Geleis zu uberschreiten suchten oder in dem Geleise

entlang gingen. Durch Scheuen von Pferden sind Unfalle nicht herbei-

gefuhrt worden, vielmehr wurde beobaehtet, dafs die Thiere sich sehr

bald an die. fur sie neue Erscheinung des fahrenden Zuges gewohnen.

Die Dampftrambahnen in Italien*) batten, wie im Mon. d. str.

ferr. nach amtlicher Quelle mitgetheilt wird. am 1. Oktober 1888 eiue Aus-

dehnung von 2 262 km erreicht. Davon batten 381 km eigenen Bahnkorper,

bei dem ubrigen Theile war das Geleis auf offentliehe Strafsen verlegt.

Der grOfste Theil dieser Dampftrambahnen befindet sich in Oberitalien, in

der Lombardei 906. in Piemont 774, im Venetianischen Gebiete 1(>5 km.

Die erste italienische Dampftrambahn war die 8 km lange Linie von

Cuneo nach San Dalmazzo, welche am 8. Juni 1878 in Betrieb genommen

wurde. Die gesammten Dampftrambahnen, welche am 1. Oktober 1888

im Betrieb waren, zerfielen in 110 verschiedene Linien und wurden von

44 Gesellschaften betrieben. Die bedeutendste dieser Gesellschaften ist dw
Societa per le ferrovie del Ticino, welche 10 Linien mit zusammen 250 km
Lange betreibt. Danach kommen die Coinpagnia generale delle tramvie

*) Vergl. Archiv 1880 S. 420.
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a vapore pieinontesi mit 156 km, die Societa dellc tramvie iuterprovinciali

Milano-Bergamo-Crcmona mit 166 km, die Dampftrambahngesellsehaft von

Brescia mit 148 km Bahnlaage.

Die Fahrgeschwindigkeit ist bei den meisten Dampftrambahoen 18 km
in der Stunde, die geringste vorkommende Geschwindigkeit ist 15. die

grofste 25 km. Die Zuge enthalten durehschnittlieh 4 bis 6, u6chstens 11

mid raindestens 2 Wagen.

Eisenbahnen in China, lm chinesischen Reiche waren, wie im

An hiv 1888 S. 910 mitgetheilt worden, im Sommer 1888 nach Erftffhung

der Streeke Lutai—Taku 90 km Eisenbahn im Betrieb. Im Herbste 1888

wurde noeh die 48 km lange Streeke Taku—Tientsin eroffnet, sodafs

nunmehr eine 138 km lange Eisenbahn von Trophau (Kaiping) uber Lutai

und Taku nach Tientsin fuhrt. Wie bcrichtet wird, ist der Personen- uud

Gfiterverkehr auf dieser ersten chinesischen Eisenbahn sehr lebhaft. Die

Zuge, welche mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 32 km in

der Stunde fahren, sind meist gemischt, d. h. sie dienen sowohl dem

Persnnen-. als auch dem Guterverkehr.

Die Eisenbahnen in Argentinien.*) Ende des Jahres 1886 waren

im Ganzen 6965 km Eisenbahnen im Betriebe. Davon gehOrten 18M) km
der Republik, 922 km der Provinz Buenos Ayres, 164 km der Provinz

Santa Fe und 3(B9 km waren Privateigenthum.

Von diesen letzteren genossen 739 km eine Zinsgewahr seitens der

Kepublik, 64 km eine solche seitens der Provinz Santa Fe, wahrend fiir

2236 km keine Zinsgewahr seitens der Republik oder einzelner Provinzen

ubernommen war.

Im Bau waren Ende 1886 1034 km Eisenbahn. Davon baute die

Kepublik 47 km (Linie von Metau nach Chilcas), die Provinz Buenos Ayres

68 km (Linie von Tolosa nach Magdalena), die Provinz Santa Fe 123 km
(Linien von San Carlos nach Galvez mit 30 km und von Lehman nach San

Cristobal mit 93 km), die Provinz Entre-Rios 288 km (Linie von Parana

nach Uruguay). Der Bau der ubrigen 518 km war Privaten ubertragen.

Zweien der dazu gehOrigen Linien — von Buenos Ayres nach Va. Mercedes

(107 km) und von Mendoza nach Chile (196 km) — war Ziusburgschaft

seitens der Republik gewahrt, die ubrigen im Bau befindlichen Privat-

*) Vgl. Archiv 1888 S. 760, 1887 S. 298, 1886 S. 107 u. fl.
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bahnen — die Linien von Salvez nach Sunchalez (126 km), von Cordoba

naeh Malaguefio (20 km) und von Bahia Nueva naeh Chabut (09 km) —
gennssen keine Zinsbfirgschaft.

In Aussicht genommen war zu derselben Zeit ferner der Bau von

weiteren 4492 km Eisenbahnen, beztiglieh deren bereits Bauvertrage ab-

gesehlossen und Konzessionen erthcilt worden waren. Davon sollten erbaut

werden fur Kechnung der Kepublik 695 km, fur Rechnung der Provinzen

Santa Fe, Entre-Rios und Cordoba zusammen 870 km und von Privaten

2927 km. Fur die.se letzteren, unter denen sich eine 1260 km lange Linie

von Buenos Ay res nacli Chile befand, war durchgangig Zinsbfirgschaft und

zwar in Hohe von 5 pCt. seitens der Republik gewiihrt.

Fur den Bau und Betrieb der argentiniscben Eisenbahnen ist das

Eisenbahngesetz vom 9. September 1872 mafsgebend. In den 88 Artikeln

dieses Gesetzes werden die Reehte und die Pflichten der Eisenbahnen

Kegenuher dem Stuate. den Reisenden und Verfrachtern, den Eigenthumern

der an den BahnkOrper angrenzenden Grundstiieke u. s. w. festgestellt.

Die in dem Gesetze enthaltenen technisehen Vorschriften fur den

Bau und Betrieb der Eisenbahnen schliefsen sieh vielfach an die fur

die deutschen Eisenbahnen gultigen Bestimmungen an. Die Eisenbahnen

sind nach diesem Gesetze u. a. verpflichtet, die Postsendungen unentgeltlich

zu befdrdern, dagegen geniefst das aus dem Auslande einzufiihrende. fur

den Bau und den Betrieb erforderliche Material Zollfreiheit.

Fiir die Ausfibung der Staatsaufsicht fiber die Eisenbahnen nach

Mafsgabe des erwahnten Gesetzes wurde dureh Gesetz vom 13. Oktober 1878

eine besondere Behorde — Inspeccion tecnica y administrativa de los ferm-

carriles nacionales — errichtet und dem „ Rathe fiir die offentlichen Ar-

beiten" unterstellt. *)

Die nachstehende Zusammenstellung giebt eine Uebersieht fiber Aus-

dchnung, Anlagekapital. finanzielle Betriebsergebnisse und Betriebsmittel-

Bestand der argentiniscben Eisenbahnen ffir das Jahr 1886. Die in dieser

Zusammenstellung fur das Anlagekapital angegebenen Zahlen bedeuten

argentinischcs Gold -Geld (1 Goldmfinze — rund 4 Mk.), die Zahlen fiir

die Betriebsergebnisse dagegen Papier-Geld „von gesetzlichem Kurseu
.

Fur die Vergleichung ist zu beriicksichtigen. dafs das Papiergeld im Durch-

srhnitt wfihrend des Jahres 1886 einen Minderwerth von 30pCt gehabt hat.

•) Die beiden bezeichneten Gesetze, sowie die Vorschriften fur die Geschafts-

fiihrung der EisenbahnaufsichtsbehOrde sind von dem „Pepartamento de Obras publicas

de la Xacion" veroffentlicht worden unter dem Titel: Ley de ferro-carriles nacionales

e instrnccion para la inspeccion tecnica y administrativa. Buenos Aires, Imprenta

de M. Biedma, Belgrano 188 a 139. 1886.
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Am 31. Marz 1888 waren in der argent inischen Republik die naeh-

bezeichneten Ei.senbahnlinien — im Ganzen 6669 km — im Betriebe.

Bezeichnung der Bahnen Beneunung der durch die Bahnen
verbundenen Orte

LKnge
km

Central Norte von Cordoba fiber Recreo und

Tucuman nacb Cbilcas . .

•

772,50

Frias naeh Santiago . . . 162, 10

r Recreo naeh Chumbicha. . 176,20

von Villa Maria fiber Villa

Mercedes und Mendoza naeh

San Juan 768,oo

Buenos Ayres—Pacih( -Balm . . Buenos Ayres fiber Castilla

und Rufino naeh Villa

684.GO

Argentinische Centralbahii •
. . V Rosario fiber Tortugas naeh

395,20

Buenos Ayres— Sunehales-Bahn Buenos Ayres fiber Rosario

54W,2o

Eisenbabnen <ler Provinz Buenos

Ayres. Hauptlinien . . . Buenos Ayres fiber Mercedes

260.70

Zweiglinie naeh Saladillo . . Merlo (90,f,km) naeh Saladillo 150,70

y. „ Jnnin . . . r Lujan (66,4 km) fiber Per-

gamino naeh Junin . . . 261,io

„ „ 8an Nicola* . r Pergamino naeh Smi Nicolas 78.90

La Plata — Naedo f La Plata fiber Tolosa und

Marmol nacb Mariano Naedo

Zweiglinie naeh Ferrari . . La Plata naeh Ferrari . . 45,go

„ Cafiuclus . . La Plata naeh Canuelas. . 96,60

Ensenada . . La Plata naeh Ensenada 9,80

„ Pereira . . Lid i iciia iiai ii j eieira 17,io

r v Riachuelo . . Buenos Avres naeh Riachuelo
•

6,oo

Cnaeuritaund

Catalinas . . Buenos Ayros naebCnacarita

und Catalinas 10,oo

y Buenos Avres fiber Ferrari
«

nacb Bahia Blanca. . . . 716,20

Zweiglinie naeh Ties Arroyos Altamirano (87,3 km) naeh

483,40
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Bezeicbnung der Babnen Benennung der (lurch die Babnen
verbundeuen Orto

Lange
km

Zweiglinie nach Mar del Plata

Ensenada-Bahn

N'trd-fiahn

Eisenbahn von Santa Fe nach

den Kolonien

Zweiglinie nach San Carlos .

Santa Fe - Westbahn ....
Ost-Bahn

Entre-Riano-Bahn

Tolosa - Magdalena-Bahn . .

von Maipu (270 km) nach Mar

del Plata

„ Buenos Ayres fiber Pereira

nach Ensenada

„ Buenos Ayres fiber Olivas

nach Tigra

Santa Fe fiber Pilar nach

Lehmaun

Santa Fe nach San Carlos

Kosario nach Graneros .

Rosario nach Villa Casilda

Concordia nach Ceibo

Puerto Ruiz nach Gualeguay

Puerto Bajada Grando (Pa-

rana) fiber Tala nach Uruguay

Tolosa fiber .Julio Arditi nach

La Magdalena

128,70

57,70

29,90

107,oo

61,50

7,70

56,20

160,00

9,90

288.00

58,53

Zusammen . 6 668.63

Im Herbste des Jahres 1888 war die Lange der iiu Betrieb befind-

lichen Batmen nach einer Mittheilung der ^Railway News" auf 7 266 km
irewachsen. Das 189 Millinnen Pesos betragende Anlagekapital dieser Bahnen

hat in 1887 einen Reinertrag von 10627 000 Pesos ergeben. Befordert

warden in 1887 etwa 8 Millionen Reiseude und 4 Millionen Tonnen Guter.

DcrBestand an Betriebsmitteln war uach der angegebenen Quelle: 700Loko-

motiven, 2 000 Personen- und 15 bis 20000 Guterwagen.

Eisenbahn Massaua—Saati. Die am Westufer des rothen Meeres

^'h'gene, zu Egypten gehorige Stadt Massaua (Massua oder auch Massowah)

i*t wegen Hirer Lage und als guter Hafenplatz fur den Verkehr mit dem

Innern Afrikas, insbesondere mit Abessinien. von grofser Wiehtigkeit. Seit

rVbruar 1885 ist diese 5—6000 Einwohncr (meist Muhamedaner) zfihlende

Stadt von italienischen Truppen besctzt, welche von den Abessiniern, die

den fur sie als Ausgangspunkt zum Meere sehr wichtigen Platz in ihre

Owalt zu bekommen wfinschten, vielfach angegriffen wurde. Urn die in

Digitized by Google
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Folge (lessen nothwendig gewordenen militarischen Operationcn gegen

Abessinien zu erleichtern. wurde seitens der italienischen Regieruug im

Snmmer 1887 der Bau einer von Massaua in das Innere fuhrenden Eisenbahn

besehlossen. Diesom Besehlusse gemiifs wurde, wie das Giornalc del Genio

Civile (Heft September — Oktober 1888) nach dem amtlichen Bericht des rait

derAusfiihrungbeauftragten Ingenieurs raittheilt, in der Zeitvom Septemberl887

bis April 1888 eine 27 km lange Eisenbahn von Massaua naeb dem Binnen-

laude gebaut. Der 140 m fiber dem Meere gelegene Endpunkt dieser

mit 0.95 m Spurweite liergestellten Bahn, die Station Saati. ist der

hOehste Punkt der Liuie. Fiir die Art der Ausfuhrung wurden im Allge-

meinen die ebenfalls mit 0.D5 m Spurweite hergestellten sardiniseken

Nebenbahnen*) als Muster genommen. Der kleinste in Anwendung ge-

kommene Kriimmuiigsbalbmesser ist 100 m, die starkste Steigung 2,3 pCt.

(1:43,5). Der Oberbau besteht aus Stahlsehienen von 21—22 kg Gewicht

auf das Meter und Quersehwellen. Letztere sind auf den ersten B km
von llolz, auf dem ubrigeu Tlieile der Bahn von Stahl. Im Ganzen waren

im Bahnkorper 86 Bauwerke herzustellen, wovon das bedeutendste eine

Brficke uber den Dassetflufs ist, welche 3 Oeffnungen von je 7,5 m Weite

bat. Das Fahrmaterial der Bahn besteht aus 4 Tenderlokomotiven (von

Hensehel & Sohn in Kassel geliefert) von je 22 t Gewicht und fahig, je

einen Zug von 80 t mit der grofsten Geschwindigkeit von 40 km in der

Stunde zu Ziehen. Hierzu tritt eine kleinere (von der Maschinenfabrik

in Efsliugen gelieferte) Lokomotive fiir Rangirzweeke. Ferner sind vor-

handen 4 Personenwagen 3. Khisse, 2 gemischte, 1 Personenwageu 1. Klassr

und 40 Guterwagen. Die Wagen sind theils in Belgien, theils in ltalien

gefertigt. Die Sehienen wurden grofstentheils aus England bezogen. Die

Ausfuhrung des Baues erfolgte unter der Leitung italienischer Zivil-

ingenieure durch italienisehe Arbeiter (325), Eingeborene (Neger) wurden

daneben zu untergeordneten Zwecken verwendet. Die eigentlichen Bau-

kosten haben etwa 2 x

/2 Millionen Lire betragen: werden die Kosten. welehe

durcli die Beforderung der Materialien naeh Massaua entstanden sind,

hinzugerechnet. so bereehnen sich die Kosten im Ganzen auf etwa 3 Millionen

Lire oder fiir das Kilometer Bahnlitnge auf etwa 110000 Lire.

Die italienisehe Regierung hat. wie der Mon. d. str. ferr. mittheilt.

in neuester Zeit den Bau einer zweiten von Massaua ausgehenden Eisen-

bahn in Aussicht genommen. Dieselbe soil an der Meereskuste entlamj

fuhren.

*) Vergl. Archiv 188G S. S41.
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Teber die Vorarbeiten zu einer Eisenbabn von Quiliniane

(Ostkuste von Afrika) iiber Mopeia bis in die Nahe des Chamo am Jinken

Ufer des Chiroflusses rait einer Abzweigung von Mopeia nach Miitacataca

am Ufer des Zarabese hat unter dem 29. September 1888 die portugiesisrhe

Regierung einen Vertrag mit zwei dortigen Unternehmern abgeschlossen.

An den wichtigeren Platzen. welche die Bahn beruhrt, sollen Stationen

an^elegt werden. Die Bahn ist eingeleisig mit Spurweite von 1 m mit

Steiguugen von h5chstens 18: 1000 und Krummuiigshalbmessern nicht unter

200 m zu bauen, die Vorarbeiten innerhalb 18 Monaten vom Tage der

Unterzeichnuug des Vertrages ab vorzulegen, worauf die Kegierung sirh

fiber die Konzessionsertheilung schlussig machen wird.

Statistisches von den dentschen Risenbahnen. Aus den amt-

lichen Veroffeutlichungen des Reichs-Eisenbahn- Amtes fur die Monate

•Juli, August und September 1888 entnehmen wir Folgeudes Gber die Be-

triebsergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunfalle auf den deutschen

(anssehliesslieh der bayerischen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.

Einnahine im Monat Einnahmen voin Beginn

i i^ngg in Mark des Etatsjahrs

km
iftlrdas vom 1. April vom 1. Jamiar

im (ianzen .
, QDO f •km 1888 ab 188s ab

I. Juli 1888.

A. Hauptbahnen.

1. staat«babnen u. s. w

gegen 1887

8. PriTatbahnen in Staatsver-

waltung

gegen 1887

i Hrivatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1887

Snmme A

gegen 1887

80 098,03 86 512 357
]

2 875 280 987 631

4- 777,62
1 + 5 309 287

26,6i

+ ~ ' +

66276

590

71 937 684

+ 105 + 20017 268 + 4 057 878

2 491

+ 23

2 528,si

+ 147,23

3999 842; 1582

3 15 396 35 "T"

326 758

15 711

420 660

986

24 053 502

2 524 388

0

32 653,48 90 578 474 2 775
!

+ 924,9.'. + 5 625273 + 96

281 314 389

+ 20032 979

96 411 846

+ 6 583 252
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Einnahme im Monat Einnahmen vom

Lange in Mark des Etatsjahres

km
fUr das vom I.April vom l.Januar

im(TaUZen
km 1888 ab 1888 ab

B. Bahnen untergeordn eter

Bedeutung 1 626,io 896312

gegen 1887 + 168,72 + 74 002

587 1711058 2 329 391

14 4- 209 222 4- 172 002

II. AD£II8t 1H88.

A. Hauptbahnen.

1. Staatsbahnen u. s. w
gegen 1887

2. Privatbahnen in Staatsver-

waltnng

gegen 1887

3. Privatbnhnen in eigener Ver-

waltnng

gegen 1887

Summe A

gegen 1887

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutung

gegen 1887

III. September 1888.

A. Hauptbahueu.

1. Staatsbahnen u. s. w
gegen 1887

i'. Privatbahnen in Staatsver-

waltnng

geiren 18*7

;;. Privatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1887

Summe A

gegen 1887

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutung

gegen 1887

80160,12 88709 942 2 943 358 679 552 84 170 473

+ 743,2«5 -|- 6 382 896 + 144 + 26 353 928 4- 4 832 619

26,6i 62 303 2 341

+ 3 914 + 147

2 531,M 4 168 554 1 648

4- 149,61 + 332 333 + 37 +
431 761

11081

484 455

5 510

28 14*5 174

+ 2 838 350

32 718,26 92 940 799 2 843 359111 303

+ 892,87 + 6 719 143 -f 134 + 26 365 009

1 526,io 900185 590 2189 189

+ 158,72 + 113 021 4- 14 -1- 278 180

112 801 102

+ 7 676 479

2 759 472

+ 216 060

:

i
! ' I

30 246,39 88 546 548 2 928 435191 574 96 335 201

+ 123 + 29980 712 + 5 607 787-T- 748,32 + 5 806 309

26,61 63 788 2 397

+ 2 796 + 105

2 556,13 4 277 010 1 674 531 664

+ 173.91 + 365 125 + 32 + 24 222

+
550 347

6 592

32 361 572

+ 3 218 403

82 8211,13 92 887 346 2 830 435 723 238

+ 922,26 + 6174 230 4- 112 + 30010 934
i

1 526,0- 827 687

+ 138..-6 + 81 203

542 2 631 751

1 + 319 858

129 247 120

+ 8 832 782

3 155 019

+ 259 694
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Juli 1888 . . .

August 1888 .

September 1888

l>) Zugverspatuugeii.
Befdrderte Zttge

fahrplanm&feige aufaerfahrplaiimalsigc

Betriebslange Personen- Gttter- Personen- Gttter-

km n, gemischte zttge u. gemischte ziige

33 727,52 241 229 128 588 6 142 32 666

33 788,68 242193 129 026 5 496 32 778

33 910,24 233 808 126 395 5 796 33 246

Verspatungen der fahrplanmaJsigen

Personenzttge im

Juli 188H August 1888 September 1888

Im Ganzen 2 663 3 210 3 290 Zuge

DavondurchAhwartenverspateterAnsddusse 1 173 1474 1502 „

Also durch eigenes Verschulden .... 1 490 1 736 1 788 Ziigr

oder 0,62 pCt. 0,72 pCt. 0,70 pCt.

c) Betriebsunfalle.

Zahl der Unfalle

Fahrende Zttge Beim Rangiren
Zahl der getiidteten nnd verletzten Personen

ai Juli 1888.

Kntgleisungen 14

Zusammen-
,

>t6fee .... 1

Sa. 15

Smistige ... 114

16

6

Sa. 22

b| August 1888.

i

Enlgleisungen 5 22

Zi^ammen-

*tufse .... 3 .... . . . . 14

Sa. 8 Sa. 36
i

Sonstige ... Ill

t
) September 1888.

Entgleisangen 10 11

ZuKiinmen-

rtfifee .... 2 .... . . . . 23

Sa. 12 Sa. 34

N'nstige ... 121

getiidtet verletzt

Keisende 1 6

Bahnbeninte u. Arheiter . 24 69

IW-.Steuer-u.s.w.Beamte 2 1

Fremde . . 12 12

Sa. 39__ 88

i£r

Keisende I 11

Bahnbeamte u. Arheiter . 25 68

Post-.Steuer-u.s.w. Beanite 2 3

Fremde 10 8

Sa. 38 90

128

Keisende 3 28

Bahnbeamte u. Arheiter . 31 70

Post-.Steuer-u.s.w. Beamte — 5

Fremde 19 9

Sa. 53 112

165

ArchiT ftir
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Die oldenburgischen Eisenbahnen in den Jahren 1882 bis

1887. Xach dem Jahresbericht fiber die Betrie )sverwaltung der olden-

burgisclien Eisenbahnen fiir das Jahr 1887 theilen wir im Anschlusse an

die bisherigeiiMittheilungen*) die wesentliohsten Bet riebsergc bnisse der olden-

burgischen Eisenbahnen in den Jahren 1882 bis 1887 in it

1882 1883 1H84 1885 1886 1887

Bahnlange(amJahres-
340 319 350 370 370 370

Mittlere Betriebs-

lang»> . . . . „ 340 348 350 354 370 370

A nlagekapi tal . . . .// 42 342007 42 171 704 42 200 481 42 079 729 42 7HO 489 42 790 489

IJnrcnscniiitti. rur l Km
Babnlan^e ...... 110 022 WW 809 11*000 1 19 340 119 039 119 007

Detneosmiitei.
T Abnmntirun *\tiiplf 02 02 02 06 00 M
HP *inA av 32 32 32 32 32 34

versonen wa^cii ..... 147 147 150 150 150 150

lT©pai- M\ ajfen ..... 23 23 20 26 29 29

GUterwagen . . . . „ 771 771 771 771 771 771

Unli ranhj)(»r i \> uin u . .. 138 127 100 100 111 112

DcviUJOSUJllK;! . »f€ 4 951 279 4 937 050 4 935 099 4 990 4*9 5 019 721 5O90 75S

UurcJitanrene & ugK 1 1 o-

1 131 123 1 100 973 1 280 370 1 437 404 1 485 795 1 571 37.S

DurcnscDiiituicn tagi. Km 3 099 3 197 3 524 3 938 4 070 4 30T>

2007 635 2083 347 2 214 503 2 252 800 2 314 072 2 387 293

jjurcniaiircuc' r er-

soncnkilora^ter. 49 809 105 50 410 487 53 272 178 54 083 832

1

S5 959 206 57 945235

olll 1 Kill I>cLril*llS 1 illlgt 143 787 144 245 152 415 152 779 151 315 15t> 685

Personengeldein- i

i

1

nahme ira (ianzen .// 1 494 803 1 501 509 1 555 200 1 007 785 1 614 335 1669 895

fur 1 km Bahnlange . ,.
4 315 4 313 4 450 4 542 4 305 4514

Jede Person zahlte fur 1 km:
i

in I. Klassc . . ^ 0,9 0,« 0,5 0,5 6,1 0,3

r II. ...» 4,* 4,» U 4,3 4,3 4.*

II I . ,, 2,9 2,3 2,9 2,s 8,9 2.i

„ iv 2,6 2,o 2,5 2.5 2,6 2,5

Milit&rpersoiieti . . .. 1,1 1,» I,* M l.« 1,.

Viehbegleiter 1,* 1,H 1,"

Werftarbeiter 0,« 0,s 0,« o,« 0,m o,-*

Insgesammt 3,o 3,o 2,9 3.0 2.9 2,9

Bt>t6rdert»> (iiiter

allcr Art . . . . t 505108 589 783 052 371 647 147 073 524 820 71s

Frachteinnahme
!

(eii.8chl. Nebenge-
I

4

1 835 271 1922 474 2124 759 2 120 922 2173 908 2 245 I2»i

5298 5 523 6 079 0 038 5 878 0O7I

„ 1 t ii. km . . . a% 4,50 4,:«o 4,40 4,40 4,30 4,30

•) Verjfl. Archiv: 1885 S. 79. 1880 S. 104, 1887 S. 120, 188ft S. 380.
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1882 1883 1884 1885 188(i 1887

Gesammteinnahme .M 3812318 3907448 4 152296 4 251 649 4 300 639 4 461 670

fur 1 km T 11005 11225 11864 12010 11623 12059

Betriebskosten . . „ 2423 078 2 468090 2 525823 2 634340, 2746 919 2 822 668

fur 1 km « 6995 7 090 7 217 7 442 7 424 7 629

im Verhaltnils znr

Einnahme . . pCt. 63,6 63,-' OO.w 61,% 63,» 63,3

Ketriebsilberschnfs Ji 1 389 240 1 439 358 1 626473 1 617 209 1 553 720 1 639 002

fBr 1 km .... „ 4010 4 135 4 647 4 568 4199 4 430

im Verhiltnifs zuui

Anlagekapital . pCt. 3,vh 3,4 1 3,^ 3,7* 3,w 3,«a

Koheinnahmen der italienischen Eisenbahnen in den Be-

triebsjahren (1. Jnli bis 30. Juni) 1886 nnd 1887.*) Nad. der Ver-

OffentlichunK im Gioruale del Genio Civilo 1888. amtlicher Theil 8. 3%.

Liinge

am

30. Juni

1887 188*

Kiloi

Betriebs-

lange

im Jahres-

durchscbnitt

1887 1888

oeter

Roheinnahmen

(1. Juli bii

1886/87

lur <1h8

im Ganzen
Ian«e

L

im Betriebajahr

* 30. Juni)

1887/88

far dat

im Ganzen
lane.

re

[.Eisenbahnen, welcbe in

Gemafsheit des Gesetzes

Tom 27. April 188T) von

Privatgesellschaften be-

trieben werden:

1. Mittelmeer-Netz .

2. Adriatisches ,.

Sizilianisches „

Zasammen I. . .

II. Staatsbahnen , welche

ton der Societa Veneta

betrieben werden . . .

III. Swrdinische Eiaenbabnen

IV. Cebrige Eisenbahnen

Im Ganzen . .

4565 4 613

4 749 4 829

671 672

4 458 4 599

4 662 4 805

652 671

112900 744 25 325

95045608 20267

7 836 500 12019

i

120179571 26131

101 718 254 21 169

7114 585 10603

9985 10 114

140 140

411 411

1020 1313

9 772 10 075

140 140

411 411

945 1 174

215 782852 22 082

1 001 275 7 151

1637 940 3 986

| 7 642 722 8 087

229012 410 22731

1033000 7 37*

1738 000 4 229

8 237 666 7 010

11556 11978 11 268 11 8O0j 226064 789 20062 240021076 20 34O

lii dem Betriebsjahr 1887/88 ist hieraaeh die Einnahme im Ganzen

um etwa 14 Millionen, durchschnittlich fur das Kilometer BahnlRnge um
nahezu 300 Lire gegen das vorhergehende Betriebsjahr gestiegen.

•) Vergl. Archiv 1887 S. 853 „Roheinnahmen der italienischen Eisenbahnen in

<ten Betriebsjahren 1885 86 und 1886/87" und Archiv 18S8 S. 577 „Roheinnahmen der

italienischen Eisenbahnen in den Halbjahren Juli-Dezember lH-Wi und 1887."
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Haftpfflcht.

Urtheil des Reichsgerichts (II. Zivil-Senat) vnm 4. Mai 188tf in Sacheii de$ Bergmanns

J. D. zu LT
., Klager*, wider den konigl. preuff. Bergfiskus, Beklagten.

Zuerkennung einer Rente an den durth Uofall Verletzten, desaen Arbeltsfahigkeit nur

vermlndert let, ohne Zeitbeschrankung, Erfordernlst eines Vorbehalts auf Miaderung oder

Aufhebung deraelben fur den Fall veranderter Umstinde.

Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 §§ 3, 7, 9.

A u s (1 e n (i r ii n d e n :

Das Berufungsurtheil wird nur insoweit angefochten. als dasselbe in

Bestatigung der landgerichthYhen Entseheidung dem Klager eine Kente

nhne Besehrankung auf eine gewisse Zeitdauer. also auf Lebenszeit

gew&hre. Es wird ausgefiihrt, dor Berufungsriehter verletze das Reiehs-

haftpfliihtgesetz, indeni er das Beweiserbieten ablehne, nach welehem

schon jotzt festgestellt werden solle und konne. dafs die Erwerbsfiihigkeit

eines Bergmaims ini Saarbri'uker Kohlenrevier und des Kliigers insbesondere

mit der Vollendung des 49. Lebensjahres aufhore, jedenfalls hahe in dem
verftlgenden Theil des Urtheils ein Vorbehalt geinacht werden mussen. da 1

die in § 7 des Gesetzes zugelasscne Klage auf Minderung oder Aufhebung

einer Kente ein solehes Ereignifs voraussetze. dessen Eintritt zur Zeit der

Verurtheilung nicht habe voransgesehen werden konnen.

Diese Augriffe waren nicht als begrundet anzuerkennen.

Der Berufungsriehter verkennt keineswegs, dafs die dem Klager nach

Art. 1884 des Burgerliehen Gesetzbuehs und den nacli § 9 des Haftpflieht-

gesetzes auf "den vorliegenden Fall anwendbaren Bestimmungeu dieses

Gesetzes zu leistende Entsehadigung den wirklicb erlittenen Sebaden nicht

fihersteigen darf, die Rente also nur fur die Zeit zu gewiihren ist, wahrend

welcher der Klager in Folge des Unfalles eine Minderung seines Arbeits-

verdienstes erleidet. Ebensowenig wird der aus dem Gesetz sich er-

gebende Reehtssatz verkannt, dafs bei Bemessung der Hohe und der Zeit-
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dauer der Rente alle diejenigen zur Zeit der Verurtheilung vorliegenden

Verhaltnisse in Betracht koinmen. aus welchen sich schon jetzt erkennen

lafet, dafs, abgesehen von dem Unfall, der jetzige Erwerb des Verletzten

fruher als mit dem Lebensende wegfallen oder sich vermindern wfirde.

Den in dem Beweiserbieten aufgestellten Erfahrungssfttzen wird vielmehr

die Eigenschaft eines jetzt schon erkennbaren Verhaltnisses lediglich urn

deswillen abgesprochen, weil dieselbeu nur eiue Wahrscheinlichkeit be-

?runden konnen, wahrend im vorliegenden Falle nach menschlicher Be-

rechnung mit Nothwendigkeit ein Zeitpuukt eintreten mufs, an welcheni

sich mit voller Sicherheit bestimmen lafst, wie lange die Erwerbsfahigkeit

ohne Dazwischenkunft des Unfalls gedauert haben wfirde.

Handelt es sich urn die Klage der Hinterbliebenen des durch einen

vertretbaren Unfall Getfldteten (§ 3 Ziff. 1), oder klagt derjenige, welcher

durch die V
r
erletzung seine Arbeitstahigkeit ganz verloren hat (§ 3 Abs. 2),

so sind der Kegel nach zur Zeit des Urtheils alle thatsachliehen Ver-

haltnisse erkennbar, welche fur die Ermittelung des Zeitpunktes, in welcheni

ohne den Unfall die Erwerbsfahigkeit aufgehOrt haben wfirde. von Bedeutung

sein konnen, und von der Zukunft stehen weitere Aufsehlfisse nicht zu

erwarten. Hier ist der Richter darauf angewiesen, aus den gegebenen

Verhaltnissen seine Schlusse zu Ziehen und mit Wahrscheinlichkeiten zu

rechnen. Er mufs die Erfahrungssatze beachten, welche durch die statis-

tischen Zusammenstellungen ermittelt worden sind, und dabei die Umstande

des Einzelfalls. insbesonderc die Korperbeschaffenheit. den Beruf und die

Lebensgewohnheiten des Verletzten berficksiehtigen. Er wfirde daher das

Gesetz verletzen, wenn er die Behauptung und das Beweiserbieten un-

beachtet liefse, dafs nach den Regeln der Erfahrung das AufhOren der

Erwerbsfahigkeit vor dem Lebensende zu erwarten stehe, und wenn er bei

Zuspreehung einer lebenslanglichen Rente den Verpflichteten auf die dem-

selben nach § 7 des Gesetzes zustehende Aufhebungs- oder Minderungs-

klage verweisen wollte. Ebenso kann nur eine Wahrscheinlichkeits-

rechnung stattfinden. wenn die Parteien fiber eine Kapitalabfindung

*inig sind.

Anders liegt der vorliegende Fall. Klager hat seine Erwerbsfahigkeit

nor zum Theil eingebufst. Er ist im Dienst des beklagten Bergfiskus

verblieben, setzt seine Arbeit in den Kohlengruben fort und unterliegt

alien Einwirkungen dieses Berufs auf seine Erwerbsfahigkeit ebenso. wie

wenn der Unfall nicht stattgefunden hatte. Wann die Erwerbsunfahigkeit

ohne die Verletzung aufgehOrt haben wfirde. kann zur Zeit auch nicht mit

annahernder Sicherheit festgestellt werden. da die Statistik nur eine

Durrhschnittsberechnung zwischen weit auseinanderliegenden Grenzen zu

gewahren vermag und ebenso das erbotene Gutachten von Lazaretharzten
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Kich nothwendig auf eine Durchsehnittsrechnung besehr&nken mufs. Da-

gegen ist nach menschlicher Voraussieht auzunehmen, dafs in der Zukunft,

und zwar in dem Augenbtiek, wo Klager bergfertig wird, der Zeitpunkt

des Aufhorens der Erwerbisf&higkeit mit Sicherheit festgestellt werden

kann. indem alsdann der Eintritt der Invalidity als der fur das Aufhoreu

mafsgebende festgestellt oder dureh Sachverstandige ermittelt wird, ob

ohne die Verletzung die Erwerbsfiihigkeit Ianger gedauert haben wurde.

Iliernaeh ist die Enteeheidung des Berufungsrichters als eine rechts-

irrthiimliehe nieht zu eraehten und der Beklagte ist dadurcb nieht

hesehwert. Eines besonderen Vorbehalts ini verfiigendeii Theil des Urtheils

bedurfte es nieht. da der Vorbehalt einer Minderungs- oder Aufhebungs-

klage dureh § 7 des Gesetzes selbst gegeben ist, und in den Grunden der

Eintritt tier Invaliditat des Klagers als ein zur Zeit nieht voraussehbares

Ereignifs bezeiehnet wird, des-sen Eintritt die Klage auf Befreiung von der

YerpHiehturig zur Bezahlung der Rente rechtfertigen kann.

Hiernaeh war die Revision zuruckzuweisen.

Vrtheil des Reichsgerichts (II. Zivil-Senat) vom 5. Juni 1888 in Sachen der Wittwe
K. R. nnd Genossen zn D. nnd zn K. Klager, wider die Aktiengesellschaft, Inhaberin

einer Dynamitfabrik, za W., Beklagte.

Kauaalzusammenhang zwlechen dem bei zeratttrenden Explosionen entstandenen Schaden

und den bei der Leitung oder Beaufsichtlgung des betreffenden Betriebes vorgekommenen

Nachlasaigkeiten Oder Veraehen. Freie BeweiswQrdigung im Gegeneatze zu einer amtlichen

partikularrechtlichen Reohtsvermutbung.

Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 § 2 in Verbindung mit § 260 der Zivilprozeaiordnung.

T h a t b e s t a n d.

In der Dynamitfabrik der beklagten Gesellschaft, und zwar in dem
Xitrirhau.se derselben. iu welchem aufser dem Meister K. die Fabrik-

arbeiter K. R. und P. K. besehiiftigt waren. ist am 5. Juli 1884 eine

Explosion entstanden, dureh web-he das Nitrirhaus zerstort und die drei

genannten Pensnnen getodtet worden sind. Wegen des ihnen dureh den

Tod des K. R. und des P. K. entzogenen Unterhalts haben die Kiager

Sehadensersatzklagen erhoben, deren gleiehzeitige Verhandlung und Ent-

seheidung angeordnet wurde. Ueber das von den Klagern in verschiedener

Richtung begrundete Versehulden der Beklagten hat (his Landgerieht zu L).

Beweisverhandlung gepflogen, sodann aber. da es ein zur Begrundung der

Sehadensersatzanspruehe erforderliehes Versehulden der Beklagten oder

ihrer Angesteilten an der Explosion nieht fur dargethan eraehtete. mit

Urtheil vom 12. November 18H6 die beiden Rlagen abgewiesen. . .
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Gegen dieses Urtheil haben die Klager Berufung eingeiegt und die

FertsteUung der Schadensersatzpflicht der Beklagten deni Grande nach

fieantragt. Die Beklagten haben die kostenfallige Verwerfung der Berufting

beantragt.

Durch Urtheil des Oberlandesgerichts zu G. voni 17. Februar 1888

ist die Beklagte unter Aufhebung des landgerichtlicheu Erkenntnisses nach

dem Antrage der Klage zum Ersatz des den Kl&gem verursaehten

&hadens, mit Vorbehalt der Entseheidung fiber die Kosteu. verurtheilt

worden.

Die Beklagte hat ge«en dieses Urtheil Revision eingelegt

E n t s <• h e i d u n g s g r u n d e.

Die Revision wurde fur begriindet erachtet.

Das Oberlandesgericht stellt in seinen Urtheilsgrfinden den Satz an

die Spitze, dafs eine spezielle Ursache der Explosion vora 5. Juli 1884

nicht festgestellt werden konnte. dafs eiu direkt naehgewiesenes Ver-

schulden aber auch nicht fur erforderlich erachtet werden konne: denn

vie in der Rechtspreehung wiederholt angenonimen worden, sei in Fallen,

in welchen die Ursache eines schadenbringenden Ereignisses der Natur

iler Sache nach nicht mehr zu ermitteln ware, wie bei Pulver- und Dynamit-

explosionen, schon dann der zur Begrundung des Schadensersatzanspruchs

irfonlerliche Nachweis als erbracht anzuuehmen. wenn dargethan werde,

dafs beim Betriebe der Fabrik und der Herstellung der leicht explodiren-

den Stoffe nicht mit der fur die Sicherheit der Arbeiter erforderlichen

Vorsicht verfahren, beziebungsweise die vorgeschriebenen Anordnungen

nirht befolgt worden seien. Diese rechtliche Auffassung musse aber als

zntreffend erachtet werden. Das Oberlandesgericht stellt sodann auf Gruml

•ler erhobenen Beweise in mehrfacher Beziehung eine Fahrliissigkeit der

Beklagten in der Ueberwachung und Leitung der im Nitrirhause vor-

genommenen Arbeit fest, lehnt aber die Prufuug des Kausalzusammenhangs

dieser Versehen mit der stattgehabten Explosion ab, indem es nach dein

eingangs angefuhrten Rechtssatze einen besonderen Nachweis des Kausal-

zusammenhangs in Fallen dieser Art nicht fur geboten und die Beklagte

nicht fur berechtigt erklart, sich dein Besch&digten gegeiniber damit decken

m wollen, dafs der Kausalzusatmnenhang zwischen erwicsenen Mangeln

des Geschaftsbetriebs und der Explosion nicht erbracht sei.

Diese Ausfuhrang. wonach bei zerstdrenden Explosionen schon die

AuiserachtJassung von [durch die Gcfahrlichkeit des Betriebs bedingten

V nrsichtsmafsregelu eine Rechtsvermuthung fur den bestehenden ursach-

licben Zusammenhang begrunde, inufs als rechtsirrthumlich bezeichnet

werden. Einen Reehtssatz in der Allgemeinheit giebt es uicht, dafs unter
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den vom Berufungsgerichte vorausgesetzten thatsaehliehen Verhaltnissen

eine rechtliche Prfisumtion fur den ursachliehen Zusammenhang zwischen

dem beschadigenden Ereignifs und dem nachgewiesenen Versehen bestehe,

mithin dem Gegner der Beweis ohliegen wurde. dafs das Ereignifs bei

Beobachtung der aufser Aeht gelassenen Vorschriften nicht verhindert

worden ware.

Das Oberlandesgericht stiitzt sich zwar hierbei wesentlieh auf eine

Entscheidung des Reichsgerichts (Bd. X S. 141 ff. der gedruckten Ent-

scheidungen); allein wenn auch dort ein solcher Grundsatz fur Schadens-

ersatzklagen in Folge von Explosionen als Rechtssatz aufgestellt sein

sollte, so erscheint diese aus der Lex Aquilia und der sieh anschliefsenden

gemeinrechtlichen Doktrin geschOpfte Rechtsansicht fur nach dem rheinisch-

franzosischen Recht zu entscheidende Falle nicht mafsgebend.

Dem Richter ist durch die Vorschrift des § 260 der Zivilprozefs-

ordnung das Recht und die Pflicht tlbertragen, bei Schadensersatzklagen

auch in Bezug auf den zu erweisenden Kausalzusammenhang zwischen

Schaden und Verschuldung des Belangten unter Wurdigung aller Umstamie

nach freier Ueberzeugung zu entscheiden. Er kann demnach hierbei audi

auf den gewohnlichen Lauf der Dinge Rucksicht nehmen und sich hier-

durch in Ermangelung konkreter Anhaltspunkte des Falls die Ueberzeugung

bilden, dafs bei Einhaltung der aufser Aeht gelassenen Vorsichtsmafsregeln

das Ereignifs aller Wahrscheinlichkeit nach nicht eingetreten sein wurde.

wie dies in einer reichsgerichtlicheu Entscheidung Bd. X S. 64 naher

dargelegt ist. Auf der Anwendung dieses freien richterlichen Ermessens

zur Beantwortung der Frage des wirklichen Kausalzusammenhangs berubt

aber die angefochtene Entscheidung nicht: diese hat vielmehr an die Stelle

einer zu gewinnenden richterlichen Ueberzeugung eine Rechtsvermnthunii

gesetzt, welche fur das rheinisch-franzosische Recht wie fur das Reiehs-

haftpflichtgesetz nicht als richtig anzuerkennen ist.

Das| Urtheil mufste daher aufgehoben und die Sache zur anderweiten

Verhandlung und Entscheidung an das Berufungsgerieht zuriickverwiesfn

werden.

Kechtsgrundsatze aus den Entschciduiigen des Reichsgerichts.
p

Preufsisches Recht.

Geset* vom 6. Februar 1881, betr. die Zahlung der Beamtengehalter u. s. w. (G.-S. S. 17). $ 1.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 22. Dezember 1831. M -Bl. f. d. gesamrate inner*-

Verwaltung 1888 S. 14ft.

Der Umstand. dafs sein Gehalt im Voraus gezahlt wird, gewahrt

dem Beamten keinen Anspruch auf das Gehalt auch fur die Zeit, in
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weleher er sich nicht mehr in amtlicher Stellung befindet. Wenn daher

ein Beamter, dessen Diensteinkoramen fur einen Zeitraum im Voraus

gezahit ist, w&hrend dieses Zeitrauraes aus der amtlichen Stellung frei-

willig ausscheidet, so hat er den auf die Zeit nach dem Ausscheiden ent-

fallenden Theil des Diensteinkominens dem Staate zuruekzuzahlen.

v

Strafrecht.*)

Strafgesetzbuoh § 263. Betriebsreglement § 14 Abs. 3.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 13. Marz 1888. Entach. No. 53. 8. 217 -220.

Wenn ein Reisender in einen Personenwagen einsteigt, ohne ein gul-

tiges Fahrbillet zu besitzen. und dem SchafFner oder Zugfuhrer hiervon

nicht unaufgefordert Meldung maeht, so ist die Unterlassung der Meldung

geeignet. bei dem Zugfuhrer, welcher den Reisenden sonst nicht befordert

h&tte, den Irrthum hervorzurufen . dafs der Reisende ein gultiges Billet

besitze. Dieser Irrthum wird erregt durch positives Handeln des Reisenden,

durch das Einsteigen ohne gultiges Billet und ohne Meldung, also durch

Unterdruekung wahrer Thatsachen.

Wenn sieh ein Reisender durch Erregung solchen lrrthums die freie

Kahrt auf einer bestimmten Strecke ohne gultiges Billet verschafft und

auf diese Weise. in der Absicht, sich den rechtswidrigen Vortheil dieser

freien Fahrt zu verschaffen, das Vermogen des Eisenbahnfiskus beschadigt,

•*o liegt schfln hierin der Thathestand des vollendeten Betruges, sollte auch

der den betrefFenden Wagen auf der Anfangsstation bedienende SchafFner

iin Einverstfindnifs mit dem Reisenden gehandelt und so den Betrug des-

>elben nnterstutzt haben.

Nach § 14 Abs. 3 des Betriebsreglements hat der ohne gultiges Billet

betroffene Reisende fur die ganze von ihm zuruckgelegte Strecke da*

Itoppelte des gewOhnlichen Fahrpreises, mindestens aber 6 m zu eutrichten,

Wenn ein Reisender letzteren Betrag zahlt und dabei unrichtige Augaben

fiber die Lange der von ihm zuruckgelegten Strecke macht, urn die Zahlung

incs von ihm geschuldeten hoheren Bctrags zu vermeiden, so liegen in

diesem Verfahren sammtliche Merkmale eines vollendeten Bctrugs.

*) Entscheidungen des Reichsgerichts iu Strufsachen
,
herausgegeben von Mit-

^liedern des Gericbtshofes. Band XVII. Leipzig, Veit & Coinp., 18kh. Vergl. zuletzt

Archiv 1888. S.9l8f. DerRecbtsgrnndsatz au« dem in diesemjBaude unterNo.94;S.|352-35s

»k?edruckten Erkenntnifs vom 19. April 1888 zu vStrafgesetzbuch $ 2t»7 ist in die letzte

l>ber9icht (a. a. 0. S. 919) bereits aufgenommen.
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Gesetzgebung.
Prenfseil. Staatsvertrag zwisehen Preufsen und Oldenburg vnm

30. Januar 1888 wegen Herstellung einer Eisenbahn von Grems-

mfihlen naeh Lutjenburg. Ncbst Sehlufsprotokoll. (G.-S. S. 317.)

(Eisenbahn-Verordmingsblatt von 1888, 8. 367.)

Allerlniehster Erlafs vnm 3. Oktober 1888, betr. die Ausdehnung

des fiflent lichen Verkehrs auf die Strecke Berliii-Zossen der Militar-

eisenbahn.

(Eisenbabn-Verorduungsblatt von IHH8. 8. 395.)

Allerhochster Erlafs voni 24. November 1888, betr. die von der

Kreis Altenaer Schmalspurbahn-Gesellsehaft beschlossene Ver-

mehrung ihres Grundkapitals durch Ausgabe weiterer Aktien Lit. A.

im Bet rage von 220 0U0 .// und Ermafsigung des von dieser Ge-

seilsi haft zu bildenden Spezialreservefonds.

(EiRenbRhn-Verordnungsblatt von 18H8, S. 305.*

Erlasse des Ministers der offentliehe n Arbeiteu:

Voni 12. Oktober 1888. betr. Verbot des Umlaufs fremder Muiizcn.

lEisenbabu-Yerordnnngsblatt von 1888, S. 3752.)

Vnm 18. Oktober 1888, betr. Erriehtuiig des Eisenbabn-Wagenamts

zu Kattowitz.

(Eisenbabn-Verordnungsblatt von ls*8, S. 372.)

Voni 2. November 1888. betr. Bedingungen fur einmonaftiche Fraeht-

stundung.

(Eisenbabn-Yerordnnngsblatt, von 1888, 8. 375.;

Voni 31. October 1888, betr. Verwaltung und Betrieb der Bahn-

strerken Terespol-Srhwetz. Rogasen-lnowrazlaw und Montwy-

Kruscbwitz.

(Eisenbabn-Verovdnungsblatt von 1888, 8. 391.)

Vom 30. November 1888, betr. Aufsicht fiber den Betrieb der

Eisenbahn von Mittelsteine nacli Ottendorf (Braunau).

(Kisenbabn-Yerordnnngsblatt von 1HH8, 8. 397.)

Oesterreich-rn^arn. Das Verordnungsblatt fur Eisenbabnen und
Dampf schiffahrt entha.lt in den folgenden Nummern die naeh-

stehenden. das Eisenbahnwesen betretfenden, wichtigeren Gesetze,

Erlasse u. s. w.

No. 135.) Verordnung des Justizministeriunis vom 3. Oktober 1888, betr.

die Ansgabe von Eisenbabuxtaatsschuldverschreibungen im Uintauscbe

geveii Aktien der Kronprinz Rudolph-Bahn (No. 144>. Erlaf? de*
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Handelsministers vom 1. Dezember 1888, betr. die Ausfertigung von

Duplikaten bahnamtlicher Dokumente fur Zwecke der Zuckersteuer-

kontrole bei Zuckertransporten (.No. 146). Erlafs des Handelsministers

vom 6. Dezember 1888, betr. die Vorlage von Ausweisen ttber den

Stand der Fahrbetriebsmittel. — Erlafs der k. k. Generalinspektion

der osterreichischen Eisenbahnen vom 28. Oktober 1888, betr. die Auf-

stellung der Zugschranken in der vorgeschriebenen Entfernung vom

nachsten Schienenstrange (No. 148). Erlafs des Handelsministers vom

11. Dezember 1888, betr. Beheizun:? der Personenwagen aller Klaasen

wahrend der ranhen Jahreszeit.

Frankreich. Entwurf eines Gesetzes. botiefiend den Di«»ii8t der Eisen-

bahnen im Kriege.

Abgedruckt im Journal des transports vom 25. November 1888 (No. 04 S. 5<»8)

In der Begrundung des von dem Kriegsminiater in der Sitzung der Deputirteu-

kuumer am 10. November 1888 vorgelegten Gesetzentwurfs wird daraut" hingewiesen.

dafs zwar dnrch das (reset/ vom 13. Mai 1875 die Bediugungen fUr die Benutzuug

der Eisenhabnen im Kriege und die standigen Beziebungen zwiscben dem Kriegs-

minister und den Eisenbahnverwaltungen geregelt, audi fur eiue entsprechende

grundsatzliche Vorbereitung des Kriegstransportdienstes durch die errichtete Militar-

eiaenbahnkommission Sorge getragen sei, dafs es jedoch zur Sieherstellung der

.
Leistungen der Eisenbahnen filr die Zwecke der Kriegfiihrung weiterer Anordnungeii

bediirfe. Hierfur aei vor allem nothwendig, die Eisenbahnverwaltungen mit Begiun

der Mobilmachung unter den uumittelbaren, unnmschriinkten Befehl deB Kriegs-

ministers zu stellen. Die I'eberlassnng eines bestimmten Verfiigungsrechts an die

Armeebefehlshaber mUsse mit der gegenwartigen Militarorganisation in Einklang

gebracht werden. Endlicb soil auch die Mdglichkeit gesehaffen werden, die Feld-

eisenbahnabtheilungen in ahnlicher Weise wie die Landwehr- (Territorial-) Truppeii

unter Umstauden auch in FriedeiiBzeiten zusummmenzuziehen.

Des Gesetzent wurfs „Eiuziger Artikel" lautet:

Die Artikel 22, 28, 24. 25. 2t» und 27 des Geaetzes vom 18. Marz 1875 werden

dnrch die nachstehenden Artikel ersetzt:

Art. 22. In Kriegszeiten untersteht der gesammte Dienst der Eisenbahnen

der militarisehen Obrigkeit.

Art, 23. Der Kriegsminister verfUgt iiber die Eisenbahnen in der ganzeii

Ausdehnung des Staatsgebietes, soweit dieses nicht von deu Operationsarmeen

besetzt ist.

Der Oberbefehlshaber jeder Grnppe von Armeen oder jeder fur sich operirenden

Arraee verfftgt ilber die Eisenbahnen in dem filr seine Operationen bestimmten

Gebietstheile.

Der Kriegsminister bestimmt die Grenzen zwiscben den verschiedenen Bereichen.

Art. 24. Die Oberbefehlshaber der Armeen haben aufserdem unter ihren

Befehlen ein besonderes Personal, bestehend aus

1. Feldeisenbahnabtheilungen, welche aus dem] Personale der grofsen Eisen-

bahngesellsehaften und des Staatsbahnnetzes standig gebildet sind;

2. Truppen der Eisenbahnpioniere.
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Art. 25. Jede Ejaenbahnverwaltung unterh&lt bei dem KriegsminUter einen

atandigen Vertreter, welcher

1. in Friedenazeiten fftr die vollstandige Vorbereitung der Kriegstranaporte

nach den Weiaungen dea Kriegaministers Sorge zu tragen, and

2. in Kriegszeiten die Befeble des Kriegsministera entgegenzunehuien and

deren Ausfuhrung zu veranlassen bat.

Jede Eiaenbahnverwaltung kann angehalten werden, gleichfalla schon in

Friedenazeiten einen Beamten zu bestellen, welcber sie erforderlichen Falles bei dem

im Bereich ibres Bahnnetzes operirenden Oberbefehlsbaber zu vertreten, sowie dessen

Befeble entgegenzuuehinen nnd auf dem ftlr die Operationen deaselben in Betracht

kommenden Theile des Bahnnetzea zur Auaftihrung zu bringen hat.

Art. 26. Eine hohere Militareisenbahnkommission wird schon in Friedens-

zeiten bei dem Kriegaminiater errichtet.

Diese auf Vorscklag des |Kriegsministers durch Dekret ernannte Kommission

besteht aus Vertretern der Miniaterien des Krieges, der Marine und der offentlichen

Arbeiten, sowie der Eiaenbahngesellschaften. Deraelben obliegt die Begutachtung

aller Fragen bezilglich der Verwendung der Eisenbahnen fur die Bedttrfniase der

Armee.

Art. 27. Durch Dekrete wird festgesetzt werden:

1. die Einricbtung der Dienstabtheilungen fiir die Auaffthrnng der von dem

Kriegaminiater und den uberbefehlahabern der Arraeen angeordneten

Transporte

:

2. die Einricbtung der Feldeiaenbahnabtheiluugen und deren Zuaainuieuziebung

und Einberufung in Friedenszeiten:

3. die Zusammenaetzuug und die Befu^nisse der hOberen Militareisenbahn-

koiumixsion:

4. die Einrichtung nnd Fuhrung eines Etappendienstes auf den Verbindungs-

weg^en aller Art.

ltalieil. Konigi. E rials voin 11. Oktobor 1888, botr. Aenderung des

Statuts dor Mittelinoor-Eiseiibahngosollsobaft.

K on i i* J. E rial's vom 11. Oktober 1888, botr. Aonderung des Statuts

dor sizilianischen Eisonbahngesellsrhaft.

Yeriift. im Mou. d. str. ferr. v. 17. Novbr. Iksk.

Durch Gesetz vom '20. Juli 1HSH ist den beiden genaunten (jesellachaften der

liau neuer Eisenbahnliuicn ttbertragen worden (vergl. Archiv 1888 S. 776, 1889 S. 69 ff '.

In Folge deasen sind von beiden (iesellachafteu Aenderungen des durch Konigl. Erlafs

vom 16. Juui 1885 (vergl. Archiv 1885 S. 622) genehmigten Statuten in General-

versamralungen der Aktionare beachlossen worden, welchen durch voratehende Erlasae

die geaetzliche Genehinigung ertheilt wird. Fttr beide Geaellachaften wird die Kon-

zessionsdauer bis Ende des Jahres 19M verlangert und das Aktienkapital erhflht, bei

der erateren von 185 auf ISO Millioneu Lire, bei der zweiten von 15 auf 20 Millio-

nen Lire.
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Rafsland. Kaiserlicher Erlafs vom 6. Juni 1888, betreflend den Bau

und Betrieb der Ural-Wolga-Kisenbahn.

VerSffentlieht im amtlichen Theile der Zeitschrift des Ministerinms der

Verkehrsanstalten vom i>2. September 1888.

Kau und Betrieb einer etwa 277 Werst langen, von der am Uraltiufs gelegenen

Stadt UraJsk nach der in der Nahe von Samara an der Wolga gelegenen Eisenbahn-

<tation Tomylowo fuhrenden Eistnbahn wird einer zu uiesem Zweck zu bildenden

liesellschaft ubertragen. Diese Gesellschaft uberniniint nach ihrein dnrch den obigen

Erlals gleichzeitig genehinigten Statut den Ban ganz auf eigene Rechnung ohne

Zinsgewfthr oder sonstige Unterstfltzung seitens der Regiernng. Das Anlagekapita)

ist auf 10600 00(1 Kreditrubel bemessen, wovon '

4 durch Ausgabe von Aktien, 1

4 dnrch

Aosgabe von Obligationen beschaflt werden sollen. Die Konzession dauert Mb znm
Jahre 1941, wonach die Bahn rait aliem Zubehor unentgeltlich auf den Staat ubergeht.

Das Recht des Ankanfs der Bahn steht der Regierung nach Verlauf von 18 Jahren,

vom Tage der Konzessionsertheilung ah gerechnet, zu. Der Kaufpreis wird nach

der durchschnittlichen Reineinnahme der letzten 7 Jahre, mit Ausschluss der beiden

aogtin?tig?ten
f
festgestellt. Beztiglich der Festsetzung des Fahr- und Frachtgeldes

»oll der far die Grosse Russische Eisenbahngesellschaft giiltige Maximal tarif nirgends

ftberschritten werden. Im Uebrigen unterliegen die aufzustellenden Tarife der Ge-

nehmigung der Regierung. Fiir die Beforderung von Mineralkohle. Dtingemitteln und

Salz sind besondere Tarife festzusetzen, derart, dafs.fiir die ersten beiden Artikel

der Betrag von '/so, fftr den letzteren Artikel der Betrag von Kopeken fttr die

Pndwerst nicht ftberschritten wird.

Der Gesellschaft ist untersagt, den Bau der Bahn an einen Geueraluutemehmer

zn vergeben. Alle fiir den Bau ert'orderlichen Gegenstande milssen aus Rufsland

beiogen werden.

Verordnung vom 19. Oktober 1888, betr. die Kostcn der Staats-

aufsieht fiber die Neben- (Anschlul's-) Bahnen.

Veroff. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsanst. v. 27. Oktbr. 1888.

In Abanderung friiherer Bestimmungen (vergl. Archiv 1887 S. 752 und 1888

s. 295) wird angeordnet, dafs kttnftig fttr *lit» Staatsaufsuht liber die lediglich fiir

prWaten Gebrauch bestimmten Neben- (Anschlufs-) Bahnen eine Gebtlhr nicht mehr

trhoben werden soil. Bei den fiir den i5f fentlichen Verkehr bestimmten derartigen

Bahnen sollen in Zukunft fiir die Ausiibung der Staatsaufsicht erhoben werden:

wihrend des Baues 70 Rbl. fur die Werst Bahnlange und nach ErOffnung des Betriebes
!

t pCt. der Roheinnahme.

Verordnung vom 19. Oktober 1888, betr. die Unterbringung des

den Eisenbahnstationen zugefiihrten Getreides.

Ver6ff. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsanst. vom 27. Oktbr. 1888.

Die Staats- und Privat-Bahnverwaltungen werden ermachtigt, auf denjenigen

^Utionen, auf welchen die vorhandenen bedeckten Raume voraussicbtlich nicht aus-

feichen werden, um das ihnen w&hrend des Winters zugefdhrte Getreide aufzunehmen,

anghilfsweise derartige Raume herzustellen und dazu das auf den Eisenbahnen

Werode, fur militarlsche Zwecke bestimmte Holzwerk, jedoch hitchstens ein Drittel

i« Bestandes, zu verwenden. Das Entnommene ist bis zum 1. Marz 1889 zu ersetzen.
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Besprechungen.

Hirschberg. J., Dr. nied.. Professor an dor Universitiit Berlin. Von

New York nacb San F ranciseo. Tagebuchbliitter. Leipzig.

Veit & Comp. 1888. 27fi S.

Der Verfasser. Professor der Angenheilkunde an der Berliner Hoeh-

sehnle, hat in den Monaten August and September 1887 eine Reise von

New York fiber Chicago. St. Paul and die niirdliche Pazitikhahn naeli

Tacoma, von da nacli Port bind (Oregon). San Francisco, znrfick fiber die

sfidliehe, die Zentralpazitik. die Denver and Kio (Trande-Eisenbahn and

die Niagarafiille gemacht. Aaf der Hinreise hat er lilngeren Aufenthalt im

Yellowstone Nationalpark. in San F'ranciseo und in dem beriihaiten Yose-

mitethal. aaf dem Rfickweg in der Salzseestadt bei den Mormonen ge-

nonunen. In 24 Rapiteln (S. 33 bis Schlafs) wird diese Reise lehhaft und

auschaalich. ohne Voreingenoimnenbeit. and. soviel irh. der ich die Reise

iiber die nordliche Pazitikbahn im Jahre 188.3 selbst gemacht aad den

Yellowstonepark gleichfalls hesucht babe, beartheilen kann. wahrheitsgetrea

mid zatreflfend geschildert. Besonders die Kapitel fiber den Yellowstone-

park, fiber Saa Francisco, das Yosemitetbal. die Salzseestadt der Mormonen

bieten reiche nnd lohnende Belebrung fiir Jedermann, der eine ahnliche

Reise za machen beabsicbtigt. and eine angenehme Unterhaltung far den.

welcher diese Glanzpankte des nordamerikanischen Festlandes keanen ge-

lernt hat.

Es ist daher reclit schade. dais der Verfasser sein Buch mit einem

ersten Absrhnitt (S. 1—32) fiber ..die amerikanischen Eisenbahnen" ein-

geleitet hat. Denn dieser Absehnitt ist voll von thatsachlichen Ungenaaig-

keiten and Unrichtigkeiten. er euthiilt in Folge (lessen fiber zahlreiche

Dinge ganz sehiefe Crtheile. So beispielsweise, was S» 28 and 29 fiber

die Unfa lie auf den amerikanischen TCisenbahnen gesagt wird. Die Zahlen,

welche der Verfasser bier giebt, sind tbeils nnriehtig. theils willkfirlich,
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und bieten zu den aus ihnen gemachten Sehlufsfolgerungeu keine irgend

brauchbare Unterlage. Die Zahlen der deutschen Eisenbahnstatistik fur

und 1886 86 beziehen sich nicht auf die Re i sen den allein.

sondeni auf alle beim Eisenbahnbetriebe getOdteten Personen. also auf

Reisende. Bahnbeamte und Arbeiter, sowie sonstige Personen. Ximmt man
dieselbe Zahl fur die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, so ist sie (nach

dem amtliehen Zensus fur 1880) nicht 363 Personen, sondern 2541 Per-

Mtnen. Auch die englische Eisenbahnunfallstatistik versteht Verfasser

•ffenbar nicht. Die Zahlen, welche er sich ,,aus den grofseren Eisenbabn-

uiifallen 1842—1883** in Europa und Ainerika zusammengerechnet hat.

entzieheu sich einer jeden Naehprufung. aber auch ohne eine solciie mOchte

ich behaupten. dafs sie nicht richtig sind. G ro fse re Un f a I le, als Brficken-

einsturze, Zusammenstofse. Aufeinanderfahren (Teleskopen genannt) von

Zusen und dergl. gehftren, wie jeder Zeitungsleser weifs. ubrigens auch

•lurch alle amerikanischen Fachzeitschriften zu erfahren ist. in den Ver-

einigten Staaten zu den, wenn auch nicht alltaglichen. so doch gewifs all-

monatlichen Erscheiuungen. in Europa gliieklicher Weisc mehr und mchr

zu den Seltenheiten. Dariiber. dafs die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes

in den Vereinigten Staaten den Vergleich mit der in Europa. vor alleni

aber in Deut^chland, in keiner Weise aushalt, wird von niemandem ge-

zweifelt, und die unrichtigen und falsch angew.mdten Zahlen des Verfassers

auf S. 28 und 29 beweisen naturlich nicht entfernt das Gegentheil.

Ganz luckenhaft und ungenau sind die Ausfiihrungen S. 5—10 fiber

die Geschichte der Ueberlandbahnen (der Vollender der nordlichen Uebor-

landbahji heifst — beiliiufig — Villard, nicht Villards, die bei der Vollendung

der Union- und Zentralpazitikbahn viel genannte Stadt heifst Ogden, nicht.

wie Verfasser beharrlich druckt, auch S. 208 ff. Ogdon), S. 11—15 die

Bemerkungen fiber die Einwanderung und die Besiedelungsgesetze. S. 20

fiber die Personenfahrpreise, S. 30 fiber die Entstehung des Interstate

Commerce Law. Verfasser nennt dieses Gesetz ^Interstate Commercial

bill", (bill heifst Gesetzentwurf) „Gesetz in BetrefT des Handels zwischou

den einzelnen Staaten der Union", wahrend der Inhalt des Gesetzes, welcher

dem Verfafser ganz unbekannt geblieben ist. ausschliefslicli der Verkehr
(Eisenbahnver kehr in erster Lime) zwischen den Einzelstaaten zum
Gegenstande hat und von Handel (Trade) nichts enthalt. S. 31 wird

unrichtig behauptet, das Reisegepack werde kostenfrei auf den ameri-

kanischen Bahnen befOrdert. Freie Beforderung geniefsen nach den Tarifen

meist nur 100 Pfd. (= 45 kg) auf jedes Billet. S. 17 Note 2. spricht

Verfasser von den verschiedenen Xormalzeiten in Nordainerika. Er

ubersetzt dabei die Mountain (zu erganzen Rocky mountain) Time mit

Bergzeit. die Pacific Time gar mit ..friedliche (!) Zeit'': erstere Zeit
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heifst zu Deutsch die Zeit der Felsengebirge, letztere die des stillen

Ozeans (Pacific Ocean).

Diese Bemerkungen mdgen darthun, dafs der Verfasser sich in seinem

ersten Abschnitt auf einem ihm ganzlich fremden Gcbiete hewegt. Was
wurde er wohl dazu sagen. wenn etwa ein din amerikanischen Eisenbahnen

bereisender Eisenbahnfachmann einem Buche fiber .seine Reise auch ein

Kapitel fiber den Stand der Angenbeilkunde in den Vereinigten Staaten

einfiigte? r. <1. L.

Nietmann, W. Atlas der Eisenbahnen Mittel - Europas. Leipzig.

Karl Fr. Pfau.

Der theilweise in 10. Autiage vorliegende Atlas enthalt auf 60 Kartell

die Eisenbahnen Mittel-Europas, und zwar in Abtheilung I fur Deutsehland

auf 21. in Abtheilung II fur Oesterreieh-Ungarn auf 16, in Abtheilung III

fur Frankreich auf 14. in Abtheilung IVa und IVb fur Belgien und Nieder-

lande auf je einer, in Abtheilung V fur Italien auf 5 und in Abtheilung VI

fur die Sehweiz auf einer Karte. Jeder Abtheilung ist ein Verzeiehnifs

der versehiedenen Eisenbahnverwaltungen und der zugehorigen Bahn-

starionen beigegeben. Die im Mafsstab von 1 : 700000 gezeiehneten einzelnen

Karten enthalten aufser den Eisenbahnlinien, deren Stationen, der poli-

tisehen Eintheilung der versehiedenen Lander und der hauptsachliehen

Flus.se keine sonstigen geographisehen Angaben. Die den versehiedenen

Eisenbahnverwaltungen zugehorigen Bahnstreeken sind dureh entspreehende

Farben unterschieden.

Der Herausgeber iiufsert sieh nieht. daruber, fiir welehe Kreise der

Atlas bestiinnit ist. Die Eisenbahnbeamten und das kaufmannische

I'uhlikum kfmncn aus den in grfifserem Mafsstabe gezeiehneten Kartell

einzelne Bahngebiete allerding.s hesser erkennen. als in inanehen sonsl fiir

diesen Zweek herausgegebenen Eisenbahnkarten. Fiir das Auftinden und

die Uebersieht fiber grofsere durchgehende, nainentlich "Internationale,

Verbindungen dtirfte jedoch die vorgenonimene Auflosung einer grofsen

I'ebersichtskarte in 59 einzelne Blatter von minderem Werthe sein. Das

fibrige Publikum wird aus dem Atlas hauptsaehlich eine Uebersieht dar-

uber gewinnen wollen. wie die einzelnen Bahnstreeken ineinander ein-

greifen und oh die Verbindung zwisehen denselben. insbesondere auf

grofseren Knotenpunkten unmittelbar oder nur dureh Uebergang von einem

Bahnhof zuni andern ermoglieht ist.

Bei einigen im Bezirk der preufsichen Staatseisenbahnen vorge-

nommenen Stichproben haben wir gefnnden, dafs die Karten den in den

versehiedenen Hinsiehten zu stellenden Anforderungen im Allgemeinen
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wohl entsprechen, dafs aber audi manche Punkte noeh zu verbessern seiii

mOehten. Wir fuhreu in letzterer Beziehung nur eiuige Beispiele an.

Dureh die Darstellung der Eisenbahnlinien urn Magdeburg auf Blatt 11

gewiout es den Auschein, als ob der Haupttheil der Stadt rechts von der

Bahiilinie Berlin—Magdeburg—Eilsleben lage, wiihrend derselbe in Wirk-

lubkeit links von dieser Strecke uud dem Hauptbahuhof Magdeburg be-

legcn ist. Xaeh Blatt 13 wird man zu der Ansehauung gefuhrt, als ob

<lie Bahulinie Freiburg— Breslau nicht, wie thatsachlich der Fall, in eiueui

H'llifitandigen Bahnhof in Breslau endigte, sondern mit den Strecken

Berliu—Breslau und Breslau—Oberschlesien in einem gemeinsameu Bahn-

hofe vereinigt ware. Die Bahiilinie Lubeck—Hamburg endigt in Hamburg
in viiier besonderen, von deu ubrigen Personenbahnhofen getrennten Station;

auf Blatt 15 ist die Lubeck—Hamburger Liuie jedoch als mit der Berlin-

Hamburger und der Hamburg—Altonaer Yerbindungsbahu verbunden dar-

wstellt. Auf demselben Blatte ist die Bahiilinie Flensburg—Kiel als in

fineiii besonderen Bahnhofe iu Kiel endigend dargesteilt, wiihrend die

siinjuitlichen in Kiel mundeudeu Eisenbahnlinien in Wirklichkeit einen ge-

meinsameu Personenbahnhof haben. J.

J Schmitz, Herausgeber der ..Arbeiterversorgung". Saminlung der

Bescheide, BeschlQsse und Rekursentscheidungen des Reiehs-Ver-

sicberungsamts nebst den wiehtigsten Rundsehreiben desselben.

Berlin 1888. Siemenroth und Worms, S. W. Wilhelmstrafse 129.

Preis: geheftet 6 gebunden 7 m.
In dem Werke sind die bis zum 1. April des Jahres 1888 ergangenen

Besrheide und Beschltisse, sowie Rekursentscheidungen des Reichs-Versiehe-

rangsamts, welehe in den ..Amtljehen Nachrichten des Reichs-Versicherungs-

auits'* nach der Zeitfolge abgedruekt sind, in planmiifsiger Ordnung

sachgemafs zusammengestellt. Das Nachschlageu wird durch eine reeht

zweckentspreehende Inhaltsubersieht und (lurch das beigefiigtc, im All-

gemeinen ausfuhrliche Sachregister wesentlich erleichtert. In eiuigcu Be-

ziehungen entbehrt das Sachregister. welches uberdies nicht ganz fehlerfrei

ist, der Vollstiindigkeit; beispielsweise wiiren die Entscheidungen unter

Ziffer 86 d und 249e der Sammlung, welche sich auf die Fiirsorgepflieht

bei Unfallen auf den an die Eisenbahnen angeschlossenen Zweigbahnen

nd Anschlufsgeleisen bezieheu, wenigstens unter dem einen oder dem

anderen dieser Worte zu vermerkeu gewesen.

Eine Vergleichung einer Anzahl der in der Sammlung abgedruckten

Bescheide u. s. w. mit den Veroffentliehungen in deu amtlichen Nachrichten

hat ergeben, date der Wortlaut der Sammlung mit demjenigen der amt-
Arcbiv ffir Einenbahnwesen. \mi. in
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lichen Mittheilungen nicht imraer vOllig fibereinstimuit, indeni in der

Sammlung theils (u. a. unter den Ziffern 17, 34b, 86a, 86b, 136b, 149a,

175, 206, 206, 229 b, 307, 308) Stellen fehlen, theils (u. a. unter den

Ziffern 11, 128, 142, 175) Umstellungen vorgenommen sind. Mehrfach

liaiidelt es sich dabei um wesentliche Punkte, sodafs, soweit der Abdruck

von Stellen nicht etwa versehentlich unterblieben ist, Anmerkungen fiber

die Grande der Abweichungen von Nutzen gewesen waren. Die unter der

Ziffer 163 a und b der Sammlung ausffihrlich mitgetheilten Entscheidungen

sind in den amtlichen Nachrichten nur kurz ihrem wesentlichen Inhalte

nach verOffentlieht. Im Uebrigen sind in der Sammlung von den amtlich

veroffentlichten 501 Bescheiden u. s. w. diejenigen Bescheide, welche

(nach dem Vorworte) ,,lediglich auf die abgeschlossene Organisation sich

beziehen, ohne allgemein gQltige Grundsatze zu enthalten", nicht zum
Abdruck gebracht. Ob diese Voraussetzung bei sammtlichen unberuck-

sichtigt gebliebenen 35 Bescheiden, beispielsweise auch bei der Rekurs-

entscheidung No. 337 (Amtliche Nachrichten 1887 S. 141), nach welcher

der Rekurs eines Verletzen in einem von der Berufsgenossenschaft nach

§ 57 Ziffer 1 des Unfallversicherungsgesetzes behandelten Falle als

ge8etzlich zulassig bezeichnet ist, zutrifft, erscheint nicht zweifellos.

Im Falle einer Neuauflage mOchte sich hiernach eine Durchsicht der

sammtlichen Bescheide und eine sorgfaltige Vergleichung des Wortlauts

empfehlen.

Die abgedruckten wichtigeren Rundschreiben des Reichs-Versicherungs-

amts haben fur die nach dem Gesetze fiber die Ausdehnung der Unfall-

und Krankeuversicherung vom 28. Mai 1885 bestellten staatlichen Aus-

fuhrungsbehOrden nur in dem von den ZentralbehOrden bezeichneten

Umfange Geltung. Auch sei noch bemerkt, dafs der unter Ziffer 207 der

Sammlung mitgetheilte Bescheid fiber die Zulassigkeit der an das Reichs-

Versicherungsamt gerichteten Beschwerde eines Schiedsgerichtsbeisitzers

fiber die Festsetzung des Ersatzes fur den entgangenen Arbeitsverdienst

sich auf die nach dem erwahnten Gesetze fur die Staatsbetriebe errichteten

SchiedsgeYichte nicht bezieht, bei diesen vielmehr eine Beschwerde an

den Verwaltungschef zu richten und von diesem endgultig zu entscheiden

sein wfirde. H . . f.

Schubert, E. Die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden.

1888. J. F. Bergmann.

Wahrend die technische Literatur mit der fortschreiteuden Entwick-

lung des Eisenbahnwesens in Bezug auf die wissenschaftliche Seite desselben

gleichen Schritt gehalten und eine stattliche Anzahl trefflicher Werke zur

Belehrung und Ausbildung der hflheren Eisenbahnbeamten hervorgebracht
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hat, ist eine ahnliche Leistung fur eine entsprcchende Unterweisung des

bei der Bahnunterhaltung und dem Betrieb beschaftigten Unterbeamten-

Personals laoge Zeit vermifst worden. Es darf diesen mit rainderer Vor-

hildaDg in den Eisenbahndienst eintretenden Beamten nicht zugemuthet

werdeo, sich aus grdfseren, nur fur einen wissenschaftlich gebildeten Leser-

kreis bestimmten Werken mfihselig das fur ihre dienstlichen Obliegenheiten

Passende and Nothwendige herauszusuchen ; es mufs ihnen vielmehr das

erforderliche Material in einer ihrem Bildungsgrade angepafsten, leicht

fafslichen Form gereicht werden. Diesem Gebiete der technischen Lite-

ratur hat sich der Herausgeber des vorliegenden Buches seit einigen Jahren

in anerkennenswerther Weise mit Erfolg gewidmet und die Erreidmng

des bezeichneten Zweckes durch verschiedene Bucher, den Katechismus

ffir den Bahnwarterdienst, den Katechismus fur den Weichenstellerdienst,

die weitere Bearbeitung des von Suscmihl begonnenen Buches „das Eisen-

bahnwesen fur Bahnmeister und Bauaufseher" wesentlich gefordert. Das

vorliegende Buch „Die Fortschritte des Eisenbahnwesens, insbesondere fur

den praktischen Dienst und zur Vorbereitung fur die Priifung des Bahn-

nieisters" und das ziemlich gleichzeitig erschienene Buch „Die Sicherungs-

werke im Eisenbahndienst" reihen sich den vorbezeichneten Schriften an

und erganzen dieselben in zweckm&fsiger Weise. Der Verfasser bezeichnet

<hs eretere Buch selbst als Nachtrag zu Susemihl's Eisenbahnwesen und

nimmt auch in demselben mehrfach auf letzteres Bezug, namentlich in

den Abschnitten fiber eisernen Oberbau. ' Eine weitere Erganzung des

Susemihl'schen Buches erhalt das vorliegende durch die Abschnitte fiber

die Weichen und Geleisekreuzungen, in welchem die neuerdings fur die

preufsischen Staatseisenbahnen einheitlich eingeffihrten Konstruktionen

mitgetheilt und erlautert werden, ferner durch einen kurzen Abrifs der

Ge8chichte des Eisenbahnwesens und des Eisenbahnoberbaues, sowie

durch den Abschnitt fiber die Zugbarrieren und die Diensteintheilung der

Bahnwarter und Weichensteller.

Der Verfasser hat in dem vorliegenden Buche, ebenso wie in seinen

frfiheren Schriften, in Betreff des Umfanges des gebotenen Stoffes und der

Art der Darstellung den richtigen Weg getroflfen; es ist daher nur zu

wunschen, dafs diese Bucher bei den betreffenden Unterbeamten recht leb-

haften Eingang und Beachtung finden; der Nutzen ffir die Eisenbahn-

verwaltung selbst wird nicht ausbleiben. J.

Engelmann's Ralender ffir Eisenbahnverwaltungsbeamte des

Deutschen Reichs ffir das J ah r 1889. VII. Jahrgang. 2 Theile,

248 und 169 Seiten. Berlin. Verlag und Eigenthum von Julius

Engelmann.

10*
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FMster. C. Kgl. Eisenbahnbetriebssekretar. Tasche n kalender fur

Eiscnbahn-Station s- unci Expe ditionsbeamte im Deutsehen

Reich auf das Jahr 1889. VI. Jahrgang, 260 Seiten. Leipzig

Verlag fiir Eisenbahnliteratur. (Dr. R. Carl).

Beide Kalender sind den Lesern des Archivs aus den Anzeigen der

frfiheren Jahrgi'inge (vergl. zuietzt Archiv 1888 Seite 143. 144) bekannt.

fhr regelmafsiges Erscheinen sprieht daffir, dafs sie sich allm&hlig in den

Kreisen der Eisenbahnbeamten, fur welehe sie bestimmt sind. eingeburgert

haben. Der Engelmann'sche — vornehmer ausgestattete und umfangreicherc

— Kalender lafst das Bestreben der Redaktion crkennen, alljahrlich etwas

Besseres und Vollkommneres zu liefern. Ob nicht immer noch des Guten

etwas zuviel geboten wird fur einen Kalender. der doch weniger fur

den Sehreibtisch. als fiir die Tasche bestimmt ist, Iassen wir dahingestellt.

Die Ansichten daruber konnen ja versehieden sein. In dem Inhaltsver-

zeiclinifs des ersten Theils und den Seitenuberschriften des Monatskalenders

begegnet uns wieder das lateinische AVort „pro* anstatt des genau eben-

so langen deutsehen Worts „fur." Wir sind begierig, ob im nachsten Jahr-

gange diese doch gewifs nicht allzu schwierige Verdeutschung gelungen

sein wird.

Der Flister'sehe Kalender ist in anderen Verlag ubergegangen. sein

Umfang erheblich eingeschrankt und das Format verandert. mehr taschen-

mafsig geworden. Bei den Grundlagen der preufsiscben Staatsbahn-Per-

sonentarife (Seite 222. 223) wiire zu bemerken gewesen, dafs im Laufe des

Jahres 1889 die meisten der noch bestehenden Ungleichheitcn in Wegfall

kommen werden.

Beiden Kalendern sind Eisenbahnkarten beigegeben, welehe allerdings

manehe bereits fertige Linien noch nicht enthalten.

Wir geben auch den neuen Jahrgangen die besten Wfmsehe mit auf

den Weg.
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Zeitschriften.

Annales des ponts et chauss^es. Paris.

August 1888.

Un chemin de fer a voie unique surelevS ^tabli en Irlande. I/explosion de

la chaudiere du ponton-grue Kebir, dans le port de Philippeville (AlgSrie).

September 1888.

Marseille et Anvers ports de mer.

Bayeruche Verkehrsblatter. Munchen.

No. 12 u. 13. September 188s.

Die Ergebnisse der staatlichen Lokalbahnen in Bayern im .Tahre 1887. Die

Frage der Mehlausnahmetarife. Das Hntter'sche Kilometerbilletsystem.

Xo. 14 u. 15. Oktober 1888.

Znr Geschichte des Verkehrswesens in dem bayerischen und dem angrenzenden

osterreichischen Alpengebiet. Das Hutter'sche Kilometerbilletsystem. Zur

Frage der Ausbildung hoherer Eisenbahnbetriebsbearaten.

Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de fer.

Bruxelles.

September 1888.

Dispositions g£ne>ales des chemins de fer secondares. Traction des chemins

de fer secondaires.

Oktober 1888.

L'application de la loi federale du 5 fevrier 1887, portant rt'glementation de

l'industrie des transports aux Etats-l'nis d'Ain^rique. Freins des chemins

de fer secondaires. Les accroissements du reseau t'erre du moude: a Le

traossiberien; b) Ouverture de la ligne de Koinny-Krementchouk. Oirculaire

adressec aux adherents pour leur transmettre l'avant projet de question-

naire de la troisieme session du Congres. Avant-projet de questionnaire de

la troisieme session du Congres. Forme arreted par la Commission corn-
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merciale des Etats-Unis pour le rapport annuel des compagnies des chemins

de fer. Prix accordes par l'Union des administrations des chemins de fer

allemands.

Bulletin du ministers des traraux publics. Paris.

Jnni 1888.

Repertoire des lois pour le mois de jnin 1888. Ouvertures des chemins de fer

(juin 1888). Allemagne: Resultats d'exploitation des chemins de fer prussiens

en 1886/87.

Juli 1888.

Repertoire des lois pour le mois de juillet 1888. Resultats de l'exploitation

des tramways francais en 1887. Resultats de l'exploitation des chemins de

fer francais d'interSt local pendant Ies annees 1887 et 1886. Longueurs des

lignes de chemins de fer ouvertes a l'exploitation pendant le mois de

juillet 1888. Suisse: Resultats d'exploitation des chemins de fer en 1886.

August 1888.

Repertoire des lois pour le mois d'aout 1888. Longueurs des lignes de

chemins de fer ouvertes a l'exploitation (aoftt 1888. Belgique: Resume com-
paratif du mouvement et des recettes des chemins de fer de l'Etat beige en

1886, 1886 et 1887. Autriche-Hongrie: Resultats glnlraux d'exploitation des

chemins de fer en 1886. Developpement des chemins de fer du monde au

31. decembre 1886.

September 1888.
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la France pour 1886. Importations et exportation de combustibles mineraux,

metaux et materiel de chemins de fer (1. semester 1888'. Tarifs de transit

et d'exportation pour les anuses 1886 et 1887. Longueurs des lignes de

chemins de fer ouvertes a l'exploitation (septembre 1888). Mouvement des

voyageurs et des marchandises dans les gares (janvier et fevrier 1888).

Autriche: Statistique des chemins de fer pour 1886. Resultats generaux de

l'exploitation pour la periode de 1877 a 1886. Italie: L'exploitation du

reseau des chemins de fer meridionaux. Les chemins de fer vicinaux beiges

en 1887.

Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 48 bis 61. Vom 27. Oktober bis 83. Dexember 1888.

(No. 48:) Ausrustung von Weichenlaternenflammen mit Zundflammen.

(No. 49 und 50) Zur Berechnung der Schienenlaschen (No. 61). Verbund-

lokomotiven.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

No. 86 bis 94. Vom 27. Oktober bis 22. December 1888.

(No. 86:) Eisenbahngeleis mit staubfreiem Planum (No. 92— 94). Der neue

Hauptpersonenbahnhof in Frankfurt a. M.

L'Economiste francais. Paris.

No. 42. Vom 20. Oktober 1888.

Les resultats de l'exploitation des tramways en France pendant l'annee 1887.

Xe4*3HoxopoxHoe jUo (Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1888.

(No. 33 bis 34:) Ueber die Bevolkerung Sibiriens und die grofse Ost-Eisen-
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bahn. Rede des Ministers der Verkehrsanstalten ilber die Sibirische Eisen-

bahn. (No. 36 bis 36:) Ueber die Frage des Materials fitr DampfkesseJ.

Die Holztrockenanstalt in den Eisenbahnwagenwerkst&tten in Dortmund

und die kttnstliche Holztrocknung nach System Frer6t. Betriebsbericbte der

italieniscben Eisenbahnen fUr die Jabre 1885—87. Die Beftirderungsleistungen

der Eisenbahnen in den letzten Kriegen (fortgesetzt in No. 41). (No. 37 bis

38:) Die mechanische Statistik nach System Bonazzi. Ueber die Benntzung

der Eisenbahnwagen mit Rttcksicht auf Militartransporte und die Anforde-

rungen des allgemeinen russischen Eisenbahngesetzes beztiglich des direkten

GQterverkehrs (fortgesetzt in No. 48) (No. 39—40:) Ueber die Eisenbahn-

schulen. Die erste Reise von Bediensteten und Regierungsaufsichtsbeamten

der Nikolai- und der Rybinsk-Bolegoje-Eisenbahn zur Besichtigung der

Nachbarbahnen. Ueber Tanbahnen. Die Eisenbahnen in Australien. (No. 41:)

ErOft'nung der westlichen Abtheilung des Invalidenhauses des Kaisers Alex-

ander II. ftLr Eisenbahnbedienstete. Verbundlokomotiven auf den hollan-

dischen Eisenbahnen.

Engineering. London.

No. 1190 bis 1196. Vom 19. Oktober bis l. Dezember 1888.

(No. 1190:) Liquid fuel on locomotives. Composite carriage for the Great

Southern and Western Railway of Ireland. (No. 1191, 1193, 1194, 1196:).

The Cable Railway of the New York and Brooklyn bridge. (No. 1191:)

Coalowners and coalminers. (No. 1198:) Compound horizontal engine at

the Glasgow exhibition. The accident to the Czar's train. Railway brakes

in New South Wales. (No. 1194:) Employer's liability.

Engineering News. New York.

No. 42 bis 49. Vom 20. Oktober bis 8. Dezember 1888.

(No. 42:) English Railways in 1887. Lessons from the accident on the

Paris, Lyon-Mediterranean Railway. A british criticism of American Railway

management. (No. 43:) The Glasgow Central Railway. The Chignecto

Ship Railway. (No. 48, 46, 46 :) The Canadian Pacific Railway. (No. -13:)

Train and air resistance. Consolidating Southern Railway systems. iNo. 44,

46, 46, 47:) The proper relation of the sections of Railway wheels and rails.

(No. 44:) A Railway dust abater. (No. 45:) Electric Railways; their progress

and cost. The Railway systems between Chicago and the sea-coast. North

Americans in Chili. (No. 46:) Some valuable train resistance tests. A Trunk

Line war. (No. 47:) Tunnel sections: Can. Pac. Ry. Electric Railways.

The Chilian Railway concession. Prospects of the Grand Trunk Railway

system as seen by its President. The C. B. & Q. train resistance tests. The

Railway system east of Chicago. (No. 48:) Address to the shareholders of

the Grand Trunk Railway. The manufacture of and specifications for steel

rails. The Greatest Railway combination. (No. 49:) Railroad gauges of

the world. The Cable Railways of Kansas City. Operating expenses of

English and American Railroads compared. Railways in China The North

and South American construction Company in Chili. Railway map of the

Argentine Republic. Railways in Japan. Report of the Interstate Commerce

Commission. The present financial status of the Panama Canal Company.

The work of the Interstate Commerce Commission.
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Glaser's Annalen ftir Gewerbe und Bauweseu. Berlin.

Heft 9. l. November 1888.

Eine neue Dampfheizung fur Eisenbahnwagen. Einiges Uber englisc.be

Eisenbabnen. Durchgehende selbstthiitige Hremseu fur Strafsenbahueii.

Heft 10. 15. November 1888.

Produktions- und Preisvereinbarungen.

Heft 11. 1. Dezember 1888.

Einiges Uber englische Eisenbabnen. Erfahrungsergebuisse, betrellend das

Latowski'sche Danipflautewerk.

Heft 12. 15. Dezember 1888.

Einiges Uber englische Eisenbabnen.

Daa Handels-Museum. Wien.

No. 3. Vom 20. Dezember 1888.

Nordanierikanische Pacificbahnen.

Jahrbiicher fiir Gesctzgebung, Verwaltung und Volkswirthschaft im Deutschen

Reich. Leipzig.

Heft 4. 1888.

Die Vertretung der wirthschaftlichen Interessen bei den Eisenbabnen.

IIu*cuepT, (Ingenieur). Kiew.

Heft 10. Oktober 1888.

Ueber Schneeverwehungcn. Ueber die auf der St. Petersburg-Warsebauer

Eisenbahn verwendeteu Schmiertiiissigkeiten fiir PerBonenwagenachsen.

Die raecbani8cben Aulagen fiir den Bau des Suraintunnel (Seblufs aus Heft 9).

Heft 11. November 1888.

Die Kohlcnkrisis. Einige Worte uber die Wasserschaden am Babnkiirper

der transkaspiscben Eisenbalin. Reisebemerkungen: I. Die Uralbabn. Zur

Frage der Regelnng der Wagenbenutzung auf den russischen Eisenbabnen.

Mifsstande bei den nordamerikaniscben Eisenbahneu in 1887 u. 88. (Scblufs

• aus Heft 9.)

Journal des chemins de fer. Paris.

No. 44 bis 50. Vom 3. November bis 15. Dezember 1888.

(No. 44). Les recettes des chemins de for d'interet general pendant les six

premiers mois de 1887 et de 1888. (No. 47). Les garanties d'interet.

HCypaajT, MuiniciupcTBa iiyieti cooOuieuui. St. Petersburg 18-s.

No. 43.

Die grofse Katastrophe vom 17. Oktober 1888 (Cufall bei Borkii. Statistik

der Krankheitsfalle bei den Eisenbahnbedicnsteten im Bereiebe des Vereins

Deutscher Eisenbaibnverwaltungen. Die Bauarbeiten am Suram - Tunnel.

Die Scbienenwalzwerke im Ural und die Industrieausstellung in Jekateriu-

burg. Ueber daa Heizen der Lokomotiven mit Petroleum.

Moititeur des interets- materielH. BrUssel.

No. 104. 10. Dezember 1888. La Belgique commcrciale et sea chemins de fer

en 1887.

Monitore delle strade ferrate. Torino.

No. 42 bis 60. Vom 20. Oktober bis 15. Dezember 1888.

(No. 42:) U viadotto di Paderno sulla ferrovia Ponte S. Pietro-Seregno.Statistica

meecanica Bonazzi. La rote ferroviaria dell' Asia Minore. vNo.43:) U servizb*
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della Mediterranea durante le feste di Roma e Napoli. Bilaneio della Mediter-

ranea per l'esercizio 1887/8. Le velocity dei treni ferroviarie in Inghliterra ed

in America. Ferrovia del Gottardo. (No. 44:) Nuove costruzioni della Medi-

terranean Ferrovia del Monte Generoso. Lo ..statu quo" della questione

ferroviaria davanti al consiglio comunale di Torino. Kerrovie Spagnuole.

(No. 15:) Le eoncessioni delle linee socondarie. Cassa pensioni Alta Italia.

Concorrenza ferroviaria tra il Canada e gli Stati Uniti. (No. 40:) Modi-

ticazioni agli statnti della Rete Mediterreuea e della Rete Sieula. La ven-

dita delle ferrovie. (No. 40, 47, 48, 49. 50:) Societa Italiana per le strade

ferrate del Mediterraneo. (So. 47:) Le ferrovie in Parlamento. II prodotto

dei centri principal! della Rete Mediterranea. (No. 47, 49:) Le tramvie a

vapore in Italia al 1 Octobre 1888. (No. 48:) Prodotti delle ferrovie (ju&''°

1888). Associazione tramviaria in Italia. 'No. 49:) Le concessioni delle ferro-

vie all' industria privata. (No. 49, 50:) Societa Italiana per le strate ferrate

della Sicilia. (No. 50:) Le Ferrovie Santhia- Borgomaneru e (iravellona-

lntra nei consigli comunali di Intra e di Torino. Prodotti delle feirovie

(Agosto 1888).

Oesterrekhiselie Eisenbabnzeitnng. Wien.

No. 44 bis 52. Voin 28. Oktober bis 25. Dezember 1888.

(No. 44:) Gedenkrede auf den Hofratli August Obenuayer. Die Material-

prufnngsmasehine von Emery. Eisenbabnverkebr im August ikkh. (No. 45:>

Internationales und iisterreichisches Transportrecbt. Staatseisenbahnrath.

(No. 40:) Die Vereinslenkachsen. (No. 47 und 48:) Peber Compouud-Loko-

motiven. (No. 47:) Eisenbahnverkehr im September 18S8. (No. 49:) Die

Entwicklung des osterreiehisehen Eisenbahnwesens nnter der Regierung Sr.

M. des Kaisers Franz Joseph I. (No. 50: Die Seknudarbahnen in Sachsen. .

(No. 50, 51, 52:) Peber Pnfallversicherung.

Organ fiir die Fortacbritte des Eisenbahnwesem*. Wiesbaden.

Ergfinzungsheft.

Untersuehung iiber die dynamischen Vorsriinge in PlussigkHtsschichteu als

Grundlagen fiir die PrUfnng und Wahl Reihungeii vermindernder Fliissig-

keiteu. R. Abt's Zabnra<lbabiibetriel>, Zahustatigt; und Zalmrad-Lokomotive.

Dureblaufende Schraubenradbremse mit. Reibungsantrieb. Dampf liiutewerk

von Latowski fiir den Nebenbahnbetrieb. Der Schienenriicker von Bauer.

Zeii'bnerische Ermittelung der moglicheu Gesammtlast bezw. (iescbwindigkeit

der Eisenbahnztlge fiir die uormale Personenznglokomotive der preufsiscben

Staatsbahnen. Geschwindigkeitsmesser von Brugiremann. Anfabrvorrichtung

fiir Verbundlokomotiven. Pampt'olschmiervorrichtung von Wildetnann. Be-

rechnung der seitlichen Aehsverschiebungen bei Lokomotiveu. Quer-

schwellenoberbau ana alteu Eisenbahnsebienen. Bauart E. Schmidt.

Railroad Gazette. New York.

No. 42. Vom 19. Oktober 1888.

Locomotive, Ohio and Mississippi Railway. The present use of continuous

heating. The Mad Run disaster. The cost of rebuilding locomotives. Prin-

ciple governing Railroad rates. High speed and heavy trains. Continuous

heating before the New York Railroad commissioners. Quick journeys and

fast running. New England Railroad club.
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No. 43. Vom 26. Oktober 1888.

Balanced locomotive valve, Fall Brook Coal Co. Locomotive piston, Fall

Brook Coal Co. Patent automatic Railroad cutting-off saw. The size of

express engine driving wheels. Some first principles. September accidents.

Steel rails and specifications for their manufacture. Continuous heating.

No. 44. Vom 2. November 1888.

Station distant signals. Merchants' excursions. Rails and wheels. The
economy of high pressure steam. Transcontinental rates. Demurrage.

The Illinois Central and the standard oil cases. Theoretical and practical

efficiency of steams at higli pressure.

No. 45. Vom 0. November 1888.

Advisory boards in Europe. American and English locomotives. Railroads

in British India. Hand motion signals. The NewYork commissioners and

the Corning accident. Bills of lading as conclusive evidence. State Railroad

commission s report. New mileage to oct. 1. Clearance in width required

by cars. Retaining walls.

No. 46. Vom 16. November 1888.

Express passenger locomotive, Lake Shore and Michigan Southern. Kanawha
River bridge. Section of worn rails: Central Pacific. Railroad questions in

France. Examination? of engiuemen in Alabama. A standard freight truck.

Fast trains in Europe. Maintenance of way. Selection, inspection and use

of cement.

No. #7. Vom 23. November 1888.

Pullmann vestibule sleeping cars. The Railroad of Chili. Tramps and train

wrecking. Strong and weak roads under the Interstate Commerce Law.

Coal burning-Western Railroad club. Train and engine brakes-NewYork

Railroad club.

No. 48. Vom 36. November 1888.

Lake Shore and Michigan Southern Rail and joint. The Oissinger axle.

Long's electric semaphore signal. The Baltimore and Ohio report. October

accidents. An example of State control of Railroad building. Iron in car

construct ion. The Chilian contract. Notes on fuel and combustion.

No. 49. Vom 7. December lt<8^.

Railroad values under the Interstate Commerce Act. The instructor of train

service.** The new overland train. Chilian Railroads : operations and control.

Second annual report of the Interstate Commerce Commission. Air-brake

rules on the Chicago. Burlington and Northern.

The Railway News. London.

No. 1294 bis 1901. Vom 'JO. Oktober bis 8. Dezember 1886.

(No. 129-1:') The progressive character of home Railways (No. 1294, 1295, 1297,

1301 :) Bound about Railway papers. i^No. 1294:) The coal trade of the country.

State v. private management of Railways. , No. 1295) The Interstate Commerce
Commission. (1296:^ Argentine Railways and the government. The coal

and grain traffic of German Railways. (No. 1297:) The coal traffic to

London. Railway legislation in Prnssia. (No. 129S:) The Scottish Railways.

The Canadian Railway act. Railways in Queensland. (No. 1299:) Railway

receipts and expenditure. Scottish Railway prospects for 1889. The
American Trunk Line war. The Lulea-Ofoten-Railway. Railways in Victoria.
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(No. 1299 u. 1300:) What our Railways carry. (No. 1300:) American and

Canadian Railways. The American Trunk Line situation. Report of the

German Minister of public works. (No. 1301:) The Southern Railways.

The coal traffic in London. The American Railway rates. Premiums

for saying of materials, rolling stock, on Continental Railways. Railway

construction in Canada in 1888. The food supply of London.

Revue generate des chemins de fer. Paris.

September 1888.

Sur qnelqnes dispositions nouvelles pour renclenchement et le verrouillage

des aiguilles et des signaux. Note sur l'utilisation du personnel de la voie

an chemin de fer de Hermes a Beaumont. Les explosions de locomotives

survenue8 en France, en Belgique et en Angleterre. Essieux convergents

de Tunion des chemins de fer allemands (Vereinslenkachsen^ pour v£hicules

de chemins de fer. Dcreloppement des r^seaux des chemins de fer des

differents pays du globe de 1882 a 1888. Resultats comparatifs de l'ex-

ploitation des chemins de fer francais d'interet local pendant les annees 1887

et 1886. Consommation des rails en France de 1869 a 1887.

October 1888.

Les dispositions de la gare de Longueau et Temploi des fils pour la

manoeuvre a distance des aiguillages. Les chemins de fer de la Norvege.

Valve automatique destinee a mettre en concordance Taction combined des

freins a vide automatiques d'un train et des freins a vapeur de la locomotive.

Les tramvais electriques de Bessbrook Ji Newry et de la ville de Hambourg.

Resume* du rapport du board of trade sur la longueur, la situation ftnanciere

et les resultats genlraux de l'exploitation des chemins de fer du Royaume-

uni pour l'annee 1887.

Sehweizerische Bauzeitung. Ziirich.

No. 17. Vom 27. Oktober 1888.

Chemiu <le fer de Viegc a Zcrniatt.

Verordnung*blatt des k. k. Handel*ministeriums fur Eisenbahnen- und Dampf-

schiffahrt. Wien.

No. 125 bis 149. Vom 27. Oktober bis 22. Dezember 1888.

vNo. 26:) Eisenbahnverkehr im Monat September 1888. (No. 133:) Vorbehalt

der Regclung der Tarife durch die Gpsetzgebung. (.No. 134:) Staatseisen-

bahnrath. Protokoll Uber die Sitzung am 29. Oktober 188H. (No. 143, 144,

146:) Internationales I'ebereinkommen Uber den Eisenbahnfrachtverkehr.

(No. 148:) Statistische Nachrichten iiber die Eisenbahnen der osterreichisch-

ungarischen Monarchic.

Wochenschrift des bsterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien.

No. 43 bis 47. Vom 26. Oktober bis 23. November 1888.

(No. 43:) Die rationellste Spurweite fiir Schmalspurbahnen. (No. 47:) Ent-

wicklung des Verkehrswesens und der Verkehrsmittel mit dem Bane der

Eisenbahnen.

ZeHschrift fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der osterr -ungar. Monarchie.

Wien.

No. 44 bis 51. Vom 28. Oktober bis 16. Dezember 1888.

(No. 44:) Der neue franzosischc Westbahntarif. Die Landtage und das

Eisenbahnwesen. Das Budget des (isterreichischen Handelsministeriums
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ftir 1889. Das Budget des ungarischen Konimunikationsministeriums.

(No. 45:) Die subvent ionirten Pacilicbahnen. Sequestration der runi&nischen

Linie der Lemberg—Czernowitz—.Tassy-Eisenbahn. Die Landtage und das

Eisenbahnwesen. (40:) Ein neues Zahnradsystem. Der osterreichisch-unga-

rische Eisenbahnverkebr im September 1S88. (No. 47:) Das Eisenbahnun-

gluck bei Borki. (No. 47, 48 und 49:) Die Ausstellung der osterreiebischen

Eisenbahnen. (No. 47:) Die neue Refaktienverordnung. Zur Sequestration

der ruinanischen Linien der Lemberg — Czernowitz — Jassy-Eisenbahn.

(No. 48:) Die Sissek-Karlstadter Babn. (No. 48 und 50:) Staatseisenbahn-

rath. Sitzung vom 29. Oktober 1888. (No. 49 und 50:) Ueber nordamerika-

nische Fahrkartensysteme und die American Ticket-Broker's Association.

(No 49:) Eroffnung der Lokalbabu Reiekenberg — Gablonz. (No. 50:) Das

Eisenbahnunglttck von (trassano vor dem italienischen Parlament. (No. 51 :)

Zum 50jahrigen Bestand der transatlantischen Dampfschiffahrt.

Zeitsehrift fur Transportwesen und Strafeenbau. Berlin.

No. 31 bis 30. Vom 1. November bis 20. Dezember 1888.

(No. 81. 32 u. 33:) Elektriscbe Trambahnen nach dem System der Hinter-

einandersehaltung. (No. 31:) Untergrnndbahnen in grolsen Stadten. (No. 32,

33, 34, 35 u. Mi. Die rationellste S|turweite fiir Schmalspnrbahnen. (No. 35:)

Die elektriscbe Eisenbabn von Bessbrook nacb Newrv. Die Frage der

Briisseler Trainbahnen vor dem Kommunalratb. (No. 3<>.) Steigungsverhalt-

nisse bei elektrisehcn Strafseiibahnanlagen.

Zeitung des Vereins drntseher Eisenbabn veiwaltungen. Berlin.

No. 81 bis 100. Vom 27. Oktober bis 22. Dezember 1888.

(No. 84 n. 90:) Die Eisenbahimusstellung in Wien. (No. 84:) I»ie siiehsischen

Eisenbahnen in 1887. (No. 85:) Hermann Sarrazin f. Eisenbabn Weilburg—

Laubuseschbach. England und der Suez- und Pauamakanal. Fahrgeschwin-

digkeit auf den amerikaniscben Eisenbahnen. (No. 8G:) Zur Frage der

elektrisehen Zugbeleuebtung. Die Reicbseisenbahnen in Elsals-Lothringen

und die Willielm Luxembnrger Eisenbabn im Beclmungsjahr 1887 .'88.

(No. s7 u. 89:) Peber die Dienstunfahi^keits- und Sterblichkeirsverhaltnisse

des Kisenbabu]iersonals. (No. s?:' Die Rhoiigebirgsbahncn. (No 8-<- Wagen-

niangel und kein Elide V Das Eisenbahnungluck bei Borki. iNo. 90:) Ameri-

kaniselie Car trusts. No. 91:) Die Fremdworter im Deutschen. (No. 92:>

Mafsreireln geiren Wagenmangel. Einfuhrung einer cinheitlichen oster-

reicbiseb-ungarisehen Babnzeit. No. 93:) Zum 50jiibrigen .Inbilituin der

Eisenbabn Braunschweig— Wolfenbiittel. Zum Wagenmangel. Die Eisen-

babncn der Vereini«;ten Sraaten in 1*87. (No. 94.) Die Fremdworter ini

Deutseln-n. (No. 95:> Fnsere Scbnellztige. Nochmals Wagenoiange). (No. 96:)

Italienische Ausstclluug in Berlin. Die iistlirbcn preufsischen Privatbabnen.

Die sibiriseben Eisenbahnen. Vom Pauamakanal. (No. 97 u. 98:) Ban und

Betrieb von Lokalbabnen im reihtsrheinischen Bayern. (No 9*:) Elektriscbe

Vorrnhtung zur Erkennunir der vollstandigen Zngeinfabrt in Eisenbahn-

stationen. Reform des Personentarifs auf den Eisenbahnen. Ertrag der

einzelnen Linien des siiehsischen Eisenbahnnetzes im .Tab re 1887. Die

italienisebe Mittelmeerbahn. (No. 99 u. WO:) Zum 50jahrigen Jubiliium der

Diisseldorf— Elberfelder Eisenbabn. (No. 100:) Duplex-Lokomotiveu.

II i r:» i-.'rrl/cn im Auftw ''••<• Kntiii-lu-h-u Miui-t. ruiiii. «ti-r .".flrntll.-ii.-n .\rl>.iir».

VorU,' vun Julim Hi/rinttr, ll. rlin >i. - I>i <irk tun II. S. liirraii.n, Jl*rlln S.W.
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Der Personenverkehr auf der Hamburg Altonaer Verbindungsbahn.

Von

Dr. Pieck, Regierungsrath in Altoua.

Die Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn. welche unter Hinzurechnung

des kurzen, nach dem Bahnhofe der Berlin-Hamburger Eisenbahn, dem
sog. „Berliner Bahnhofe u

in Hamburg hinuberfiihrenden Geleisanschlusses

eine Gesamintlaage von rund 7 km aufweist, verbindet in nachstehender

Reihenfolge die Hamburger Stationen

Klostertbor.

Dammtbor und

Sternsehanze

mit den auf Altonaer Gebiet belegenen Stationen

Sehulterblatt und

Altona, Hauptbahnhof

und 1st aufserdcm mit einem 0,94 km langen Anschlufs nach dem Venloer

Bahnhof in Hamburg versehen.

Die gesammte Streeke ist auf dem beigefugten Uebersichtsplane roth

'UrgesteUt.

Die VerhandJungen fiber die Aniegung der Verbindungsbahn batten

bereits im Jahre 1866 angefangeu; in Folge mannigfacher Schwierigkeiten

jedoeh, welche sich namcntlich der Feststellung der Linie auf Hara-

burgischem Gebiete entgegenstellten, wurde der Bau, (lessen Ausfuhrung
die Altona-Kieler Eisenbahn-Gesellschaft fibernommen hatte, erst im

Jahre 1864 begonnen, dann aber so gefordert, dafs die auf Kosten der

Altona-Kieler Bahn hergestellte Holsteinische Streeke, vom Altonaer

Haaptbahnhof bis Sehulterblatt, am 30. September 1865 erOffnet werden

konnte. Der iibrige, dem Hamburgisehen Staate gehorige Theil wurde
ArehiT for Eisenbafanwenen. 188ft U
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158 Der Personenverkehr auf der Hamburg- Altonaer Verbindungsbahn.

im folgenden Jahre vollendet und am 16. Juli 18(56 dem Verkehr uber-

geben, nachdem der Betrieb von der Altona-Kieler Eisenbahn-Gesellschaft

auf 3 Jahre gepachtet worden war.

In dem Pachtvertrage war die Bestimmung getroffen, dafs fur die

Beforderung von irgend einer Station der gesammten Verbindungsbahn

nach einer anderen beliebigen Station derselben Balm kein hoherer Fahr-

preis genommen werden diirfe, als fQr die Person

in I. Klasse 8 Schilling = 0.60

in II. .6 „ - 0,45 „ und

in III. „ 4 0,30 r

Diese Satze — denen eine Durchschnittsentfernung von 7,5 km und

somit ein kilometrischer Einheitssatz von O.os m in I., 0,oe M in II. und

0,04 M fur die III. Klasse zu Grunde gelegt war — wurden jedoeh von der

Altona-Kieler Bahn fur zu hoch angesehen und deshalb von voniherein

in naehstehender Weise ermafsigt:

a) fur den Verkehr zwischen einer Hamburger Station der Ver-

bindungsbahn und Station Schult erb latt wurde. unter Zu-

grundelegung einer Durchschnittsentfernung von 4.5 km der

Preis fiir eine einfache Fahrkarte

I. Kl. auf 0,45 M (6 Schilling) oder 0,io .// f. d. km.

II. „ „ 0,25 „ (3 „ „ 0.05 „

III. „ „ 0,15 „ (2 n „ 0.03 „

festgesetzt, und

b) im Verkehr zwischen einer Hamburger Station der Ver-

bindungsbahn und Altona — unter Zugrundelegung einer Ent-

femuug von 7.5 km fiir eine einfache Fahrkarte

I. Kl.: 0,45 a oder 0,o6 m f. d. km,

II. „ 0,30 „ „ 0.04 „

III. „ 0,225 . „ 0.03 „

fur eine Riickfahrkarte

I. Kl.: 0.75 u oder O.io .// f. d. km,

II. „ 0.45 „ ., 0,06 „

III. „ 0,30 r ,. 0,04 .

berechnet.

Mit dem 1. Januar 1870 ging der Betrieb dcs Hamburgischen Theils

der Verbindungsbahn auf die Berlin- Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft

fiber. Die bisherigen Tarife blieben einstweilen bestehen; als jedoch die
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Umrechnung der in Hamburger Schilling berechneten Fahrpreise in die

neue Reichswahrung nothwendig wurde. fand auf Grund vorheriger Ver-

einbarung zwischen den beiden Verwaltungen eine anderweite Feststelluug

der S&tze statt, welche die naehstehenden Preise ergab:

Es kosteten von jetzt an im Verkehr

1. zwischen Hamburg (Klosterthor, Dammthor, Sternsehanze)

und Sehulterblatt und zwischen den Hamburger Stationen

(K., 1). u. St.) unter sich

die einf. Fahrkarte 1. Kl.: 0,45 M
welche Bet rage bei Zugrunde-

„ ~ II. * 0,30 „ legung einer Entfernung vou

r - - HI n 0,20 „ 4,5 km den Staatsbahneinheits-

die Ruckfahrkarte I „ 0,oo „ siitzen fur Personenzuge ent-

sprecben,

„ II. „ 0,io „ — nach Staatsbahnsatzen 0,50

«, III. ), 0,30 ,, ,, 0,^0

2. zwischen Hamburg (K., D., St) und Altona Hauptbahnhof

nach Staatsbahnsatzen waren fur 7.5 km
die einf. Fahrkartc zu berechnen gewesen

I. Kl.: 0,50 Jf 0,60 Jt.

II. „ 0,35 „ 0,50 ,.

III. ., 0,25 „ 0,30 „

die Ruckfahrkarte

I. Kl.: 0,75 M 0,90

II. 0.50 ,. 0,80 „

III. „ 0,85 „ 0,60 „

Bei diesen Preisen hatte sich bereits Ende der sechziger, namentlich

aber in der ersten Halfte der siebziger Jahre, wo es, abgesehen von einem

sehwerfUlligen, langsam sich fortbewegcnden Omnibus, an sonstigen billigen

Beftrderungsmitteln zwischen den beiden Stadten noch fehlte, ein recht

reger, stetig zuuehmender Verkehr auf der Verbindungsbahn entwickelt.

Die mit dem Jahre 1878 beginnende Anlage der auf dem beigefugten

Plane sehwarz (largest ellten Pferdebahnen, welche sich nach und nach

weiter ausdehnten, batten zur Folge, dafs der Verkehr sich von der Ver-

bindungsbahn allmahlirh abwandtc. Diese Verkelirsahnahme hielt langere

Zeit an, so dafs z. B. allein die Anzahl der von Altona nach Schulterblatt

fur die Verbindungsbalm verkauften Fahrkarten von 18 701 (im Jahre 1881)

aaf 9734 im Jahre 1882 und 241(> im Jahre 15:83 sank. In der unige-

kehrten Richtung Schulterblatt-Altona wurden im Jahre

u*
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leo Der Personenverkehr auf <ler Hamburg- Altonaer Verbindtingsbahn

1881 nocli 25 485, ini Jahre

1882 nur 14 942 und im Jahre

1883 nicht mehr als 6483 Fahrkarten verkauft.

In don Beziehungen zwisr-hen den iibrigen Stationen trat eine noeh-

malige, ganz besonders auffallige Verkehrsabnahme im Jahre 1883 ein. in

welehem in der einen Richtung nur

68 908 Fahrkarten gegen 83 933 iin Vorjahre. in der andern nur

32831 „ .. 44 244 im Jahre 18S2

verkauft wurdeu, wahrsrheinlich eine Folge der im Mai 1883 erfolgten erheb-

lichen Ermafsigung der Fahrpreise fiir <lie Hamburg-Altonaer Pferdebahn.

Als mil der Verstaatlichung der Berlin-Hamburger und der Altona-

Kieler Eisenbahn auch die Verbindungsbabn in Staatsbetrieb ubernommen

war, zog die neue Verwaltung, sobald sie die Verhaltnisse einigennafsen zu

iibersehen vermochte, in Erwagung, nb und in welcher Weise die Ver-

bindungsbabn mehr, als dies bisber von der Privatverwaltuug geschehen,

fiir Zwceke des stadti.schcn Verkehrs nutzbar gemacht werden kdnne.

Einer solohen Erwagung konnte sirh die Eisenbahnverwaltung umsoweniger

verschliefsen. als die Pferdebahnen schon damals. insbesondere in gewissen

Tagesst unden, den auf sie allein angewiesenen Verkehr nicht mehr zu bewal-

tigen vermnchten. Als Vorbild fur die hiernach auf der Verbindungsbabn zu

treftenden Einrichtungen hatte man die Berliner Stadtbahn im Auge und

zog also sowohl eine erhebliche. den Bediirfnissen der Bevolkerung ent-

spreehende Vermehrung der Zuge, als eine angemessene Herabsetzung der

Fahrpreise in Betracht. Schon die Einlegung einer Reihe neuer Zuge hatte

eine merkliche Steigening des Verkehrs zur Folge. Mit dem 1. Juni 1886

wurden nun auch die Fahrpreise unter Beriieksiehtigung der ortlichen Ge-

wohnheiten derart festgestellt dafs fur die gauze Streeke Hamburg-Kloster-

tbor bis Altona-Hauptbahnhof lediglich 2 Zonensatze gelten, der eine, uie-

drigere fur die Fahrt von einer beliebigen Station bis zur niiehsten uiid

zweitnaehsten, der zweite hohere Satz fiir jede weitere Entfernung.

Die Preise betragen in der erslen Zone:

III. Klas.se, einfache Fahrkarte 10 Huckfahrkarle 15

II. ., .« 1«) 2o ,,

I . . . . , ^0 . . ... 3o ,

.

in der zweiten Zone

III. Klasse. einfache Fahrkarte 15 4, Kiickfahrkarte 26 4,

II* 20 3o

I * * « . * 3f) . * a « 60 * ^

Diese Siitze koninien auch im Vorort verkehr der Verbindungsbahn mit
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den Stationen bis Blankenese. Piniieberg, Friedrichsruh und Harburg zur

Einrechnung. Die Folge dieser Mafsnahmen war, dafs gleieh in den ersten

Monaten — Jnni und Juli 1886 — raehr als doppelt soviel Fahrkarten

verkauft wurden, als in denselben Monaten des Vorjahres. Gleiehzeitig

rtiegen die Einnahmen schon im ersten Jalire der Gultigkeit des neuen

Tarifs una fiber 50 pCt. Diese Verkehrszunahme hat sieh, wie die nach-

stehende — lediglich den engern Lokalverkehr der Verbinduugsstationen

unter sich umfassende — Uebersieht, ergiebt, andauernd forteutwickelt. Es

Marf kaum der Erwahnung. dass die Steigening der Einnahmen von

einer sehr erheblichen Steigerung der Betriebsausgaben (fur die vermehrten

Zugi\ das Personal u. s. w.) begleitet war, welehe sich indessen reehnungs-

mafsig schwer feststellen l&fst. Im Ganzen kann indessen wohl angenommen

werden, dafs die Mehreinnahmen die Mehrausgaben uberstiegen. somit diese,

die Entwicklung eines eug begrenzten st&dtischen Verkehrs bezweckende

Mafenahme der Eiseubahnverwaltung aueh finanziell von gfinstigem Erfolge

zewesen ist.

A nzahl der au sgeg ebenen Fahrk arten

]aach d en al ten Satzen
Einnahme

Einfache Fahrkarten Rilckfahrkarten Im Ganzen

I II III I II III
Fahr-

karten

1885. Jani ....
i

152 3 856 12 351 70 1290 3 268 20977 5 723 55

Juli 230 4 140 14 635 78 1322 3 657 24 062 6509

August. . . 150 3 774 13 474 59 1234 3 205 21 896 5 869

September

.

141 3 278 10 625 73 1 146 2673 17 936 4 932 10

Oktober . . 128 2954 9487 62 1 179 2408 16 218 4 390 66

November . 117 2828 7 736 41 955 2125 13 802 3 773 35

Dezember . 118 2911 8 780 69 1 198 2 649 15 725 4 305 50

m. Jannar . . . 120 2921 8 812 55 1 108 2 767 15 783 4 287 15

Februar . . 80 2 445 6 718 52 000 2 231 12 525 3487 45

Marz .... 128 2984 7 862 55 1 192 2 667 14 788 4 108 10

April .... 146 3 925 11663 64 1442 3 295 20 535 5 649 70

Mai 138 8 938 10 721 37 1442 3 270 19 546 5 447 15

1048 39954 122864 115 14 507 84 105 213 793 58 482 70
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Anzahl der ausgegebenen Fabrkarten

nach den neuen Sfttzen

I. uiid II. Zone
Einfache Fahrkarten Ruckfahrkarten Im Oanzen

Einnabme

I II III I II III
Fahr-

karten ^

1886. Juni ... 223 7 486 26 750 94 2 3*7 9 952 7 674 45

Juli . 252 8 347 31 235 79 2484 12 519 8 883 35

August . . 234 8 371 32 979 67 2 854 15 246 VI 7ft 1tl*/ /ill 9 697 20

September

.

239 7 593 27 505 69 2 627 13 104 ril 1*17
1

8285 10

Oktober . . 246 7 346 25 330 101 2 735 12050 47 SOK 7 704 30

November . 211 6 310 21 873 122 2 543 11618 42677 6855 20

Dezember . 200 6 368 22 521
i

134 2 693 11 584 44 000 7 065 75

1887. Januar . . 288 8 078 22 438 160 3 034 11 563 46 561 7 405 60

Februar . . 238 7 331 20 755 190 2 896 10 491 41901 6 828 40

Marz ... 327 9170 26 110 153 3 208 12 653 51 621 8 502 05

April .... 421 10 472 31693 190 3 667 14 404 60 847 9 859 05

475 12 191 37 171 243 4 232 17 378 71960 1 1 661 20

3 354 99 563 326 360 1 602 35 360 152 562 618 801 100421 65

1887. Juni .... 323 12 404 39 541 168 3 976 18 683 7ft fWft 12065 90

fuli 334 12188 46169 157 3 873 22 168 84 88Q 13 551 65

August . . 274 11738 43 693 104 3 658 21710 rtl 177Oil!/ 12944 80

September

.

298 11334 36 741 120 3 726 18 359 70 fi7H 11277 05

Oktober . . 363 10 839 34 989 143 3 584 17 233 »17 Iftlu 1 lul 10 637 05

November . 318 9 832 30 043 176 3 674 15 870 59 913 9 567 1 5

Dezember . 341 11063 32 714 174 3 765 17 042 65099 10 327 10

1888. Januar . . . 376 11 411 31 455 196 4 442 18411 66 291 10 768 40

Februar . . 428 10 726 28 744 224 4315 17 412 61849 10049 —
Marz . . . 494 12 694 34 082 182 4 699 19 793 71 844 11600 70

April .... 581 14 606 40 304 239 4 951 21 144 81 825 13 210 06
u„: 592 17 142 52021 245 5 746 24 460 100 206 15 994 25

4 722 145977 450496 2 128 50 309 232 285 885 91/ 141 993 10

1888. Juni .... 531 16 478 48 869 114 5025 24 823 95 843 16254 80

Juli 466 16164 58 347 109 4 753 28 134 (107 973 16 968 20

AUgUSi . . . 377 16071 58 736 85 5 058 30 044 \ll0 371 17 336 70

September

.

349 16900 55 314 180 5 804 29 636 (108 183 17 197 80
Oktober . . 661 18 519 55 059 285 5 699 27 139 1 107 362 16 960 80
November . 429 13 349 38 589 165 4 768 22 635 79 935 12 698 90
Dezember . 594 17 277 46 002 263 5 982 24 960 95 078 15 338 90

8 410 114 758 360 916 1201 37089 187 371 704 745 111 756 10
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Xoi'h anschaulicher zeigt sich diese ganze formlich sprungweise Ver-

kehrsentwieklung in der beigefugten bildlieheu Darstellung.

Niirht ganz in demselben Mafse, jedoch in immerhin sehr erfreulicher

Weise. entwiekelte sich aurh der fur die Hamburger Vorortsbeziehungen

in ereter Reihe in Betracht kommende Personenverkehr zwisehen den

Hamburger Stationen der Verbindungsbahn und denen der Blankeneser

Streeke. In diesem Verkehr waren, um nur einen Monat herauszugreifen,

im August 1886 nur 13021 Fahrkarten verkauft, w&hrend im August 1886

bereits 22 754 und im August 1888, der sich zura grofsen Theil durch

sehr schlechtes Wetter auszeichnete. 23 955 Fahrkarten zur Ausgabe ge-

langten.

Mit dem 1. Juni 1886 waren die neuen Satze aueh auf den Zeitkarten-

verkehr der Verbindungsbahn ubertragen worden, und dadurrh u. a. die

nachsteheuden Sfitze fur Zeitkarten zur Einfuhrung gekommen:

a) I. Z o n e.

1 Monat I. Kl. 6,oo m, II. Kl. 4.50 M, III. Kl. 3,oo m.

3 Monate „ 13,oo „ „ „ 9,75 „ „ ,. 6,50 ,,

6 „ 22,00 „ „ „ 16,50 „ „ „ 11,00 ,.

9 ., 31,oo ., „ „ 23,25 ,. „ 15,50

12 ., 40,oo 30,oo ., 20.00

b) II. Zone.

I. Kl. (fur welehe fruher Zeitkarten iiberhaupt nicht bestanden)

1 Monat 10,50 M
3 Monate 22,75 ,.

6 „ 38,50

9 ., 54,26

12 „ 70.00 ,.

II. Kl. III. Kl.

1 Monat 6,oo M (gegen den fruheren Satz von 9,oo^) 4,50.4z(gegen6,oousr)

3Monate 13,oo „ ( „ „ .. 25,90 ) 9,75,, ( „ 17,40 „ )

6 22,oo „ ( 50,40 „ ) 16,50 „ ( „ 33,oo „ )

** 31,oo „ (9monatl.Ab.fruhernichtausgegeben) 23,25.,

12 ., 40,oo „ (gegen den fruheren Satz von 90,ooy/) 30,oo,. ( 60,oo„)

Der Erfolg dieser Ermafsiguug war der, dafs, wahrend in dem Zeit-

raora vom 1. Juni 1885 bis Ende Mai 1886 zu den hoheren Preisen 1390
Karten mit einer Gultigkeitsdauer von 2741 Monaten und einer Einnahme
^on 18 208,to m ausgefertigt waren, in der Zeit vom 1. Juni 1886 bis

Ende Mai 1887 zu den ermiifsigten Preisen bereits 1824 Karten mit einer
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164 Der Personenverkehr auf der Hamburg -Altonaer Verbindungsbahn.

Giiltigkeitsdauer von 6098 Monaten und einer Einnahme von 25 279.93 m
zur Ausgabe kameu, sodafs also in dem letztaufgefuhrten Zeitraum die

Zahl der abonnirten Monate allerdings urn mehr als 100 pCt., die Karten-

stuckzahl jedoch nur um 30pCt. und die Einnahmen nur um 40pCt. gegen

den gleichen Abschnitt des Vorjahres gestiegen waren. Auch im folgenden

Jahre hielt die Zunahme des Zeitkartenverkehrs mit der sonstigen Ver-

kehrsentwieklung auf der Verbindungsbahn nicht gleicheu Schritt, bewegte

sieh vielmehr. im Gegensatz zu letzterer, unit einer Langsamkeit vorwarts.

die den thatsachlichen Verhfdtnissen, uamentlich den mannigfaehen geschaft-

liebcn und gesellsehaftlichcn Beziebungen der Nachbarstadte nicht entspraeh.

Bei der Rcgelmafsigkeit dieser Beziehungen war gerade beira Zeit kartell-

verkehr auf eine erheblich grofsere Steigerung gerechnet worden: es mufsten

daher. da diese ausblieb, auch die neuen Preise. namentlicb der II. Zone,

fur uoch immer zu hoch erachtct werden. Es wurde deshalb mit dem

1. Mai 1888 eine nochmalige Ermiifsigung des Tarifs und zwar in der

Weise vorgenommen, dafs die niedrigeren Siitze der 1. Zone einfaob auf

die II. Zone ubertragen wurden, und somit scit dem gedachten Tage fur

den Gesammtverkehr zwischen den Stationen der Verbindungsbahn ledig-

lich die oben zu a) aufgefuhrten billigeu Abonnementspreise zur Erhebung

kommen. Damit hat sieh nunmehr auch in den Zeitkarten der Verkehr

eutwirkelt. der nach Lage der ortlichen Verhaltnisse mit Recht erwartet

werden durfte. Wie sieh aus nachstehender Uebersicbt ergiebt. sind in den

seit Eiufuhrung der letzten Tarifmafsregel bis zum Schlufs des Jahres 1888

vergangenen 8 Monaten sehon nahezu d op pelt soviel Karten ausgegehen.

als in den 12 Monaten vom 1. Juni 1885 bis Ende Mai 1886, wahrend die

Einnahmen um 75pCt. hOher sind. als in diesem um l
, 3 langeren Zeitraum.

(Siehe Tabelle auf Seite 165 und ltfi)

Nach all diesen Zahlenergebnissen zeigt der Personenverkehr auf der

Verbindungsbahn, der Ende der siebziger und in der ersten Halfte der acht-

ziger Jahre in bestandigem Ruekgang begriffen war, seit 1885 und nament-

lich 1886 einen, in aufsergewohnlichem Mafse stetig zunehmenden Auf-

schwung. Augenblicklich vermitteln in jeder Riehtung taglich 42 Personen-

zuge, von denen der erste Morgens um 4 Ubr £' von Hamburg und um
tf Uhr von Altona. der letzte Nachts um 2 Ubr von Altona und um
2 Ubr 2° von Hamburg abgeht. die Verbindung zwisehen den beiden

Stadten. Dieselben sind so gelegt, dafs damit den nach den ortliehen

Einriehtungen und Lebensgewohnheiten sieh ergebendeu Bediirfnissen des

gesehaftliehen, gesellsehaftlichen wie auch des blofsen Vergnugungsverkehrs

im Wesentlichen Rechnung getragen, also namentlicb zum Beginn und

Schlufs der Schul-, Gesehafts-. Borseu-. Konzert- und Theaterstunden
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bequeme Fahrgelegcnheit geboten ist. Eine weitere nennenswerthe Ver-

mehrung dieser Personenzfige ist zur Zeit nicht thunlich, da aufser ihneu,

abgesehen von den nach Bedarf zur Ablassung kommenden Militar-,

Vieh- und GQterzfigen, taglich 36 regelmafsige Guterziige fiber dieselbe,

oberall nur 2geleisige Strecke laufen, und vor alleni die Bahnhofsanlagen,

besonders auf den Endstationen Klosterthor und Altona durchaus unzu-

langlich und namentlich in keiner Weise raumlich ausreichend sind, urn

zu gleicher Zeit die Aufstellung oder Bereithaltung einer grofseren Anzahl

von Zfigen zu gestatten. Aueh der Umstand, dais die Babn niehrfacli in

den belebtesten Stadttheilen von Hamburg und Altona die Strafsen in

gleicher Ebene kreuzt, und somit jeder voriiherfahrende Zug den Wagen-

und Fufsgangerverkehr empfindlich heramt. macht es noting, dem Betricbe

gewisse Grenzen zu ziehen. Mit Riieksicht auf den. einen erheblichen

Bruchtheil der Gesammtzfige in Ansprueh nebrnenden Fernverkehr, den

die betriebsleitende Verwaltung nicht einseitig, lediglich nach ortlichen

Bedfirfnissen regeln kann, ist es ferner nicht angangig. einen fcsten. wie

bei der Berliner Stadtbahn an gleicb abgemessene Zwischenraume und

eine regelmafsig wiederkehrende Minutenzahl sich bindenden Fahrplan auf-

zustellen. Bei dem in Aussicht genommenen Umbau der Verbindungsbahn

ist jedoch die Aufhebung sammtlieher Kreuzungen in gleicher Ebene, sowie

eine derartige Vermehrung der Geleise geplant. dais, wie in Berlin, je ein

Paar derselben zur ausschliefslichen Bedienung des Stadt- und des Fern-

verkehrs Verwendung finden soil, und ebenso wird bei der Neugcstaltung

der Bahnhofe darauf Bedacht genommen werden, dieselben so anzulegen,

dafs sie zur gleichzcitigen Aufnahme einer moglichst grofsen Anzahl von

Zogen Raum bieten. Auf diese Weise wird es moglich sein, den jetzt

noch vorhandenen Mangeln des Betriebes abzuhelfen und damit die Ver-

bindungsbahn zu einem Verkehrsmittel zu machen, welches den an eine

eigentliche Stadt bah n zu stellenden Anforderungen voll genfigt, sowie

zugleich der Bedeutung der ersten deutschen Hafenstadt und ihrer Nach-

barschaft. d. h. eines Stadtegebietes entspricht, welches, selbst ohne Hin-

zurechuung der an Hamburg auf der einen, und Altona auf der andern

Seite unmittelbar sich auschliefsenden Orte Wandsbek und Ottensen schon

jetzt fiber 600000 Einwohner zahlt.
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Das finanzielle Ergebnifs der preufs. Staatseisenbahnverwaltung

fur das Jahr 1. April 1887/88, verglichen mit Vorjahren.

Von

Schremmer. Rechuungsratli.

Bereits im Laufe des Etatsjahres 1. April 1887/88 bereehtigte die

Verkehrsentwicklung zu der Armahme, dafs der etatsmiifsige Ueberschufs

der preufsischen Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten fur das ge-

nannte Jahr nicht nur erreicht. sonderu iiberschritten werden wurde.

Die Erwartungen sind durch den RechnungsabsehJufs fur 1887/88

noch ubertroffen: letzterer gestaltet sieh gegenuber den Ansatzen des Staats-

haushaltsetats wie folgt:

A. Fur Rechnung des Staates

verwaltete Eisenbahnen.

Einnahme

Ansgabe

mithin Ueberschufs

Hiervon ab die von der
Verwaltung der Eisenbahnan-
gelegenheiten selbst geleisteteu

Zinsen und TiJgungsbetriige

fur die mit den verstaatlichteu

Privateisenbahnen ubernomme-
nen, noch ungekUndigten Priori

-

tatsanleihen u. s. w

bleibt Ueberschufs

Nach dem

Etat

M

0*2 547 700

390 010 103

292 531 603-

69 885 141

222 646 462-

Nach dem

Rechnungs-

abschlusse

732130 427 39

389 237 432 15

342 892 995 24

69686 611 75

273 206 383 49

Mithin gegen den Etat

mehr

49 582 721 39

weniger

778 670 85

50 36139224 -

— - 198 529 25

50 569 92149
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Das finanzielle Ergebnifs der preuls. Staatseisenbahnverwaltnng u. 8. w. 169

B. Privatelsenbahnen, bei welchen

der Staat betheillgt 1st.

Rinnabme

( Aasg-aben wareu auf diesen

Abschnitt nicht zu vt:r-

rechnen)

mithin Ueberschufs

C. Zentralverwaltung der Elsen-

bahnangelegenheiten ein-

echllefalich dee Elsenbahn-

kommiseariate zu Berlin

und der teohnfachen Eisen-

bahnschuie zu Nlppes

Einnahme

Ausgabe

mitbin Zuschufs
(eine Verrechnung von Ein-
nahmen ana dem Eisenbahn-

verkehre selbst findet bei

Abschnitt C nicht statt,

daher der Zuschufs)

Danach stellt sich der ge-

sammte Ueberschufs der Ver-
waltung fiir 1887/88 auf . . .

Auf diesen Ueberschufs
kommen auf Grand des sog.

Eisenbahngarantiegesetzes vom
27. Marz 1882 (Ges. S. S. 214)
in Anrechnung:

a zur Verzinsung der Eisen-

bahnkapitalschuld ....
b) zur Ausgleichung eines De-

fizits im StaatshauKhalte,

welches andernfalls durch
Anleihen gedeckt werden
mUsste, bis zur H6he von
2200000 UL
(ein Defizit im Staatshaus-

balte hat sich bei dem Rech-

nungaabschlusse nicht er-

geben)

znsammen

sodafs als Reinttberschufs
erbleiben

Nacb dem

Etat

624 160-

Nach dem

Rechnungs-

abschlusse

M 4>

1409 296m
i

624 160-

123 750

1 391 070

1 2G7 320

222003 302-
1

160 948 688 22

2 200000

I

169 143 688 22

B2 869 613 78

1409 296 88

88 729 42

133642016

Mithin gegen den Etat

imhr

M

785136 88

785136 88

1 246 690 73

273 368989 64

164 376 724 04

164 376 72404

108 992265 60
- —

51 365687 64

wemger

I

35020 68

55649 85

20629 27

2 566 964 is

2 200 000—

4 766 964 18

56 132 651 82
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170 f)as finanzielle Ergebnifs <ler preufs. Staatseisenbahnverwaltung u. s. w.

i

Dieser Reinuberschufs tin-

det Yerwendung:

1.

3.

nach § 4 Abs. 3 No. l des

Gesetzes vom 27. Marz 1882

(Ges.-S. S. 214) zur plan-

ma fsigen Tilgung der vom
Staate fiir Eisenbahuzwecke

vor dem Jahre 1879 auf-

genommenen oder selbst-

schuldnerisch ubernomme-

nen Schulden

nach § 4 Abs. 3 No 2 des-

selben Gesetzes:

a) zur Verrechnung anf be-

willigte Anleiheu . . .

(durch dieseVerrechnung
unterbleibt die andern-
falls znr Beschaffung des
genannten Geldbetrages
erforderliche Begebung
von Staatsschuldv* r-

schreibungen)

b) zur Deckung anderweiter

etatsmafsiger Ausgaben

des Rechnungsjaliresi

1887,88

nach § 4 Abs. 3 No. 3 des-

selben Gesetzes

zur aufaerordentlichen Til-

gang von Staatsschulden im

Jahre 1889 90

die Bestiinmung der Ver-
wendung deB rechnungs-
mafsigen Ueberschussics zu
den unter 2b und 3 bezeich-
neten Zwecken erfolgt durch
den Staatshaushaltsetat fur
1889 90)

zusammett wie vorstcltend

Nach dem

Etat

4 1*7 781 07

B 2*0 2tfS 67

43 432 564 04

52*59 613 78

Nach dem

Rechnungs-

absehlusse

4 138 862 45

48 720 751 33

I

20 169 658 21

35 962993 61

108 992 265 60

Mithin gegen den Etat

mehr

108138

43 431482 66

36 962 993 61

79 395 557 65

weniger

M *

'3 262 905 83

23 262 905 83

56 132 651 82 1 - -

Von dem gesammten rechmmgsmafsigen Reinubersehusse fur 1887 88

werden demnach fiber SS Millionen .// theils zur thatsachlirhen Sehulden-

tilgung, theils zur Wmrlmuiig auf bewilligte Anleiheu, welche der

Sehuldentilgung gleirlistelit, Verwendung tindeu.

Ill den Etatsjahren vom 1. April 1882 bis Ende Marz 18S7, auf

welehe das Eisenbahngarantiegesetz vom 27. Marz 1882 (Ges.-S. S. 214)

Anwendung gefundeu hat. sind dagegen folgende Ergebnisse erzielt worden:
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172 Das finanzielle Ergebnifs der preufs Staatseisenbahnverwaltung a. s. w.

Danach ilbersteigt der Reinuberschufs des Jahres 1887/88 von rund

109 Millionen m den hochsten Reinuberschufs in einem der ftinf Vorjahre

— in 1886 87 — von rund 68 Millionen j* noch uni 41 Millionen jt.

Der in den sechs Jahren vom 1. April 1882 bis Ende Mara 1888

erzielte Reinuberschufs belauft sieh im Ganzen auf rund 336 Millionen

welcher sammtlieh zu Abschreibungen an der Eisenbahnkapitalscbuld bereits

verwendet ist oder noch verwendet wird.

Wird ferner beriicksichtigt, dafs die Verwaltung der Eisenbahn-

angelegenheiten wahrend der scchs Jahre aus Bet r iebsfonds die mit den

verstaatlichten Privateisenbahnen uberaommenen Prioritalsanleiheu sowie

gewisse Aktien von Privateisenbahnen mit einem Gesammtaufwande von

80 634 627,27.// planmafsig getilgt und damit urn den gleichen Betrag sich

selbst entlastet hat, so erhoht sich der nach dem Eisenbahngarantie-

gesetze fiir die sechs Jahre mit 336 Millionen m berechnete Reinuberschufs

auf rund 416 Millionen M Durchschnittlieh hat demnach die Verwaltung

in jedem der sechs Jahre einen Reinuberschufs von rund 69 Millionen m
erzielt.

Die Eisenbahnkapitalscbuld betrug am Sehlusse 1887 8 unter Beriick-

sichtigung der nachtriiglich zu bewirkenden Absehreibungen an dieser

Schuld aus dem in 188 78 erzielten Reiniiberschusse (restJiche 56 132651,82 u/)

noch im Ganzeu 4 107 623 755,77 m
Dazu treten die von der Verwaltung der Eisen-

bahn-Angelegenheiten selbst zu verzinsenden und zu

tilgenden Prioritatsanleihen verstaatlichter Privateisen-

bahnen mit dem am Sehlusse 1£87,8 noch nieht ge-

tilgten Kapitale von 1 313 764 636,08 M
sodafs die gesammte die Verwaltung der Eisenbahn-

Angelegenheiten belastende Schuld am Sehlusse 1887 8 5 421 aS8 391,85 M
betriigt. Die Schuld begreift im Wesentlichen die

Aufwendungen fiir die Staatseisenbahnen, doch sind

darunter auch die dem Staate durch Uebernahme von

Aktien mehrerer Privateisenbahnen und dergl. ent-

standenen Ausgahen enthalten.
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Erweiterung, Vervollstandigung und bessere Ausriistung des

preussischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1889.*)

Mit dem Gesetzentwurf fiber die Erweiterung, Vervollstandigung und

bessere Ausrustung des Staatseisenbahnnetzes. weleher mit AHerhoVhster

Ennachtigung vom 4. Februar dem preufsischen Landtage vorgelegt**) und

durch Besehlufs des Hauses der Abgeordneten vom 9. Februar 1889 der

Budgetkommission zur Vorberathung uberwieseii ist. vollzieht sich ein

wiohtiger Absehnitt in der Entwiekluug des preufsischen Nebenbabnwesens.

Xahczu zehn Jahre sind verflossen, seit die Regierung im Oktober 1879 mit

der ersten Verstaatlirhungsvorlage auch den ersten Ncbenbahngesetzentwurf

vorlegte und hierbei zugleich die Grundsatze fur den weiteren Ausbau des

vaterlandischen Eisenbahnnetzes entwickelte.***) Mit Genugthuung gedenkt

die Thronrede bei Ankundigung der ncuen Vorlage der Erfolge, welche

mit der Durehfuhrung des Staatseisenbahnsystems im Allgemeinen wie

aarh im Besonderen durch die im engsten Zusammenhange hiermit

stehende Forderung des Nebenbabnwesens bisher erzielt worden sind.

Aach die Gegner der Verstaatlichung werden anerkennen mussen, dafs

die grofsartige Entwicklung, welche das Nebenbahnwesen in Preufsen

seit dem Jahre 1879 genommen hat, nur unter dem Staatseisenbahnsystem

moglich gewesen ist.

Der neue Gesetzentwurf — seit dem Jahre 1879, von einigen kleineren

Vnrlagen abgesehen. der zehnte — beansprucht:

• v

Vergl. Archiv 1884 S. 115, 188B S. 162, 1886 S. 382, 1887 S. 218, 18H8 S. 17<i.

•*
• No. 39 der Dracksachen.

***) Archiv 1884 8. 115.

Arehir fttr Euenbabnweseo. 198ft |<j
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174 Erweiternng u. s. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes im Jaltre 1889.

I. zur Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes:

1. durch Herstellung neuer

Eisenbahnen 36 248000 ji — 4

2. durch Erwerh des Eigen-

thums der der Niederlan-

disch-Westfalischen Eisen-

bahugesellschaft gehOren-

den Eisenbahnstrecken

vonWinterswyk uach Bis-

marck u. von Winterswyk

nach Bocholt, soweit die-

selben auf preufsischem

Staatsgebiete belegen sind 6 264261 M 47 4

zusammen I 42 602251 jl 47 ^

II. zur Vervollstandigung

des Staatseisenbahnnetzes:

1. durch Anlage theils des

zweiten, theils des dritten

und vierteu Geleises auf

mehrereu Bahnstrecken . 13 694 000 M — 4

2. durch sonstige Bauaus-

fuhrungeu 60527000 M — 4 '

zusammen II 64 221000 M — 4

III. zur bessereu Ausrfistung

des Staatseisenbahnnetzes

durch AuschafFuug von Be-

triebsinitteln fur die bereits

bestehenden Staatsbahnen . 50000000 M — *

insgesammt 156 723 251 M 47 A

A. Erweiterung des Staataeisenbahnnetzes.

I. Durcb Herstellung

In deni Gesetzeutwurf wird im § 1 unter No. I die Ermachtiguug

nuchgesucht, zum Bau folgender Linien:
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Erweiterung u. 8. w. ties preufsischen .Stftatseisenbahnnetzes im Jahre 1*89. 175

1. von Memel nach Bajohren 1426000 .//

2. von Bromberg nach Znin 2 930000 „

3. von Nakel nachKonitz oder einem anderen geeigneteu

Punkte der Linie Schneidemuhl—Dirschau . . . 5 350000 „

4. von Ximptsch nach Gnadenfrei 1140000

5. von Lichtenberg-Friedriehsfelde nach Wriezen . . . 4000000 „

6. von Johannisthal-Niederschonweide nach Spindlers-

feld 215000 ..

7. von Schonholz nach Oreminen 1945000

8. von Jiitcrbog nach Trcuenbrietzen 1320000 .,

9. von Biederitz nach Loburg 1900000

10. von Etgersleben nach Forderstedt 1 535000 ..

11. von Oberroblingen a/H. nach Allstedt 590000

12. von Hcinsdorf oder einem in der Nahe belegenen

Punkte der Linie Sangerhausen-Krfurt nach Franken-

hausen (KyflMuser) 1540000 .

13. von Helmstedt nach Oebisfelde 3850 000

14. von Arolsen nach Corbaeh 1920000 „

15. von Hemer nach Sundwig 180 000 „

16. von Dfiren nach Kreuzau 524000

zusammen 30365000 m
und fur Betriebsmittel (15 000 M fur das Kilometer) 5883 000 r

zusammen 36 248000
zu verwendeu.

Sfimintliche vorbezeichnete Bahnen solleu nach den fur Eisenbahnen

untergeordneter Bedeutung mafsgebenden Bestimmungen gebaut und be-

trieben werden. Die Herstellung der einzelnen Bahnlinien ist wie bisher

on einer angemessenen Betheiliguug der Interessenten abhangig gemacht

and demgemafs unter Berucksichtigung, einerseits der Leistungsfahigkeit

der Interessenten, andererseits der fur sie am* der Bahnanlage zu er-

wartenden Vortheile und endlich der Hohe der Grunderwerbskosten be-

dimmt warden, dafs

1. fur die Linien unter No. 1 bis 5, 8 bis 10 und 15 nur der erforder-

liche Grund und Boden unentgeltlich hinzugeben und fur sammtliche

unter No. 1 bis 16 bezeichuete Linien das Recht auf uuentgeltliche

Mitbenutzung der Chansseen und sonstigen offentliehen Wege einzu-

ranmcn, dagegen

2. zu den Baukosten der Bahnen unter No. 6, 7, 11 bis 14 und 16 von

den Interessenten — hinsichtlich der Bahnen unter No. 11 bis 14

jedoch nur von den Interessenten der berfihrten fremden Staatsgebiete

12*
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176 ErweiteruiiK u. s. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes im Jalire

— neben der unentgeltlichen Hingabe des erforderliehen Grund und

Bodens noch ein unverzinslicher, nicht riickzahlbarer Zusehnfs zu

leisten ist. Derselbe ist bemessen bei der Lime:

a) Johannisthal-Niederschftnweide—Spindlersfeld (No. 6)

auf 40000c/€

b) Schonholz—Cremmen (No. 7) auf 170000 ,.

c) OberrOhlingen a. H.—Allstedt (No. 11) auf ... 5O000 r

d) Reinsdorf—Frankeubausen (No. 12) auf 90 000 T

e) Helmstedt- Oebisfelde (No. 13) auf loOOOO „

f) Arolsen -Corbacb (No. 14) auf 80000 .

g) Diireu—Kreuzau (No. 16) auf 76(00 „

Die Bahnen Oberroblingen a./H. — Allstedt (No. 11). Reinsdorf-

Frankeubausen (No. 12) und Helmstedt- Oebisfelde berfihren zum grofsten

Theil fremde Staatsgebiete. die Bahn Arolsen—Corbacb liejjt in ihrer

ganzen Ausdehnung aulserhalb Preufsens. In den mil der Grofsherzogl.

Sachsischen Regierung zu Weimar, der Ffirstlieh Schwarzburgisrhen

Regierung zu Rudolstadt und der Herzogliehcn Regierung zu Braunschweig

abgeschlossencn Staatsvertriigen vom 21. Dezember. 1. Dezeniber und

30. November 1888 baben die genannten Regieruusen sicb zur Zahlung

der betreffenden Bauzusehiisse bereit erklart und zuglcich aueh die unent-

geltliehe Hingabe des erforderliehen Grund und Bodens innerbalb ibres

Gebietes — Weimar und Rudolstadt audi fur den in Preufsen belegenen

Theil der Bahn — zugesiebert. Fur die im Fiirstenthum Waldeck in

Aussieht. genonnnene Bahn Arolsen—Corbacb (No. 14) konnte von dem
Absehlufs eines besonderen Staatsvertrages abgesehen werden. da naeh

den mit Waldeck abgeschlossenen sogenannten Akzessionsvertrilgen vom
18. Juli 1867, 24. November 1877 und 2. Marz 1887 die gesammte iunere

Verwaltung der Furstenthumer Waldeck und Pyrmont auf Preufsen fiher-

gegangen ist.

Ueber die einzelnen Linien und ihre wirtbschaftliche Bedeutung ist

aus der Begriindung und den Denkschriften des Gesetzentwurfs Folgendes

zu entnebmen.

Die 20.3 km hinge Bahn Memel — Bajohren soil das uordlieh der

Stadt Memel sich erstreckende Hinterland erschliefsen, dessen Entwicklung

unter den obwaltenden Verkehrs- und Grenzverhaltnissen zuruckgeblieben

ist, und insbesondere das Verkehrsgebiet von Memel erweitern. Die Linie

zweigt von der Tilsit—Memeler Bahn ab und endet bei dem diebr an der

preufsich-russisehen Grenze belegenen Orte Bajohren; sie liegt in ihrer

ganzen Ausdehnung in dem zum Regierungsbezirk Konigsberg der Provinz

Ostpreufsen gehfirenden Kreise Memel. Das Verkehrsgebiet der Bahn
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Erweiterung o. b. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1889. 177

wnfafst 190 qkm mit 31000 Einwohnern, welche, abgesehen von den Be-

wohnern der Stadt Memel, in welcher rege gewerbliche und Handels-

th&tigkeit herrscht, vornehmlich Landwirthschaft, Pferde- und Viehzucht

betreiben.

Die den Interessenten zur Last fallenden Kosten des Grunderwerbs

sind auf 62 000 Jt, die staatsseitig aufzuwendenden Baukosten auf 1 426 000 . a
- rand 7O200uSf fflr das Kilometer veranschlagt.

Die 43,8 km lange Linie Brom berg— Znin geht von Bromberg, dera

Knotenpunkt der Hauptbahnen Schneidemuhl— Thorn und Inowrazlaw—

Dirsehau, aus und sehliefst bei Znin an die durch Gesetz vom 7. Mai 1886

znr Ausfuhrung genehmigte, zumTheil noch im Bau befindliche Linie Rogasen

—Inowrazlaw an. Sie ist dazu bestimmt den von den Bahnstrecken Brom-

berg—Inowrazlaw—Elsenau—Nakel—Bromberg begrenzten entwicklungs-

fahigen Landstrieh aufzuschliefsen, besonders aber der Stadt Bromberg ibre

bisherigen Verkehrsbeziehungen mit dem siidlichen und sudwestlichen

Hinterlande ancb naeh Inbetriebnahme der Eisenhahnen Gnesen — Nakel

and Rogasen— Inowrazlaw zu erhalten. Der Anschlufs an den Schnitt-

punkt dieser beiden Linien bei Elsenau wurde zwar fur den Betrieb der

neueu Bahn manehe Vortheile in Aussicht stellen, die Erreichung des vor-

gezeichneten wirthschaftlichen Zweekes indefs nicht in dem Mafse sichern.

vie der Anschlufs bei Znin. Von der Gesammtlange der Bahn von 43,8 km
entfallen auf die im Regierungsbezirk Bromberg der Provinz Poscn belegenen

Kreise: Bromberg (Landkreis) 12,7 km. Sehubin 23,9 km nnd Znin 7,2 km.

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfafst 640 qkm, mit meist Ackerbau,

Vieh- und Pferdezucht treibenden 30000 Einwohnern. Ausgedehnte Staats-

nnd Privatwaldungen werden zugleich erschlossen.

Die von den Interessenten zu tragenden Kosten des Grunderwerbs

sind auf 133000 M geschiitzt, die Baukosten auf 2930000 Ji = rand

66900 .u fur das Kilometer veranschlagt,

Die zwisehen Nakel und Konitz geplante 72,6km lange Bahn be-

zweekt. den von den Linien Schneidemuhl—Konitz—Laskowiz—Bromberg

—Schneidemuhl begrenzten Landstrieh aufzuschliefsen. Sie bildet, von der

Station Nakel an der Linie Schneidemuhl—Bromberg ausgehend . die Fort-

setzung der durch Gesetz vom 21. Mai 1883 zur Ausfuhrung genehmigten,

bereits dem Betriebe ubergebenen Bahn Gnesen—Nakel. Sie durchschneidet

mit etwa 31,2 km den zum Regierungsbezirk Bromberg der Provinz Posen

i?ehorenden Kreis Wirsitz, und mit etwa 28,8 und 12,6 km die zum Regie-

rungsbezirk Marienwerder der Provinz Westpreufsen gehftrenden Kreise

Flatow und Konitz. Ueber den Anschlnfspunkt der Bahn an die Linie

Schneidemuhl—Dirschau ist endgultige Entscheidung noeh nicht. getroffen;

w kommt in Frage, oh nicht vielleicht zweekmafsig ein siidlich von Konitz
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belegener Punkt zu wslhlcn sein mochte. In diesem Falle wfirde sich die

Baulange entsprechend verringern und auch der Kreis Konitz auf cine

kiirzere Strecke als angogeben durchschnittcn werden; auch konnte dabei

noch der Kreis Schloehnu beriihrt warden. Den Wunschcn der Stadt

Mrotschen auf unmittelbare Einbezichung in die ueue Babn konnte nicht

entsprochen werden, da die gewilhlte westliche Linie von Mrotschen den

Kreis Wirsitz besser erschlielst. Immerhin sind anch bei dieser Linien-

fiihrung Verkehrserleichtcrungen fur Mrotschen und Umgegend zu erwarten.

Das Verkehrsgebiet der Bahu betragt etwa 620 qkm mit 32000 Einwoh-

nern, welche sieh vorwiegend mit dem Betriebe der Landwirthschaft und

ihren Nebengewerbeu besehaftigen. Der Boden ist im Ganzen fruchtbar.

Im Kreise Flatow herrscht lebhafter Handel mit Fischen und Krebsen aus

den daselbst vorhandenen zahlreicheii Seen. Zum Verkehrsgebiet der

Bahn gehoren auch ausgedehute fiskalisehe Waldungen.

Die den Interessenten zur Last fallenden Kosteu des Grunderwerhs

sind auf 328000.*, die Baukosten auf 5 350000 = rund 73700.4? fur das

Kilometer veranschlagt.

Zur weiteren Ersehlielsung des zwisehen den Eisenbahnlinien Breslau

—

Camenz— Konigszelt— Breslau belegenen fruehtbaren Landstrichs ist die Fort -

setzung der von der Linie Breslau—Camenz abzweigenden Stichbahn Strehlen-

Ximptseh zum Anschlufs an die Linie Camenz— Konigszelt bei Gnaden-
frei in Aussieht gejiommen. Die Lauge der Bahn betriigt 8,2 km. wovon

ungeftihr 1,5 km auf den zum Kegierungsbezirk Breslau der Provinz

Schlesien gehflrcnden Kreis Ximptsch und etwa 6,7 km auf den zu deni-

selben Kegierungsbezirk gehorenden Kreis Keichenbach entfallen. Das

von der Bahn unmittelbar beruhrtc Verkehrsgebiet umfafst etwa 10 qkm
mit 5O0O Einwohnern; ffir das weitere Verkehrsgebiet kommen die

industriellen Theile des Kreises Keichenbach, insbesondere die Stadt

Keichenbach (7 400 Einwohner) und die Gemeinden Langenbielau (14400

Einwohner) und Feilau (7 1(X) Einwohner) mit hoehentwickclter Textil-

industrie in Betracht. Von besonderer Bedeutung wird die Bahn ferner

fur das niederschiesische Kohlenrevier sein, (lessen Absatzgebiet naeh

Herstellung dersclben voraussichtlich eine wfmschenswerthe Erweiterung

erfahren wird.

Die von den Interessenten aufzubringenden Kosten des Gruuderwerbs

sind auf 70 OCX) ut, die Baukosten auf 1 140000 rund 139000 M fur das

Kilometer veranschlagt. Die Hohe der letzteren hat ihren Gnmd in den

durch die ungiinstigen ortlichen Verhaltuisse bedingten Bauschwierigkeiten.

Die von Liehtenberg-Friedriehsfelde nach Wriezen geplante

Bahn bildet die Fortsetzung der durch Gesetz vom 19. April 1886 zur

Ausfuhrung genehmigten und im Bau betindlichen Balm Wriezen—Jacdicken-
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dorf in der Kichtiuig auf die Reiehshauptstadt. Sie zweigt bei Liehtenberg-

Friedrichsfelde von der Linie Berlin— Cflstrin ab und mflndet bei Wriezen

in die Linie Angermfinde—Frankfurt a. 0. Die Bahn soil nicht allein das

dwvh WohJstand ausgezeichnete Gebiet zwischen den Bahnlinien Berlin—

Eberswalde, Berlin—Werbig und Eberswalde—Werbig dem grofsen Verkehr

erschliefsen, sondern aueh zwischen Wriezen und dem von der Strecke

Wriezen—Jaediekendorf aufgeschlossenen Verkehrsgebiet rait dem frucht-

baren Oderbruch einerseits. und Berlin andrerseits eine abgekfirzte und

verbesserte Verbindung herstellen. Von den in Frage gekommenen

Linien fiber Wemeuehen und fiber Alt-Landsberg und Straufsberg inusste

der Linie fiber Werneuchen der Vorzug gegeben werden. da dieselbe zur

Erreichung des vorgezeichneten Zweekes geeigneter erscbeint, als die

Linie fiber Alt-Landsberg und Straufsberg. welche sich der bereits be-

stehenden Hauptbahn Berlin—Cflstrin bis auf nur geringe Entfemungen

nabern ujid nur einem verhaltnifsmafsig kleineren Gebiete zu Gute kommen

wfirde. Die neue Bahn ist ungefahr 55,8 km lang, sie liegt in ihrer gauze

n

Ansdehnung im Regierungsbezirk Potsdam der Provinz Brandenburg und

durehsehneidet die Kreise Nieder-Bamira und Ober-Barnim mit etwa 20,5

und 36,3 km. Das Verkehrsgebiet der Bahn kann auf 530 qkm mit 16000

Einwohnern angenommen werden. Die Haupterwerbszweige der Bevfll-

kening bilden Ackerbau und Viehzucht, welche dureh meist gute Boden-

be^haffenneit begfinstigt. rege betrieben wird. Im Verkehrsgel>iet sind

auseedehnte Staats- und Privatwaldungen belegen (mebr als ein Viertel

des Gebiet s ist mit Xadelholz bestanden).

Die von den Interessenteii zu ubernehmenden Kosten des Grund-

erwerbs sind auf 433000 M anzunehmen. Die Baukosten der Bahn sind

anf 4000000 oder rand 71 700 M fur das Kilometer vcranschlagt.

Die ungefahr 4 km lange, bei Johannisthal-Niedersehonweide

von der Berlin-GOrlitzer Bahn abzweigende Bahn nach Spind lersfeld

liegt durchweg im Kreise Teltow des Regierungsbezirks Potsdam der Pro-

vinz Brandenburg. Sie ist dazu bestimmt, dem auf dem linken Ufer der

Spree und der Dahme belegenen Theile der Stadt Oopeniek und ihrer Um-
gegend die Vortheile eines unmittelbaren Sehienenansehlusses zu vcrschaffen.

Bei der Wahl der Linie und des Endbahnhofes Spindlersfeld ist auf die

Moglichkeit spaterer Fortsetzung der Bahn Riicksicht genommen. Das

Verkehrsgebiet umfafst den zwischen der neuen Linie und dem Spreelauf

verbleibenden Landstreifen von rund 1,4 qkm mit etwa 5000 Einwohnern,

in welchem lebhafte industrielle Thatigkeit herrseht. Besondere Vortheile

sind von der neuen Bahn fur den sudliehen Theil der Stadt Oftpenick zu

erwarten, der z. Z. gegen 2,5 km von der naehsten Bahnstation eutfenit

and mit derselben dureh einen Weg verbunden ist. auf welchem zwei
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Spreebrucken mil Sehiffsdurehlassen liegen. dereu haufige Benutzung den

Verkehr erheblich erschwert. In das Verkehrsgebiet der Bahn entfsillt

auch ausgedehnter forstfiskalischer Besitz.

Die aufser dein Baarzuschufs von 40 000 ut den Betheiligten zur Last

fallenden Kosten des Grunderwerbs sind auf 15000uz, die Baukosten auf

266 000m - rund 63 800 m fur das Kilometer veranschlagt.

Durch die Herstellung der aus der Berliner Nordbahn ahzweigenden

Stichbahn Schonholz—Cremmen wird bezweckt, dem nordwestlieh von

Berlin zwischen den Eisenbahnstrecken Berlin — Oranienburg und Berlin

— Nauen belegenen gewerbsreichen und zum grofseren Theil auch in land-

wirthschaftlieher Beziehung sehr ertragsfahigen Hinterlande den zu seiner

hesseren Entwicklung nothwendigen Schienenanschlufs zu gewahren und
der aus der Stadt Berlin nach der naheren Umgegend hinausdrangenden

Industrie und Bauthatigkeit ein neues zu Ansiedelungszwecken geeignetes

Gebiet zu eroffncn. Die ungefahr 33,9 km lange Bahn durchschneidet die

zum Regierungsbezirk Potsdam der Provinz Brandenl>urg gehorenden Kroise

Niederbarnim und Osthavelland mit 14,3 und 19,9 km. Einem Antrage, die

Bahn nicht bei Schonholz aus der Berliner Nordbahn, sondern bei Spandau

aus der Berlin-Hamburger Bahn abzweigeu zu lassen. konnte nicht ent-

sprochen werden. da bei dieser Linienfuhrung das unmittelbare Hinterland

von Berlin mit seinen verkehrsreichen Vororten unberiihrt bleiben und da-

durch ein Hauptzweck der geplanten Stichbahn verloren gehen wiirde.

Das Verkehrsgebiet der neuen Bahn nmfafst 350 qkm mit 30000 Ein-

wohnem. welehe in dem Landstrich bis Velten vorwiegend Handel. Gewerbe

und Industrie, in dem dahinter liegenden Gebiet vorwiegend Ackerbau und

Viehzueht betreiben. In das Verkehrsgebiet entfallen auch ausgedehnte

Staatswaldungen und Domanen.

Die den Interessenten neben dem Buuzuschul's von 170000 M zur

Last fallenden Kosten des Grunderwerbs sind auf 199000 M. die Bau-

kosten auf 2 116 000 M. rund 62400 M fur das Kilometer veranschlagt.

Die von Jiiterbog an der ehemaligen Berlin-Anhaltisehen Eisenbahn

nach Treuenbrietzen geplante Bahn soli die in der Mark Brandenburg

zwisehen den Bahnstrecken Berlin-Gutergliiek und Berlin-Wittenberg be-

legeuen Stadt Treuenbrietzen und ihr Hinterland an das Eisenbahnnetz

anschliessen. Bei der Wahl der Linie und des Endbahnhofes ist auf die

Mogliehkeit spaterer Fortsetzung Riieksicht genommen. Die ungefahr

20,1 km lange Bahn. wovon etwa 8,1 km auf den Kreis Juterbog-Lueken-

walde und 12.0 km auf den Kreis Zaueh-Belzig entfallen, erschliefst ein

Verkehrsgebiet des Regierungsbezirks Potsdam der Provinz Brandenburg

von etwa 200 qkm mit nahezu 11 000 Einwohnern. Die Stadt Treuen-

brietzen init nahezu 5000 Einwohnern, frtiher bekannt durch bluhende
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Tuchmacherei, hat (lurch ihre Abgeschlossenheit von dem immer mehr

entwickelten Eisenbahnnetz gelitten. Die neue Balm wird die industrielle

and gewerbliche Th&tigkeit aufs Neue zur Entwicklung bringen. Fur die

Militarverwaltung ist die Bahn wichtig durch den Anschlufs, welchen der

ArtUlerieschiefsplatz bei Jfiterbog erh&lt.

Die den Betheiligten zur Last fallenden Grunderwerbskosten sind auf

108000 M, ;die Baukosten auf 1320000 M, rund 66 700 M fur das Kilo-

meter veranschlagt.

Die geplante. ungefahr 26.0 km lange Stichbahn von Biederitz an

der Linie Magdeburg-Gutergliiek nach Lob urg ist bestimmt, fur den nord-

6$tlich dieser Linie belegenen Laudstrich, welcher sowohl in gewerblieher

als auch in landwirthschaftlicher Beziehung fast durchweg schon auf einer

hohen Entwicklungsstufe stent, die nothwendigen Vorbedingungen fur die

weitcre Eutfaltung seiner wirthschaftlicheii Kraft e zu schaffen. Die Balm

liegt in ihrer ganzen Ausdehnung in dem zum Regierungsbezirk Magdeburg

der Provinz Sachsen gehorendeu Kreise Jerk-how I. Vor dem sonst noeh

in Frage gekommenen Anschiufs an die Hauptbahn bei Kdnigsbom mufste

dem Anschlufs bei Biederitz der Vorzug gegeben werden, weil diese Linie

den vorwiegend nach Magdeburg gerichteten Verkehrsbeziehungen der

Gegend am meisten eutspricht. Das zu erschliefsende Verkehrsgebiet um-
fafst etwa 320 qkm in it. ungefUhr 18000 Ehiwohnern. In dasselbe fallt

auch nicht unbedeutender fiskalischer Forstbesitz.

Die den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbskosten sind

auf 266000 M, die Baukosten auf 1900000 M, rund 71 400 M fur das

Kilometer veranschlagt.

Die von Etgersleben nach Forderstedt geplante Nehenbalm soil

den zwischen den Eisenbahnlinien Blumenberg-Stafsfurt und Schonebeek-

Stafsfurt belegenen, durch hervorragende Fruchtbarkeit des Bodens und

hochentwickelte Industrie ausgezeichneten Landstrieh der Provinz Sachsen

(Regiemngsbezirk Magdeburg) weiter erschliefsen. Die Lange der Bahn

betragt ungefahr 17,7 km, wovon auf den Kreis Wauzleben etwa 13,2 km
und auf den Kreis Calbe etwa 4,5 km entfallen. Die Bahn benutzt von

Kt^ereleben bis Wolmirsleben auf eiue Lange von etwa 4,8 km die dem

Braunkohlenbergwerke ^Konsolidirte Sophie'* bei Wolmirsleben, und von

Cnseburg bis FOrderstedt auf eine Lange von etwa 6,4 km die den Braun-

knhlenbergwerken „Johanne Henriette" bei Unseburg und „Konsolidirte

Marie* bei Atzendorf gehorendeu Zechenbahnen. Durch entsprechende

Abmachungen mit den Gewerksehaften ist die Ueberlassung desjenigen

Theiles ihrer Grubenbuhnen, welcher mit der neuen Bahn linie zusaramen-

ftllt, gesichert,
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Das Verkehrsgebiet der Balm umfafst etwa 80 qkm mit rund 11000

Einwobneru, bedeutenden Zuekerfabriken und Braunkohlengrubcn. fiska-

lischem Domanenbesitz u. s. w. Die den Interessenten zur Last fallenden

Grunderwerbskosten sind auf 265 000 ui veranschlagt. Die Baukosten be-

tragen, unter Berucksichtigung der mit den betrefVenden Gewerkschaften

wegen Ueberlassung ihrer Zechenbahnen getroffenen Abnmchungen,

1535000 ufc, rund 86 700 M fur das Kilometer.

Die von Oberroblingen a. H. an der Linie Sangerbauseu—Erfurt

nacb Allstedt geplantc Bahn ist zur Ersehliefsung des zwischen der

unteren Unstrut und den Bahnlinien Halle- Cassel. Sangerhausen—Erfurt

und Oberroblingen a. See— Querfurt belegenen, in landwirthschaftlieher und

gewerblirher Beziehung bereits gut entwickelten Landstrichs bestiinmt.

Von der etwa 7,8 km langen Babn entfallen gegen 2,2 km auf deu

preufsischen, zum Regierungsbezirk Merscburg der Provinz Sachsen ge-

horenden Kreis Sangerhausen und ungefclhr 5.6 km auf die grofsherzoglieh

sacbsen-weimari.sche Enklave Allstedt. Das zu erschliefsende Verkebrsgebiet

umfafst die ganze weimarische Enklave Allstedt und einige angrenzende

Gemarkungen des preufsischen Kreises Sangerbausen im Ge.sammtumfange

von etwa 120 qkm und rund 10000 Einwobneru. Der Boden ist zumeist

von grofser Fruchtbarkeit. Hinsichtlich der Linienfuhrung . welcbe so

gewahlt ist. dafs die Moglichkeit einer spiltcren Fortsetzung der Babn

often bleibt, kommt furj den bei OberrOblingen belegenen Tbeil eine

Benutzung des der Zuckerfabrik daselbst gehorenden Anschlufsgeleises in

Frage. Die endgiiltige Entscbeidung hieruber hjingt noeb von weiteren

technisehen Ermittelungen und Verhandlungen mit der Zuckerfabrik wesen

Ueberlassung des entsprecbenden Theiles ihrer Anseblufsbabn ab.

Die den Interessenten zur Last fallenden und von der grofsberzoglich

sachsen-weimarischen Regierung neben dem Baarzuschufs von 50000 at

aueb fur den in Preufsen belegenen Tbeil der Babn ubernommenen Grund-

erwerbskosten sind auf 120000 M, die Baukosten auf 640000 M oder

rund 82 100 Ji fur das Kilometer ermittelt.

Die von Reinsdorf oder einem in der Nahe belegenen Punkte der

Linie Sangerhausen— Erfurt naeh Frankenbausen am Kyffhauser ge-

plante Bahn soli deu zwischen Artera und Heldrungen belegenen

preufsischen Gebietstheil weiter erschliefsen und zugleich den furstlich

schwarzburg - rudolstiidtischen Bezirk Frankenhausen einschliefslieh des

verkehrsreichen gleichnamigen Badeorts mit dem bestehenden Bahnnetz

verbinden. Die Bahn bildet die Fortsetzung der durch Oesetz vom
4. April 1884 zur Ausfiihrung genebmigten. nocb im Bau begriffeuen soge-

nannten Unstrutbahn Naumburg a. S. — Artern; bei der Fiibrang der

Linie und Wahl der Lage des Endbahnhofes Frankenhausen ist auf die
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Moglichkeit einer spiiteren weiteren Fortsetzung Riicksicht genommen.

Die Lunge der Bahnlinie betr&gt ungefahr 14,2 km, wovon auf Preufsen,

Proviuz Sachsen, Regierungsbezirk Merseburg, Kreis Eckarteberga etwa

5.1 km und auf Schwarzburg-Rudolstadt, Landrathsamt Frankenhausen,

etwa 9,1 km entfallen. Das zu erschliefsende dicht bevfdkerte Verkehrs-

gebiet umfafst einschliefslich Frankenhausen etwa 120 qkm mit IB 000 Ein-

wohnern. Der im Gebiet vorwiegend landwirthsehaftlichc Betrieb ist bei

vnrzuglicher Bodenbeschaffenheit zu holier Eiitwickluug gelangt.

Die Gruuderwerbskosten, welche von der schwarzburg-rudolstadtischen

Resetting neben dem Baarzuschufs von 90000 m im Wesentlichen auch

fur den in Preufsen belegenen Tlieil der Bahn ubernommen siud, konnen

auf 172000 M angenommen werden, die Baukosten sind auf 1630000 M
rund 114800 M fur das Kilometer vcranschlagt. Die verhaltnifsmafsig

bedeutende Hohe der letzteren wird durch die Durchfiihrung der Bahn

(lurch das Unstrutthal bedingt.

Die Bahn von Helmstedt (Eisenbahnknotenpunkt fur die Verkehrs-

rkhtungen Magdeburg. Braunschweig—Hannover undSchOningen—Jerxheim)

nach Oebisfelde, wo die Bahnen von Berlin, Magdeburg und Hannover

zu.sammenlaufen und die durch Gesetz vom 19. April 1886 genehmigte,

n<uh im Ban befindliche Linie nach Salzwedel anschliefst, ist dazu bestiinmt,

den im Allgemeineu fruchtbaren, an Bodenschatzen reicheu und auch in in-

dustrieller Beziehung entwickelten mittleren Theil des zwischen den Eisen-

bahnliuien Magdeburg—Oebisfelde—Lehrte und Magdeburg—Braunschweig

—

Lehrte belegenen Landstrichs zu erschliefsen, nachdem zur Aufbesserung der

wirtbschaftliehen und Verkehrsverhaltnisse in dem ostliehen und westliehen

Gebiet durch Gesetz vom 19. April 1886 eine die Stadte Braunschweig und

Gifhoru verbiudende, noch im Bau begriftene Eisenbahn zur Ausfuhrung ge-

ncbmigt und unter dem 5. Juli 1886 die Allerhochste Konzession zum Bau

einer Eisenbahn von Eilsleben auf Neuhaldensleben ertheilt worden. Von der

37,5 km langen Bahn entfallen etwa 29,8 km auf den braunschweigischen Kreis

Helmstedt und ungefahr 8,2 km auf den zum preufsischen Regierungsbezirk

Magdeburg gehorenden Kreis Gardelegen der Provinz Sachsen. Die Herstellung

einer Verbindung zwischen Helmstedt und der Berlin -Lehrter Bahn bei

Vorsfelde (unweit Oebisfelde), welche lediglich braunschweigisches Gebiet

beruhrt hatte, war urspriinglich seitens der braunschweigischen Landes-

eiseobahngesellschaft in Aussicht genoinmen. Da indefs die Herstellung

der Bahn, welche wichtige preufsische Staatsbahnlinien verbiuden wiirde,

der Privatunternehrauug nicht uberlassen werden konntej erklarte sich die

preufsische Regierung, zugleich unter Geltendmachung des ihr als Rechts-

iiaehfolgerin der Braunschweigischen Eisenbahn gesellschaft zustehenden

Vorkonzessionsrechts, zum Bau der Bahn Helmstedt— Oebisfelde (unter
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Bertihrung des preufsischen Fleckens WT
eferlingen) bereit. Das Verkehrs-

gebiet der Bahn umfafst ohne Helmstedt und Oebisfelde etwa 300 qkm
"mil 17000 Einwohnern. Die den Interessenten zur Last fallenden Grund-

erwerbskosten sind auf etwa 333000 at veransehlagt: hiervon entfallen

ungefahr 262000 M auf die in Braunschweig und ungef&hr 71000 M auf

die in Preufsen belegene Strecke: der aufserdem noch zu leistende Baar-

zuschufs von 150000 M ist ebensn wie der Grunderwerb fur die brauii-

schweigische Theilstrecke von der herzoglich braunschweigisehen Re-

giernng iibernommen. Die Baukosten betragen 4000000.45* oder rund

106 700 M fur das Kilometer; dieselben stellen sich wegen der schwierigen

Bodenverhaltnisse, der grofsen Zahl der anzulegenden Stationen und der

durch die Einfuhrung der Linie in die BahnhOfe Helmstedt und Oebis-

felde bedingten kostspieligen Erweiterungen verhaltnifsmafsig hoeh.

Zur Erschliefsung des oberen Twistethales und dessen sudlichen Neben-

thales der Wilde ist die Fortsetzung der durch Gesetz vom 7. Mai 1885 zur

Ausffihrung genehniigtcn, im Bau befindliehen Bahn Warburg—Arolsen
nach for bach in Aussieht genommen, und auch bei der Bearbeitung dieses

Entwurfs die Moglichkeit weiterer Fortsetzung der Bahn fiber Corbach hinaus

beriicksichtigt worden. Von der ungefahr 20,2 km langen. durchweg im

Furstenthum Waldeck belegenen Linie werden etwa 9,9 km den Kreis der

Twist e und 10,3 km den Kreis des Eisenbergs durrhschneiden. Das audi

preuisische Landestheile umfassende Verkehrsgehiet der Bahn kann auf etwa

600 qkm mit 38 000 Einwohnern angenommen werden. Der zu crschliefsende

frnrlitbare Landstrieh ist hauptsachlieh auf den Betrieb der Landwirth-

schaft augewiesen. Die Forstkultur umfafst grofsere Flachen.

Die den Interessenten neben dem Baar/.uschufs von 80000 M zur

Last fallenden Grunderwerbskosten sind auf 240 000 M anzunehmen. Die

Baukosten, welche sich wegen der durch die gcbirgige Beschaffenheit des

Bodens bedingten erheblichen Erdarbeiten und Bauwerke verhaltnifsmafsig

hnch stellen, sind auf 2000000 M oder rund 99000.** fur das Kilometer

veransehlagt.

Die nur ungefahr 1,9 km lange, fur den G fit erverkehr bestiminte

Bahn llemer— Sundwig ist zur Erleichterung des Verkehrs zwiscben

den Ortschaften Sundwig. Deilinghofen. Brockhausen. sowie Frfuisberg und

den in denselben gelegenen industriellen Anlagen einerseits. und der Station

Hemer der Linie Letmathe— Iserlohn in Aussieht genommen. Die Lage

des Endbahnhofs ist wie bei alien derartigen Stiehbahncn so gewahlt.

dafs eine etwaige spatere Fortsetzung der Bahn ohne besondere Sehwierig-

keiten moglich bleibt. Die Bahn liegt durchweg im Kreise Iserlohn des

zur Provinz Westfalen gehOrenden Regieruugsbczirks Arnsberg. Ihr Ver-

kebrsgebiet umfafst etwa 50 r|kin mit nahezu 3000 Einwohuem ; Ackerbau
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mid Viehzucht werden vorwiegend im westlichen Theile des Gebiets

betriebeu, Waldflachen von betraehtlichem Umfange linden sich ira sud-

lichen Theile. An industriellen Anlagen sind zahlreiche Fabriken fur

Maschinentheile, Eisendraht, Schraiede-, Band- und Geschirreisen u. s. w.

and Metallwaarcn aller Art vorhanden.

Die von den Interessenten aufzubringenden Kosten des Grunderwerbs

sind auf 40000 M, die Baukosten auf 180000 M rund 94 700 M fur da*

Kilometer veranschlagt. Dieser verhaltnifcm&Tsig hohe Betrag finder darin

seine Begriindung. dafs bei der kurzen Strecke die Kosten der Stations-

anlage bei Sundwig erheblich ins Gewicht fallen.

Znr Unterstutzung und Forderung der lebhaften gewerblichen Thatig-

keit, welcbe sich in dem Gebiete zwischen der industriereiehen Stadt

Duren und dem etwa 7 km aufwarts der Roer belegenen Orte Kreuzau
entwickelt hat, ist die Herstellung einer etwa 7,G km langen Zweigbahn

voq Duren, wo die Eisenbahnlinien Coin. Aachen, Julich, Neufs und Eus-

kirchen zusammenlaufen, in Aussicht genoramen. Die Bahu, bei deren

Unienfuhrung die Mogliehkeit spiiterer Fortsetzung berucksichtigt worden.

liegt in ihrer ganzen Ausdehnung innerhalb des zum Regierungsbezirk Aachen

der Rheinprovinz gehorenden Kreises Duren. Das Verkehrsgebiet, der neuen

Balm umfafst ungefahroOqkm mit rund 26000 Einwohnern. In dem Gebiete

zwisehen Diiren und Kreuzau ist besonders die l'apierindustrie zu Hause,

Daren ist bekannt dureh seine zahlreichen gewerblichen Anlagen, als

Tuoh- und Papierfabriken, Kunstwolle-, Teppieh- und Nadelfabriken u. s. w.

Die von den Interessenten neben dem Baarzuschufs von 76000 ui

im tragenden Kosten des Grunderwerbs sind auf 143 000 uif, die Baukosten

auf 600000 M rund 78900 M fur das Kilometer ermittolt,

Die Liinge der geplanten neuen Eisenbahnlinien betragt 392,2 km.

das zu ersehliefsende Verkehrsgebiet kann auf rund 4250 qkra mit

300000 Einwohnern angenommen werden. Von dem erforderliehen Grund

and Boden befinden sich etwa 77 ha im Werthe von ungefahr 11)4000 at

liereits im domanen- und forstfiskaliseheii Besitz. Nach dem Ergebnifs

der fiber den voraussichtlieheji Ertrag der einzelnen Linien angestelltcn

Ermittelungen lafst sich erwarten, dafs die meisten der in Aussieht ge-

rmromenen Bahnen schon aus ihren unmittelbaren Ertriignissen bereits in

den ersten Betriebsjahren eine mafsige Verzinsung der staatsseitig aufzu-

wendenden Baumittel zulassen werden. Bei den gunstigen E?itwieklungs-

bedingungen fur den Verkehr einiger Linien kann in nicht allzu ferner

Zeit schon auf eine nahezu voile Verzinsung der staatliehen Aufwendungen

?ehoffr werden.
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Der Umfang des Staatsoisenbahnnetzes umfafst ira laufcnden Reehnungs-

jahr — einschliefslich dor bereits in Betrieb genommenen und noch in

Betrieb zu nehmenden Xeubaustreeken — naeh dem Stande vom

April 1888:*)

a) fur eigene Redlining verwaltete Strerken .... 23394 km
b) tnitbetriehene Strecken t ..

c) ffir fremde Rechnung verwaltoto Stm-kon . . . . 70

zusanimeii 23 465 km

Ilierzu verpaohtote Strecken 124 **)

und preulsischer Antlieil dor Main-NVckarbahn . . 9

insgesammt 23 598 km
Darunter zu a bis <•:

a) zwei- und mehrgeleisige Vollbalinen 8417 km
b) eingeleisige Vollbalinen 9 683 ,.

e) Nebenbahnen (einschliesslich Vollbalinen mit Xcben-

hahnbetrieb) 5 466

23 465 km
Ilierzu die aufserdem noch im Bau befindliclion und

zum Bau vorbereiteton Strecken mit 2 116 „

insgesamnit 25 581 kin

Die Zahl der zum Tueil im Staatsbetriebe befindlicben Anschlufs-

babnen fur nicbt offeiitlichen Verkehr betnigt 2337 mit 1435 km.

An Stationen sind vorhanden:

a) Bahnhofe 2093

b) Haltestellen 750

c) Haltepunkte 523

zusammen Stationen 3 366.

Unter Privatverwaltung stehen im laufendon Rechnuugsjalire noch

2528 km Betriebs- und 68 km Baustrecken. zusammen 2596 km.

Das gesammte preufsisehe Eisenbahnnetz umfafst:

a) Betriebsstrecken .... 26 126 km
b) Neubaustreeken .... 2 184

insgesammt 28 310 km.

Die Staatsbahnen werden verwnltet von 11 Direktionen. 75 Betriebs-

amtern und 219 Bauinspektionen.

*) Vergl. die vorjahrige Uebersicht im Archiv I8*s IS. 194.

**) Ohne die verpachteten 113 kin Schmalsporbahnen im oherschlesischen Berif-

werks- und HUttenrevier.
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An Werkstatten sind vorhanden:

a) Hauptwerkstatten 59

b) Nebenwerkstatten 23

c) Betricbswerkstatten 16§.

zusammen 247.

Im Rechnungsjahre 1889 IK) wird sich das Verhaltuifs — unter

Berficksichtigung der in dom neuen Gesetzentwurf in Aussicht genommenen

Bahnlinien — folgendermafsen gestalten:

1. Staatsbahnen.

a) far eigene Re<-hnung 24 322 km
b) im Mitbetrieb 1 *

c) fur fremde Rochnung 53 »

zusammen 24376 km.

Hierzu verpachtete Strecken 123 „ *)

und preufsischer Antheil der Main-Neckarbahn 9 „
»

insgesammt 24 508 km.

Darunter zu a bis c:

a) zwei- und mehrgeleisige Vollbahnen 8790 km
b) eingeleisige Vollbahnen 9 232 „

c) Nebenbahnen (einschliefslich Vollbahnen mit Neben-

bahnbetrieb) 6354 „

24 376 km.

Aufserdem noch im Bau und zum Bau vorbereitet

(einschliefslich der 392km der in dem neuen Gesetz-

entwurf zur Ausfuhrung beantragten Strecken) . 1599 „

insgesammt 26975 km.

Ferner 2408 Anschlussc fur nieht 5flfentliehen Verkehr mit 1514 km.

ond an Stationen:

a) Bahnhofe 2128

b) Haltestellen 915

c) Haltepuukte 599

zusammen Stationen 3 642.

*) EbenfalU ohue die verpachteten 112 km Schuialspurbahn im obcrsehlesischen

B«rgwerk»- and Hnttenrevier.
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II. Privatbahnen.

a) Betriebsstrecken .... 2 596 km
b) Neubaustreeken 26 „

zusammen 2622 km.

Umfang des gesammten preufsisrhen Eisenbahnnetzes im Reehnungs-

jahre 1889/90:

a) Betriebsstrecken . . . . 27104 km
b) Xeubaustmken .... 1 625 „

insgesammt 28 729 km.

Die Staatsbahnen werden aueh in diesem Jahre verwaltet werden

von 11 Direktinnen und 75 Betricbsamtern: bei den Bauinspektioneu tritt

eine Vermohrung von 219 aut" 222 ein. Bt*i deu Werkstatten sind Aende-

rungen gegen das laufendo Rechnungsjahr niebt zu verzeichnen.

Von den zur Ausfiihrung genehmigten und beantragten

Neubaustreeken sind:

A. asar Betriebserttffnnng im Laufe dea Jahres 1889/90 in Aussicht

genommen

:

1. Eisenbahndirektlonsbezlrk Altona:

* Wrist -Itzehoe 21 J4 km
GlOwen— Havelberg 8.91 „

Nordschleswigsche Weiehe—Lindholm (Nicbull) . . 35,70 „

Apenrader Hafenbabn 0,97 „

67,02 km
2. Elsenbahndlrektionsbezirk Berlin:

Bergen auf Riigen—Lauterbaeh 12,00 km
Reichenbach— Langenbielau 7,oo „

* Striegau—Bolkenhain 19,oo „

38,^0 w

3. Eisenbahndirektlonsbezlrk Breslau:

* Oppeln—Namslau 60,00 km
*Glatz-Riickers 19,oo

Neusalz—Freistadt 9,r>o

Freistadt—Sagan 30,28 „

118,78 „

*) Die init * bezeicbneten Strecken waren bereits zur Betriebseroffhung fUr das

Kechnungsjabr 18S8/89 in Aussicht genommen und im Etat vorgesehen, ihre Langen

sind daher bei den obigen Zahlenangaben fur das Rechnungsjahr 1889/90 mit enthalten.
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4. Elsenbahndlrektionsbezlrk Bromberg:

Wongrowitz - Inowrazlaw 77,06 km
Kfinigsberg i. Pr. Labiau 47,70 „

Labiau-Tilsit 69,30 „

194,06 km

Stolberg—Walheim 7,io km
Trier—Hermeskeil 60,70 „

Lommemveiler—Landesgrenze (Ulflingen) .... 16, 10 „

Hoehneukirch—Grevenbroich 10,20 „

Langenlnnsheim—Simmern 37,30 „

121,40 „

6. EiteababndireMlontbezIrk Cftln (reehUrh.).

Wissen—Morsbaeh 11,50 „

7. Eitmbahnilirektioiisbezlrk Elberfeld.

• Sehmallenberg—Fredeburg 5,50 km
Leimstruth—Feudingen 8,50 „

'Birkelbach—Raumland 12,30 „

* Sebee— Silschede 8.90 „

•Barmen (Rittershausen)—Langerfeld 2,42 „

Barmen (Rittershausen)— Oberbarmen mit Verbin-

dungskurve nach Langerfeld 3,96 „

Beyenburg—Langerfeld 6,40 „

* Solingen—Wald 6,09 „,

KrebsOge—Radevormwald 8,40 „

• Warburg -Arolsen 24,80 „
<

87,27 „

8. Elsenbahndlrektlowbezirk Erfurt.

Xaumburg—Artern 66,44 km
Pratau—Torgau 41,75

COthen—Aken 12,57 „

Ballstadt—Herbsleben 16,72 .

Bufleben—Grofsenbenringen 17,33

143,81 „

Arcbiv ftir Eisenbahnwesen. 1886. jg
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Fulda—Taun 30,74 km
* Wiesbaden—Langenschwalbach 21,00 v

57,74 km

10. Eisenbahadlrektioosbezlrk Hannover.

Hannover—Visselhovede 73,io „

11. Eieenbahndirektlonebezirk Magdeburg.

* Meine—Gifhorn—Gr. Moor 18,40 km
* Salzwedel—Oebisfelde 59.70 „

* CaJbe a. 8 —Connern 25.80 r

Nienhagen—Jerxheim

136,5

zusammen 1049.93 km

B. Ausserdeni noch:

a) im Bau.*

b) zum Bau vorbereitet:

1. Eisenbahndirektionsbezirk Altona.

Gremsmulilen -Lfitjenburg* 17,30 km

2. EiaenbahndirektkNiabezirk Berlin.

Altdamm—Cammiu in it Ahzweigung

nach Wollin* 62,75 km

Bergen a. R.—Crampas-Safsnitz* 22,28

Forst i. L.— Weifswafser* .... 30,01

Hirsehberg—Petersdorf* 14,60

Johannisthal - Niederschonweide—
Spindlersfeld

0
4,oo

Lichtenberg - Friedricbsfelde—
Wriezen 0

55,so

Meseritz—Reppen* 65,62

Schonholz—Cremmeii ° 33,90

Wriezen - Jaedickendorf* .... 36.oo

Banleitende

BehOrde

l>ir«M,o».

324,96

°) Hinsichtlich der in dem neoen Oesetzentwarf entbaltenen Liuien — mit °

bezeichnet — ist fiber die Zutheilnng an die einzelnen Direktionen oder Betriebs-

iimter endgiltige Entscheidung noch nicht getroffen
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3. Elsenbahndirtktionsbeilrk Breslau.

Deutsch-W«tte—Grofs-Kunzendorf . 13. io km
Freistadt—Reisicht* 61,90 „

Lublinitz—Herby 16,90

Ximptsch—Gnadeufrei
0

8,90

Ottmaehau— Landesgrenze (Linde-

wiese) 13,90

Ratibor— Landesgrenze (Troppau) . 27.90

Strehlen—Grottkau. mit Abzweigung

naoh Wansen* 38,90

180,40 km

Bromberg-Znin
0

43,90 km
Hohenstein—Marienburg mit Zweig-

bahn nach Maldeuten* .... 137,80 „

Memel-Bajohren° 20,30 „

Miswalde—Elbing* 28,so „

Mo^ilno—Strelno 16,90

Xakel-Konitz° 72,60

Tilsit - Stalluponen* 76,20

396,30

5. ElMnbahndirektlonsbezfrk (tflfl (linktrhelnitcher).

Alsdorf—Herzogenrath* 6.80 km

Dulken-Bruggen* 14,90 „

Daren—Kreuzau 0
7,60 „

Euskirchen—Munstereifel* .... 12,90 „

Lindern—Heinsberg* 12,30 „

Mayen—GeroUtein 66,50 „

Morsbach—Kohlscbeid* 4,so „

126,70

6 EisenbahndirektJonsbezirk Cftln (rechttrhelnitoher).

Dillenbnrg— Strafsebersbach* 15,80

Arolsen— Corbach
0

20,<20 km

Bensberg—Immekeppel*

Elberfeld—Kronenberg*

Hemer—Sundwig 0
. .

Volmerhausen—Brugge

16,90

10,60

1,90

38.00

87,so

Bauleitende

BehOrde

&HricbMmt Maine.

Dlrrktlon.

RrlrieliMmt Brc*J*u
/Brealau . Tarnu-
wIL).

Dlr*kll..n.

D**gleich*a.

13*
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Bauleitende

BehtJrde

8. Eisenbahndirektlonabwlrk Erfurt.

48,00 km Itirektion.

RittprfVilfl—Stumsdorf Brtricbtauit

fJ-nririniTi t li *i 1 i um list c li*UCUlKCUlUal A <IIIJ Kelt 11 • . . . . v,uo „

Juterbog—Treuenbrietzen
0

. . . . 20,io „

OberrOblingen a. H—Allstedt
0

. . 7,80 „ !

18,&9 „ Diokti.n.

Reinsdorf—Frankenhausen
0

. . . 14,90 „

63,no „

Zella - Mehlis-Sehmalkalden— Klein-

33,19 „

231,36 km

9. Eisenbahndlrektiontbezirk Frankfurt a. M.

Berga—Rottleherode* 10,60 km
Weilburg—Laubuseschbach* . . . 15,40 „

*I0. Elaenbahndlrektionsbezirk Hannover.

Leinefelde—Duderstadt 18,50 km
Niederwalgeru—Weidenhausen* . . 13,90 „

Sarnau—Frankenberg* 25,70 „

26,00

58,10

II. Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg.

Biederitz—Lolmrg
0 .... . . 26,60 km

Braunschweig— Meine* . . . . . 14,70 „

Etgerslebcn -Forder.stedt
0

. . . . 17,70 „

. . 37,50 „

. . 15,20

Sehonebeck—Blumenberg . . . . 23,60 „

135,30

zusanimen 1598.72 km

Dfujclrivhrn.

1>< «j?I< ii-hrti.

Iklrfi bMtnl

Dirrktjt-u.

H<-lri(>b*Aiot Berlin
I Hcrliu-Lvhrtr).

Ilclrii'lxiamt M«ft]r-

H«ll>< r.tadt .

Auf die Provinzen und fremden Staatsgebiete vertheilen sioh die

Betriebsstrecken des preufsischen Eisenbahnnetzes im Rechnungsjahre

1889 90 wie folgt :
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Staats- Pnvat-
zusammen

uauucii UCUIUC11

A. Preufsen: km km km

1 Ostnrpufcpn 1 297,71 322 13 1 619 84

2. Westnreufsen 1211,41 116 76 1 328,17

3 Brandenburg fmit Berlin') 2489,70 246 15 2 735,85

4 Pommprn 1 266 19 164 33 1 420 52

5. Posen 1 707,56 12 82 1 720.38

6. Schlssipn 3 176.33 90 14 3 266.47

2226,51 94 82 2 321,33

8. Schleswiff-Holstein 678,98 641,09 1 320,02

2036,92 256,31 2 291,23

1 263,59 203,80 1 467.39

U. Westfalen 2 131,77 192.75 2 324,52

3 131,69 174,oi 3 306,70

— 80,57 80,57

• 22 617,31 2584,68 25 201,99

H Aufserpreufs. Staatsgebiete.
;

1. Elsafs-T.ot hrii.ovii 0.73 0,73

2. Bavern 21 Oft>i««o __ 21.28

3. Sachseu 148,67 148,67

4. Hesspn Hi °4 111,24

Mftoklpnhiirfr-SfihwarinV1 v. l\ll>ll < ' LI 1 Ijull ii vl 111 • • • 125 64 125.64

6. -Strplity•>> VJ'll* vill i* • • * 73 75 73,75

7. Sachsen-Weiniar 156,95 155,95

8. Oldenhnrir 57 77faff 57,77

9. Braunschweig 354,64 354,64

10. baclmpn-M pinin {tpn 31 33 2 89 34,15

ll* -A Itvnlnirir 0 '13 0,93

12> » -Cobunr-Gotha 160,70 160.70

IB. Anhalt 268.17 268,17

W. Schwar7biirfir-Rndrtl^ta.dt~ * • * ¥1 HI fcl/ 111 XVUUV/lOtCiUl/ . • 14,84 14,84

49.46 49,46

16. Waldeck 17.04 2,06 19,10

17. Rpufs ^ifinjyprp T.inip^ 16 % 16,86

18. Schaunihurff-Linnp 31,69
1

•—

—

31,69

19. Lippe 29,30 29,30

20. Brempn 38 91 38,91

21. Hamburg 25.50 6,56 32,06

22. Xiederlande 23.79 23,79

23. Oesterreich 9,<07 9,07

Aufserpreufs. Staatsgebiete zusamraen 1 767,26 11,44 1 778,70

Hierzu A 22 617,31 2 584,68 25 201.99

Gesammtsumine 24 384.57 2 596.12 26 980,69
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Zur theilweisen Deckung des zum Bau der neuen Bahnlinien erforder-

lichen Mittel von 36248000 M sollen verwendet werden:

1. die dem Staate zu dem vorlaufig auf rand ... 1 109800 m
ermittelten Betrage zugefallenen Bestande des im

§ 3 des Gesetzes, betreffend den weiteren Erwerb von

Privateisenbahnen fur den Staat, vom 28. Marz 1887

bezeichneten Fonds der ehemaligen Berlin-Dresdener

Eisenbahngesellschaft, *)

2. der ersparte Restbestand des Baufonds der ehe-

maligen Mfinster-Enscheder Eisenbahngesellschaft

in dem vorlaufig auf rund . . . .

y

378 400 „

ermittelten Betrage

zusammen 1488200 m
Nach Abzug dieses Bet rages von dem oben bezeich-

neten Baubedarf von . .
- 36 248 000 „

bleiben daher noch 34 769800 m
zu decken, welche (lurch Ausgabe von Staatsschuldverschreibungen be-

schafft werden sollen.

Die Aufwendungen des Staates fur den Bau neuer Bahnen — seit dem
Jahre 1880 — stellen sich hiernach wie folgt:*)

A. Linien for Rechnung des Staates:

I

( Gesetz vom 7. Marz 1880
|

I
. „ „ 21. Mai 1883 |

j
j
jGesetzevom

9. Marz 1880

18. Dezbr. 1880 .

Gesetz „ 4. April 1884

III. Gesetz vom 26. Februar 1881

IV. Gesetz vom 28. Marz 1882 .

Lange

der Bahnen

km

36,0

484,1

476,2

17,0

Vom Staate
aufgewendete nnd
noch aufzuwen-
dende Betray

M
|

1600000

|
160000**)

|
50 660 350

j 120000 f)

37 286600

6000000

*) Vgl. Archiv 1888, S. 567. Eine nach Gesetzen and alphabetisch geordnete

ausfuhrliche Zusammenstellung der wahrend des bisherigen zehnjahrigen Zeitranms

znr Ansftthrung bewilligten and beantragten neuen Eisenbahnlinien ist als Anhang
(S. 206 fF.) beigefttgt.

•*) Mehrkosten fiir den Ban der Bahn Cfllbe-Laaspbe.

t) Mehrkosten fUr den Bau der Bahn Walburg-Grofsalmerode.
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y
|Gesetz vom 16. Mai 1882

(

"

| „ „ 21. Mai 1883 I

VI. Gesetz vom 21. Mai 1883 .

VII. Gesetz vom 4. April 1884 ....
yjjj

|
Gesetz vom 7. Mai 1885 .... I

I Gesetzentwurf vom 4. Februar 1889 I

(x
I Gesetz vom 19. April 1886|

I „ „ 11. Mai 1888 \

X. Gesetz vom 1. April 1887

XI. Gesetz vom 11. Mai 1888

MI. Gesetzentwurf vom 4. Februar 1889 .

Lange

der Bahnen

km

537,8

457,3

759,3

587,4

603,1

573,0

600,1

392 2

Vom Staate
aut'gewendete
noch aufznwen-
den (le Betrage

Ui

I

!

47 038000

167000*)

54453000

69827000

49 484000

38200CT)

52 907 000

360000f)

47938000

77 637000

36248000

zusammen 5 522,5 631 126 850

B. Linien nnter Betheiligung des Staates:

I. Gesetz vom 9. Marz 1880. . . .

II.

III.

IV.

y.

VI.

VII.

23. Februar 1881

21. Mai 1883 .

4. April 1884

17. Mai 1884 .

19. April 1886

11. Mai 1888 .

VIII. dureh den Etat

238,8 2 288000

181,6 2 755 OOOff)

7,0 38200

131,0 2 999 700

44,5 360000

44,7 550 000

37,2 500000

12,0 120640

zusammen

hierzu Betrag von A.

insgesammt

Hiervon entfallen auf

a) Vollbahnen:
1. Staatsbahnen

t Privatbahnen mit Staatsbetheiligung . .

9611640

5 522,5 531 126 850

6218,8 540 738 390

274,o

251,2

60420000

5 799 700

•) Weiterer Zuachnfa zu den Grnnderwerbakoaten der Bahn Prttm - St. Vith-

Montjoie-Rothe Erde mit Zweigbahn nach Malmedy.
*#

) 330000 \ M . . . „. . „ . D . / Glatz-Riickera,
fft/wt/1 } Mehrkosten lUr den Bau der Bahn < „ „ . ,

'

52000 f \ Fulda-Gerafeld.

f) Mehrkoaten fttr den Ban der Bahn Elberfeld-Kronenberg.

ft) Beihttlfe zn inzwiachen verataatlichten Unternehmungen der ehemaligen

Bechte-Oder-Ufer und der Oberscblesiachen Eiaenbahngeaellachaft.
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L&nge

hi Nebenbahnen:

1. Staatsbahnen

2. Privatbahnen rait Staatsbetheiligung . . .

Hierzu fur Betriebsmittel, zu a, und b,

vorgesehen in den Gesetzen vom:

21. Mai 1883*)

4. April 1884

7. Mai 1885

19. April 1886

1. April 1887

11. Mai 1888

Gesetzentwurf vom 4. Februar 1889 . . .

Vom Staate
aufgewendete und

der Bahnen noch anfzuwen-
dende Betrage

5 248,5 410 606 860

446,1 3811840

7030000

11390000

8945000

9111000

8 595000

9 146 000

5 883 000

wie oben 6 218,8 540738390

Zur Deckung dieses Betrages von 640 738 390 M stehen zur Ver-

fiigung die Activfonds der verstaatlichten Bahnen, verfallene Cautionen.

ersparte Bestiinde von Baufnnds u. s. w. in Hohe von . . 183535976 .*£

Narh Abzug dieser Summe von dem obigen Gesammt-

bedarf von 54073S39O m
sind daher nur noih 357202414 m

durch Staatsschuldverschreibungen zu hesehaffen. waluvnd die Gesammt-

lange der nunmehr zur Ausfuhrung genehmigteu und beantragten 181 Linien

(daruntcr 164 fur Reehnung und 17 unter Betheiligung des Staates) iiber

6200 km betr&gt. Hiervon entfallen auf Nebenbahnen fur Reehnung des

Staates, wie schon oben bemerkt. 5248.-. km. Das Xebenbalmnetz der

preufsischen Staatseisenbahnverwaltung hat also seit nunmehr nahezu

neun Jahren eine Ausdehnung erfahren. welehe da* gesamnite bayerische

Staatsbahnnetz (4570 km Ende des Betriebsjahres 1887/88) um nahezu

700 km und das sfiehsische Staatseisenbahnnetz (2129 km zu demselben

Zeitpunkt) um nahezu das doppelte ubertrifft.

II. Durch den Erwerb der auf preufsischem Gebiete belegenen Strecken der

In dem dem Gesetzentwurf beigefugten Vert rage vom 24. 31. Ok-

tober 1888 verkauft die Niederlandisch-Westfalische Eisenbahngesfllschaft

In den frttheren Gesetzen sind die Betrage fur Betriebsmittel in den Bail-

ie umineu mit entbaiten.
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die auf preufsischem Gebiete belegenen Strecken ihrer Bahnlinie vou Bis-

marck nach W'interswyk und von Winterswyk nach Bocholt nebst allem

ZubehGr an den preufsischen Staat gegen Erstattung der von ihr auf diese

Strecken verwendeten Anlagekosten im Betrage von 6 254251.47 m. Die

Uebergabe des Eigenthums und Zahlung des Kaufpreises erfolgt am ersten

des dritten auf die Perfektion des Vertrages folgenden Monats, indefs nicht

vor dem 1. April 1889.

Das Unternehmen der Niederlandisch - Westfalischen Eisenbahn-

Gesellschaft umfafst die Linien:

1. Zutphen—Winterswyk 43,50 km
2. Winterswyk -Bismarck 57,73 „

3. Winterswyk—Bocholt 17.72 „

zusammen 118.'»5 km
Hiervon liegen:

auf auf

niederlftniliBchem prenfsischem

Staatsgebiete Staatsgebiete

kin km

von der Linie zu 1 -43.-4) —
,. 2 0.79 50,f>4

3 <;,m io.si

zusammcn 57.20 (11.75.

Der Betrieb der seit dem Jahre 1880 im Verkehr befindliclien

Bahnen war durch Vertrag vom Jahre 1878 an die Bergiseh-Markische

Eisenbahngesellschaft verpachtet, in welchen laut Vertrag vom Jahre 1886

ao Stelle der Bergisch-Markisehen Eisenbahngcsellsehaft der preufsische

Staat getreten ist. Das gesammte Anlagekapital beziffert sich auf

7264000 .//, wovon 1009 748,r>3 Jt auf die niederl&ndisehen und

6 254 251,47 auf die preufsischen Strecken entfallen. Nach dem Betriebs-

aberlassungsvertrag^e hat der preufsische Staat ohne Rucksicht auf das

Betriebsergebnifs der Strecken das Anlagekapital mit 47ft ,
vom

Jahre 1890 (Juni bezw. August) ab mit 5 °/„ zu verzinsen. Uebersteigt

die jahrliche Roheinnahme den Betrag von 1267000.//, so ist ein

Mertel des Ueberschnsses an die Verpfichterin abzufflhren. Bei dein nbiuen

Anlagekapital hat somit der preufsische Staat fiir die in seinem Gebiete

belegenen Strecken mindestens an fester j&hrlicher Rente 250 172 M und

demn&ehst 312 715 M zu zahlen. Die Verpflichtuug zur Ueberweisung

eines Theiles des Ueberschusses der Roheinnahme uher den Betras von

jabrlich 1267 000 M hinaus ist bisher noch nicht wirksam geworden. da

die Roheinnahme in dem bisher verkehrsreichsten Jahre (18S7) nur
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912 857,57 .// betragen hat. Dafs die Roheinnahrae die bezeiehnete H5he

erreichen wird, steht in naher Zeit nicht zu erwarten.

Narh dem Betriebsuberlassungsvertrage steht dem preufsisehen Staat

das Recht zu, die mit 61,76 km auf seinem Gebiete belegenen Strecken

gegen Zahlung des auf 6264251,47 M festgestellten Anlagekapitals jeder-

zeit kiiuflich zu erwerben. Aufserdem ist dem Staate in der Konzessions-

urkundc das Recht vorbehalten. diese Linien vom Jahre 1910 ab nach

seiner Wahl gegen Zahlung des 25fachen Betrages des steuerpflichtigen

Reinertrages im Durehsehnitt der vorhergehenden 5 Betriebsjahre oder

gegen Er.stattung des aufgewendeten Anlagekapitals zu erwerben. Nach

Lage der Verhftltnisse erschien es vortheilhaft. von dem Ankaufsrecht des

Bet rieltsiiberlassungsvert rages bald Gebrauch zu machen. Denn gegenuber

den obeii erwalmten jfihrliehen Ausgaben, welche mit dem Erwerbe der

betreffenden Bahnstrecken wegfallen, ist der Zinsenaufwand in Betracht zu

ziehen. welche dem Staate durch Besehaffung des Erwerbskapitals er-

wachsen wurde. Nimmt man an, dafs der Staat dies Kapital sich durch

Ausgabe von 3 l
/ 2 prozentigen Staatsschuldverschreibungen zum Parikurse

besehafft, so wurde er narh dem Ankaufe an Zinsen alljahrlich zu ver-

ausgaben haben:

3'/o7n von rund 6 254 3a) m - rund 218 900 m
Als Vortheil aus dem Kaufgesehiift ergiebt sich sonaeh fur den Staat

eine jiihrliche Ausgabeersparnifs von

rund 31 272 ui bis zum Jahre 1890 und

rund 93 815 m fur die Zeit nach dem Jahre 1890.

Aufserdem fallt die Verpflichtung der Ueberweisung eines Theiles

des Ueberschusses der Roheinnahmen fort.

Diesen sicheren Vortheilen gegenuber erschien die Ausubung des

Ankaufsreehts aus dem Betriebsuberlassungsvertrage einer Ausfibung des

Ankaufsrechts aus der Konzession vorzuziehen.

Hinsichtlieh der nicht veraufserten Bahnstrecken des niederlandischen

Gebietes bleibt (his durch den Betriebsuberlassungsvertrag begrundete Ver-

haltnifs bestehen.

Ueber die wirthschaftliche Bedeutung der Bahu bemerkt die Denk-

schrift, dafs in den durehschnittenen preufsischen Landestheilen vorwiegend

Landwirthschaft betrieben wird. Bei den im sogenannten Emscherrevier

belegenen Stationen Bismarck, Buer und Gladbeck befindet sich der Steiii-

kohlenbergbau in fortschreitender Entwicklung. Auf der Bahn bewegt sich

ein lebhafter Verbands- uud Durchgangsverkehr. Besonders ist die Ein-

fuhr auslandiseher Erze nach den im Gelsenkirchener Bergwerksrevier be-

legenen Hochofenanlagen sowie die Ausfuhr von Steinkohlen nach den

Niederlanden und den niederlandischen Seehafen hervorzuheben.
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B. Vervollstandigung des Staatseisenbahnnetses.

I. Ourcb Antage des zweiten, (bitten end vlerten Geleises.

Die im § 2 unter No. I des Gesetzentwurfs vorgesehenen Mittel von

zusammeu 13ti94000ufr sollen zur Anlage des zweiten, dritten und vierten

Geleises und zu den dadurch bedingten Erganzungen und Geleisveranderungen

auf den Bahnhofen der Streeken:

1. Kempen — Ostrowo (einschliefsliYh Herstellung von Kreuzungs-

stationen auf den Strecken Kreuzburg— Kempen und Ostrowo-

Jarotsehin):

2. Berliner Ringbahn zwischen Bahnhof Wedding und Bahnhof Western!

(3. u. 4. Gel.);

3. Berliner Ringbahn zwischen Bahnhof Wilmersdorf-Friedenau und

Potsdamer Bahnhof (zum Theil audi 3. u. 4. Gel.):

4. Niedersehelden—Betzdorf

;

5. Merseh- Drensteinfurt:

ti. Wanne—Sterkrade;
7. Oberhausen(Rh.)-Duisburg;

8. Speldorf- Opladen—Urbach;

9. Neufs— Grevenbroioh;

10. Crefeld—Kempen

verwendet werden.

II. Duron senstige Bauausfiihniegeii.

Der im § 2 unter No. II aufgenommene Betrag von zusammen

50527 000 m wird gefordert:

1. zur Deckung der Mehrkosten fur die Erweiterung der Eisenbahn-

anlagen in Neufahrwasser und Herstellung einer Schienenverbindung

derselben mit dem Bahnhofe in Danzig (Olivaer Thor):

2. zur Deckung der Mehrkosten fft r den Bau der Eisenbahn von

Glatz nach Riickers*);

3. fur die Herstellung einer sehienenfreien Ueberfuhrung des Box-

hagen— Kietzer Weges fiber die Berlin—Custriner Eisenbahn;

4. fur die Anlage eines Rangirbahnhofs bei Pankow an der Berlin

—

Stettiner Eisenbahn nebst zugehOrigen Anschlufsgeleisen:

5. fur die Erweiterung der Bahnhofe auf der Streeke Berlin —
Zehlendorf im Zusammenhange mit dem Ausbau des dritten und

vierten Geleises auf dieser Strecke:

6. fur die Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Harburg;

7. fur den Umbau und die Erweiterung der Bahnhofsanlagen in und

bei Hamburg und Altona;

•) Archiv 1886, S. 162.
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8. zur Deckung der Mebrkosten fur den Bau der Eisenbahn vou

Fulda nach Gersfeld:*)

9. fur die Umgestaltung des Giiter- und Rangirbahnbofs in Giefsen;

10. fur die Erweiterung des Babnhofs Kircbweyhe;

11. fur die Erweiterung des Rangirbabnhofs in Hamm:
12. fur die Anlage eines Sammel- und Rangirbahnbofes bei Osterfeld;

13. fur den Umbau und die Erweiterung des Bahnbofs Deutzerfeld;

14. fur die Herstellung einer Geleisverbindung init der stadtischen

Werft- und Hafenanlage in Coin:

15. fur die Herstellung einer Babnverbindung zwischen Merehweiler

und Gottelborn:

16. fur die Erweiterung und bessere Ausriistung der vorbandenen

Werkstatten. Wasserstationen. Lokomotiv- und Wagensebuppen.

Aufserdem wird im § 5 die Ermaehtigung naebgesueht, von der

iSumnie von 4000000 .4/, welebe duroh das Gesetz vora 9. Marz 1880

fiir den Bau einer Eisenbabn von Einden iiber Norden nacb der olden-

burgiscben Landesgrenze in der Riebtung auf Jever nebst Abzweiguug vou

Georgsbeil naeb Aurich bewilligt ist.*) den Betrag von 72 000 m zur

Herstelluug einer Verbindung dieser Eisenbabn mit dem nordwestliehen

(reehten) Ufer des Ems-Jade-Kanals bei Einden und einer Ladestelle

daselbst zu verwenden.

Die unter No. 11 bis IB und 10 vorgesehenen Balinanlagen sind vor-

nebmlieb dazu bestimmt. den fnrtw&hrend steigenden Anforderungen, welehe

der in jiingster Zeit aufserordentlieb gewacbsene Verkebr im rbeiniseb-

westfaliseben lndustriegebiete an die Eisenbabnverwaltung stellt, in be-

friedigender Weise entspreeben zu konnen und uni einen okonomischen

rasoberen Wagenunisj-blag zu ermoglieben.

('. Bessere Ausriistung des Staatseisenbahnnetzes.

Die Xotbwendigkeit der Anforderung von 50003000 M zur Be-

sebaffung von Betriebsmitteln fiir bereits bestebende Staatsbahnen ist dureh

die eingetretene lebluifte Yerkebrsentwieklung herbeigefuhrt. Der in dem

vorjahrigen Gesetz voni 11. Mai 1H88 zur Ansobammg von Lokomotiven,

Gepiick- und Personen wagcn vorgesehene Betrag vou 8000 000.// bat

nicbt biugereielit. uni die in Aussiebt genouiineue Stuckzab) von Betriebs-

mitteln voll bestellen zu konnen, da die Prei.se inzwisrhen gestiegeu sind,

zum Theil aucb krilftigere Lokomotiven und Personenwagen boberer Wagen-

klassen. als ursprunglicb beabsicbt. besebatft werden mufsten. Es siud des-

balb 17 Lokomotiven, 50 Personenwagen and 9 Gepiirkwagen weniger als

•) Archiv 18*5 8. \W>.
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in Aassicht genommen, bestellt worden, namlkh 138 Lokomotiven, 270 Per-

sonenwagen und 31 Gepaekwagen*).

Hinsichtlieh der Giiterwagen mufsteu die in den Nebenbahngesetzen

bereit gestellten Mittel, soweit sie auf die Beschaffung von Giiterwagen

and auf Linien entfallen, fur deren Ausfiihrung die Vorbedingungen erfullt

waren, ira vollen Urafange in Anspruch genommen werden.

Die in den letzten Jahren stattgehabte Vermehrung von Betriebs-

mitteln stellt sich wie folgt:

In der Zeit vom 1. April 1878 — also bald nacb Beginn der Ver-

>taatliehung — bis 1. April 1888 sind aus Bau- und Extraordinarienfonds

und einschliefslieh der aus Betriebsfonds iiber die Zahl der aus-

rangirten hinaus mehr bestellten Betriebsmittel beschafft worden:

1 526 Lokomotiven,

2 767 Personenwagen,

21062 Gep&ck- und Giiterwagen,

im Gesamiutwerthe von 112895413.//.

Xeuerdings bis zum 1. Oktober 1888 .sind bestellt und zura Theil

hereits abgeliefert:

333 Lokomotiven.

898 Personenwagen.

6 790 Gepaek- und Giiterwagen.

Aulserdem wurden 1636 Leihwagen angemiethet und im Sommer 1888

in Verwendung genommen.

Trotz der hiernaoh ganz erheblirheii Vennehrungen erwiesen sich die

Betriebsmittel nicht ausreiehend, urn den Anforderungen des plotzlich so

bedeutend gestiegenen Verkehrs im vollen Umfange zu entsprechen, ob-

schon alles geschehen war, was zur Forderung mOglichster Ausnutzung

des vorhandenen Fahrparks geeignet erschien. Selbst die Gegner des Staats-

risenbahnsystems haben den wahrhaft grofsartigen Leistungen der Staats-

eisenhahnverwaltung auf diesem Gebiete ihre Anerkennung nicht versagen

kfinnen. Aus der umfangreichen Denkschrift der Regierungsvorlage soil

hier nur Folgendes bervorgehoben werden:

Im Personeuverkehr sind bei einer Betriehsl&nge von 21052 km im

Jahre 1886, von 21 852 km im Jahre 1887 und von 22 499 km im Jahre 1888

in der Sommerperiode dieser Jahre taglieh stftn dig 242 997 bezw. 254 123

iind267 939. und fakuitativ 15 208 bezw. 17 346 und 18 272 Personenzug-

kilometer gefahren worden.

* Archiv 1888 S. 204.
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Wahrend hiemuch die Betriebslaiige im Jahre 1888 gegen 1886 um
1447 km also 6,9 °/ 0 zugenommen hat. haben die tagliehen Personenzug-

kilometer sich vermehrt

bei den standigen Ziigeu um 24 942 = 10,3 0
„,

„ „ fakultativeu „ „ 3 064 = 20,1 •/«.

Bei den Guterwagen hat sich in Folge der gemeinschaftlichen Wagen-

henutzung der Staatsbahnen und der weiter getroffenen unterstfltzenden

Mafsregeln — wir erinnern nur an die bereits im Jahre 1881 erfolgte Ein-

richtung des der Eisenbahndirektion in Magdeburg zugeordneten Zentral-

wagenbfireaus, an die jeder Direktion besonders zugetheilten Wagenbureaus

und an die fur die Vertheilung der Wagen in den Kohlenbezirken an der

Ruhr, an der Saar und in Oberschlesien eingesetzten besonderen Wagen-

amter — die Leistungsfahigkeit erlieblich gesteigert, die Ausnutzung der

Wagen verbessert und der Leerlauf vennindert. Die durchschnittliche

Leistung eines Guterwagens der Gesammtheit der jetzt dem Staatseisenbahn-

netz angehorenden Bahnen ist von 28 356 Achskm im Jahre 1878 79 auf

33 837 Achskm im Jahre 1887/88 oder um 19 pCt. gestiegen. Im Jahre

1886 87 betrug dieselbe 32 270 Achskm gegen 26 802 Achskm, welche von

den Guterwagen der ubrigen deutschen Bahnen, und 21328 Achskm.

welche von den Guterwagen der deutschen Privatbahnen durchschnittlich

zurQckgelegt wurden.

In ungleich starkerem Mafse noch als die Wagenbe wegun g (Zahl

der Achskilometer) ist auf den jetzt zum Staatsbahnnetz gehftrigen

Bahnen die Beforderungsm enge (Zahl der Tonnenkilometer) gestiegen.

Wahrend sich von 1878 79 auf 1887 88 die Achskilometer von 3960 Millionen

auf 5597 Millionen oder um rund 41° vermehrten, stieg die Zahl der

Tonnenkilometer von 8286 Millionen auf 13 424 Millionen oder um 62%-
Auf einen Guterwagen des Staatsbahnwagenparkes eutfieleu im Jahre

1878/79 58 446 tkm des eigenen Verkehrs gegen 79 393 tkm im Jahre

1887 88. wahrend auch auf fremden Bahnen Staatsbahnwagen in grofserem

Mafse verwendet wurden. als fremde Wagen auf den Staatsbahnen. Im

Jahre 1887/88 betrug diese Mehrleistung von Staatsbahnwagen auf fremdem

Bahngebiet nahezu 124 Millionen Achskilometer.

In den verkehrsreichsten Monaten September, Oktober und November

wurden im Staatshahuwagenverhaml insgesammt zur Beladung gestellt:

Mehr gegeii das Vorjahr

1885 3 6S3 121 Guterwagen 3,4ti 7„

1886 3 786 652 ., 2,81
0
„

1887 4 003 837 „ 5.74%

1888 4169 624 4.14%.
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lm ersten Halbjahr des laufenden Rechnungsjahres (April—Sep-

tember 1888) stieg die Transportbewegung auf den Staatsbahnen von

1724^9 Millionen beladenen Achskilometern im Jahre 1887 auf 1909,'j Mil-

lionen Achskiloraeter im Jahre 1888 oder urn 10,7 0
0 .

In den Kohienbezirken an der Ruhr und in Oberschlesien bet rug

die Wagengestellung zur Kohlen- und Kokesabfuhr im ganzen Jahr:

an der Ruhr in Oberschlesien

1885 2 428330 804977

1886 2386 766 840854

1887 2 536 253 863 461

1888 2 792 592 977833

Wagen oder im letzten Jahr an der Ruhr rund 10,2% UU <1 m Oberschlesien

13.2 °/
0 mehr als in dem gleiehen Zeitraum des Vorjahres. In den Frfih-

jahrskonferenzen von 1888 war von den Vertretern der Grol'sindustrie die

voraussichtliche Verkehrssteigerung an der Ruhr nur auf 5"/
rt

und in

Oberschlesien auf 5 bis 7V2
u
/0 gesehatzt worden. Wie wenig man selbst

in eingeweihten Kreisen eine solche Verkehrssteigerung, wie sie wirklich

eingetreten ist, geahnt hat, geht aus einem schlagenden Beispiel hervor.

welches der Minister der offentlichen Arbeiten bei der ersten Berathung

der Eisenbahnkreditvorlage im Abgenrdnetonhause angefuhrt hat.*) Ks

betrug der Kurs
im ersten Viertel-

jahr IrtSH

der Bismarekhutte (Oberschlesien) 128,50 185,26

Bochumer Gufsstahl (Westfalen) 136,40 202,00

Bonifacius (Rheinland, 60,25 108,50

Konsolidirte Redenhutte (Oberschlesien) Stamm -

prioritaten 79,50 142.00

Donnersmarckhutte (Oberschlesien) 45,25 73,00

Konigs- und Laurahutte (Oberschlesien) 90.50 144,60

Dortmunder Union (Westfalen) Littern A . . . . 66.no 102,70

Gelsenkirchener Bergwerke (Westfalen) 118.40 149,50

Harpener Bergwerke (Westfalen) 73,oo 150,00

Hibernia (Westfalen) 89,50 152.oo

Wahrend in den Jahren 1885 und 1886 den Anforderungen des Yer-

kebrs im Wesentlichen genugt wurde, in dem grofsten Theil des Jahres

sogar Wagenfiberflufs herrschte, dessen Unterbringung fur die Verwaltung

h&nfig mit Schwierigkeiten verknupft war. hat es ungeachtet der erheb-

licben. in der Denkschrift ziffermafsig nachgewiesenen. Mehrleistungeu

) Stenographische Berickte S. 306.
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sehon im Herbst 1887 nicht gelingen wollen, noch weniger aber im letzten

Jahre, den Anforderungen des fiber Erwarten anwachsenden Verkehrs volJ

mid regelmiifsig gerecht zu werden, obgleieh die wirklichen Mehrleistungen

der Eisenbahnverwaltung — gleichfalls nach zitTermafsigen Xachweisungen

der Denkschrift — die in den Fruhjahrskonfereuzen zwischeu den Eisen-

hahn- und Bergbehfirden und Vertretern der Grofsindustrie, der beiden

grofsen Industriereviere, veranschlagte Verkehrssteigerung betraehtlich

uberstiegen.

Mit den angeforderten 50000000 M hofft die Eisenbahnverwaltung

den Bedurfnissen des gesteigerten Verkehrs auch in der starkereu Ver-

kehrsperiode vollstandig und regelmafsig geniigen zu konnen. Es sollen

beschafft werden:
460 Lokomotiven,

700 Persnnenwagen,

9000 Outer- und Gepaekwagen.

GegenuberdemGesammtbestandeder Betriebsmittel vom 1. April 1888 von

8 618 Lokomotiven,

13 503 Personenwagen,

172 743 Gepack- und Guterwagen,

wfirde diese Vermehrung bei jeder Gattung 5,2 °/
0 betragen.

Reehnet man die neuerdings bis zum 1. Oktober 1889 erfolgten, oben

angegebenen Bestellungen hinzu.so ergiebt sieheineGesammtvermehrung von:

783 Lokoniotiven| = 9,1°/,,

1 698 Personenwagen = 11,8%

15 790 Gepack- und Guterwagen . . = 9,1 °/
n .

Bei einem durchschnittlicheu Giiterwagenturnus von etwa 3,S7 Tagen, ergiebt

dies die Moglichkeit einer Mehrgestelluug von mebr als P20000 Guterwagen

fur einen Monat.

Fur die dureh die Vermehrung der Betriebsmittel bedingte Erwei-

terung und bessere Ausrustung der vorhandenen Werkstatten, Wasser-

stationen, Lokomotiv- und Wagenschuppen sind 10000000 M vorgesehen.

(Vergl. oben B II 10.)

Schliefslich wird in der Denkschrift der Regierungsvorlage noch darauf

hingewiesen, dais der Betriebsfonds zur Deckung der fur die Vermehrung

der Betriebsmittel erforderliclien Summe nicht herangezogen werden koune,

letztere vielmehr im Wege der Anleihe zu beschaffen sei, da es sieh nicht

urn eine Erneuerung, sondern um eine Vermehrung der Betriebsmittel

— um eine Substanzvermehrung — handele. Dem Betriebsfonds falle

nur die Aufgabe zu. den aus Bail- und sonstigen Fonds beschafften Be-

stand an Betriebsmitteln der Zahl und der Leistungsfahigkeit nach aufrecht
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m erhalten. Dais der Betriebsfonds diese Aufgabe reichlich erfiillt hat,

seht aus nachstehender Zahlenangabc lienor:

Es sind bis zum 1. April 1888 aus Betriebsfonds mehr beschaH't

als ausrangirt:

1086 Lokomotiven mit.einem Wert lie von 3(3 168 270 M
1 397 Personenwagen „ „ „ „ 16122060 „

17192 Prepack- u. Giiterwagen „ „ n „ 51012 724 „

zusammen 103303 054 ui

Der geforderte Gesamnit-Kredit betriigt, wie sehon oben angegeben

:

156 723 251.47 .//

Nach Abzug des Bestandes der zur Verftigung

stehenden Fonds von 1488200,— „

sind daher noch loo 235 051,47 M
dareh Ausgahe von Staatsschuldverschreibungen zu beschaffen.

Zur Erganzuug der bisberigen Uebersichten fiber die Bet'riedigung

der aufserordentlichen Geldbediirfnisse der Eisenbahnverwaltung seit dem

Jahre 1879 80 folgen wiederum nachstehende Zalilenangaben

:

£s sind seit 1879 80 bewilligt und beantragt

:

a) durch das Extraordinarium des Etats . . . 105 448020 M
b) durch besondere Gesetze . 889 733 750*) „

zusammen 995 181 770 M
Diesem Betrage stelien gegenuber:

1. die dem Staate anheiingefalleuen Fonds der

verstaatlichten Privatbahnen u. s. w. von rund 18.3 535000 m
2. die Reinubersehfisse der Eisenbahnverwaltung:

a) vor dem Inkrafttreten des Garantiegesetzes

vom 27. Miirz 1882 rund 69 254 000 „

b) nach Inkrafttreten dieses Gesetzes bis Eude

1889/90**. 523992 000 „

3. die zur Tilguug der Prioritatsanleihen und

sonstigen Darlehen der verstaatlichten Bahnen.

sowie zur Tilgung von Aktien soldier Bahnen

bis 188/990 verwendetcn und vorgesehenen

Betrage rund . 123 801000 „

zusammen 900 585 000 M
•) Ohne die S. VSb unttr H II aufguftthrte Beihulfe.

••) 1888/89 nnd 18*9 *K> nach der EtatsveranHchlagung.

Arcbiv fir Kisenb«bnwe*en. ISM*. ]4
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Demgeinafs tritt durch die vorbezeidmeten Erweiterungen und Er-

ganzungen eine Vennehrung der Staatseisenbabnkapitalsehuld in eiuer

Holie von nur 995 181 000 - 900 586 000 .// = 94 596 000 M ein. Hiervon

koinmen noch in Abzug die Ersparnisse, welcbe bei den einzelnen Krediten

bereits gemaeht sind und deninaobst noeb werdeu erzielt werden. Die-

selben betragen srlmn jetzt bei den

a) neuen Babnen 13 356 658,38 JC

b) sonstigen BauaustTibrungen .... 1622873.51

zu^auiinen 14 979 531.89 .a.

Aufserdem ist noeb zu berticksicbtigen. dafs fur Erganzungsanlagen aus

dem Ordinarium des Etats bis Ende 1889 90 insgesamint i*und

43 793 000 jt verwendet und vorgesehen sind. ^ ^

A n h an g.

Uebersicht der seit dem Jahre 1880 fUr neue Eiaeiibahnlinien bewilligten

und beantragten Mittel.

I. Nach Gesetzen geordnet.

© Vom
Stanto

aufzawen-

Die

Betriebs-

5

Bezrichiiuug der Balm Lange dender ertiffnuug Bemerkungen
Kosten-

betrag
ist erfolgt

amkm M

A. Fiir Rechnung des Staats zur Ansi'tilirung gesetzlieb genehmigte.

und beantragte Eisenbahnlinien:

I Gesotxe vom 7. Mitrz ll

3o> 1 730 (KM) 2. 4 . IKs.t

21. Mai 1883

((i.-S. S. ir»7, S5.

1 Colbe-l.aasphc ....

•J

II. Qesetze vcm 9. Man 1880, 18- De-

cember 1880 und 4. April 1884.

(G.-S. S. lt>y. 377 u 105" und

Gesetzent wurf vom 4. Fe-
bruar

(Drueksachun des Hanses der

Abgeordneten No. 39;.

Erfurt - Grimmentbal - Ritschen-

hausen ;Vollbaliii . . . H6,«> 27 250 000 20. 12- 1882

1.8. 1884

Zu iibertnitfen
|

8(i,o 27 25OU00

l'Unr-£uM und Oritutueii-
ilml-Kii'.clirnliaiiM-ii.

Vi'ii ilrtn Aunhau «lrr

I li. il«t> « <-W Krr«rt-
I'U.kii i-t nach drm
initu Wrlirii rrfolgtiMi y.r-
«r«rb il<-> ThQrif»|ri»eb«n
l.i..i<t>»liuunl<-rnrhm^nt
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No.
1

v ora

8Uate
anfkuwen-

Die

Betriebs-

b Bezeichnung der Bahu Ltinge dender erOffnung Bemerkungen

=
Kosten- ist erfolgt

km
betrag

Jt
am

Uebertrag 80,o 27 250000
*

3. (.itildenboden- Moliruncen 41,* 2 730 000 1. 11. 1882

Mobrungen-AHenstein .... 46,3 2 454 000 15.8. 1K83

4. Marienburg-Marienwerder-Grau-

denz-Thorn mit Zweigbahn 1.7. 1H82 Pl'TU Cllllll.. r.

150,3 10 380 000 1.11.1882 I iiltnM-r.Gniu.lrnx.

15.8. 1883 UrnuOi n* • Mi.ri. iilnir<

uml K >m«lo«.. ( ulm.

5. Schneidemilhl-Deutsch'Orone . . 24,s 700000 1. 11.1881

«. Hirschberg-Schmiedeberg . . . 14,* 571 000 15. 5. 1882

7. Walburg-Grofmalmerode .... 8,0 807 000
|27. 3- 1883 \V«lburtc Kpt.r...!. .

1 1.2.1884 K|.t. r...l. -<J rof.nlmoru.l.

.

i*. Emden-Norden-Landesgrenze mit

Zweigbahn GeorgsheilAurich .

fc Reil-Traben . . . .

10 Wengerohr-Berncastel

1881.

(G.-S. S. 32)

H Allenstein-Mehlsack-Kobbelbude

mit Zweigbahn Mehlsack-

Braunsberg

12. ANenstain - Ortelsburg - Johannis-

l>"rg

13. Konitz-Laskowitz

14 Zollbriick-Biitow

15. tstralsund-Bergen

16. Blamenberg -Wanzleben - See-

hansen-Eilsleben

17. Hadamar-Westerburg

Altenkirchen-Hachenburg . . .

19- Call-Schleiden-Hellenthal . . .

Gerolstein-Prttin

znsammen

87,0 4 000000 15 6.1883

10,b 821 800 21.3. 18S3

14,* 950 550 I. G. 1883

484, t 50 670 350

133,0 101 66 000
1. 11. 1884

1.7. 1885\

100,o

69,o

47,o

23,:.

8 414 000

6 549 000

2 772000

1 700 000

25,0 1 685 000

17,3

17...

25, i

1 212 500

1 222 (XX)

1 315000

2 250000

1 1. 11. 1883

1 15. 8. 1884

15. 8. 1.883

120.11 18H3

1 15 8. 1884

1.7. 1883

5. 10 1K82

15 10.18S-J

1. 8. 1883

1. 10. 18-^6

1.4. 1885

8. 3. 1884

22. 12. 188:;

475,2 37 285 500

Kim.. Mi.-r.iici. rum m.
/.iir Hi.r.trlltmjT rtin'r

\ i l l. in.lung mit <l«'i»

i...r.|w. Mliclirn I'f. r «lr.

Km. • J«.l«. • KanaU li<-i

Kn.'I.-n uml i-incr Ladc-
.1. lip .l».. ll.-t.

Ill muii.Im'V^ • Mehl.ack,
All. ti.teiu - Uutt.la.lt-
\V..rm<litl.

W. riii.IiM K..I.I.. II.iiiIp.

All. n.t. in < lrt.UI.urtf.

Ortrl.burg-Jt.liamiiauurij.

/...Ilbrll. k it.

IUrii..u -lllitun.

Ilium. Mb. rt Kl. Wau*-
, l. brll.

KiKIr l..ii-S.cliau.t!n.

KI.W.i ii/ 1 . I.. i. S. r-liau».-n.
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I
s-
-3

Bezeiclinuntr der Bahn

Vom
Staate

autirawen-

Lallge (lender

Kosten-

km

Die

Betriebs-

er&ffnung

ist erfolgt

am

Bemerkungen

IV. Qesetze vom 28. Marz 1 882 und

I. April 1887.

,G.-S. S. 21, 97.)

21. Eichicht - Probstzella - Landes-

grenze (Vollbahn^ ....

v. vom 15. Mel 1882 und

21. Mai 1883.

(G.-S. S. OHO, 85.)

22. KiJniffsberg-Labiau . . .

23. Johannisburg-Lyck . . .

24. Hohenstein-SchOneck-Berent .

25. Jatznick-Ueckemiiinde . . . .

•J6. Liegnitz-Goldberg

27. Greiffenberg - Lowenberg uud

Greiffenberg-Friedeberg . . .

28. Oberrtiblingeu-Querfurt . . . .

29. Wernigerode-Ilsenburg j . . .

.10. Scharzfeld - Lauterberg - St. An-
dreasberg

31. Osnabriick-Brackwede . . . .

32 Wabcrn-Wildungen

33. Westerbnrg-Hacht'nbnrg . . .

:t4. PrUm - St. Vith - Montjoie - Rothe

Erde (.Aachen) mit Zweigbahn

nacli Malmedy

35. Rareu-Eupen

36. Walheim-Stolberir

37. Ahrwdler-Adenau

17,o 5000000 1.10.1885

4tV
I

4 924 000 -
4516000 16.11.1885

1.10.1884

56,0

54,2 3 910000 1.8. 1885

1.11.1885

20. 4. 1884

20,2 1 184000 15.9.1884

15. 6.1885

21,6 1260000 15.10.1884

32,0 2 672 000 '

11L 1884

U5. 10. 1885

15,:.

9,3

800000

H->ht-n«trin-Sc-bbo«itz.

Sobbowit«-Schftn«:k.

8rhni,eck-Brr«at.

Jatsnick-Turpclow.

Torgelow-l/eckcnnUnd,-.

UaOnt»«l>n l\-<-k»TiuUn.I<-
fUr dm GttL-rvt-rkrhr.

Urriffenbrrjc • Krtrdcb«TK .

(iri-iffrnbrrg-LO*

1. 10. 1884

675 000 20.5. 1K84

15,5 976 000

47,2 2 630 000

17,5 846 000

21,5 2 285 000

135,3 14 724 000

9,o 970 000

7,4 1 263 000

30,i 3 560000

I

10. 7. 1884

I 1. 11. 1884

15. 8. 1886

15. 7. 1884

1. 10. 1886

r 1. 7. 1885

I

1. 10. 1886

1.12. 1885

1 18. 11. 18871
1

1. 10. 1888

3. 8. 1887

|
1. 12. 1886

\ 15.7. 1888

Sckarifrld Laairrb.

[•auttrlx-r*. - S«. Andrmi
brr*.

It..th. Krd. -3l..ntj»i<<.

PrUro - Blrlalf.

Manljoif -Mklmrdv.

W>i«n«« • 8t. Vith.

BUUlf-8t. Vith.

Alarwri). r-Alt. nabr.

\llrn»hr-A.l. ..«.!.

zusammen 537,* 47 195 000

Digitized by Google



Erweiterutig u ». w. des preul'sischeu Staatseisenbaliniietzes im Jahre 18*9. 209

-.

z
-
s

§

Bezeichnnng der Bahn

Vom ...

StHftte

anfatuwen- Betriebs-

Lftnge dender croffnung
Kogten. ist erfolgt
betrng

km j*

Bemerkungen

vi. a«etx vow 21. «! 1883.

(G.-S. S. H5.^

3B- Lauenbnrg-Oldesloe (Vollbahn) .

39 Deutz-Kalk (Vollbahn) . . . .

40. Pranst-Zuckau-Oartbaus . . . .

41. Bromberg Fordon

42. Goesen-Nakel

43. Bentscben-Meseritz

44. Mittelsteine-Landesgrenze in der

Richtung auf Ottendorf . . .

45 Quedlinburg - Suderode - Ballen-

stedt

46. Munster-Rheda-Lippstadt . . .

47 Hemer-Iserlohn

4K Lennep-Krebsoge-Dahlerau . .

49. Solingen - Wald - Grafrath - Voh-

winkel

50. Aprath-Wfllfrath

51. Kirchen-Frendenberg

52,6 9 GOO 000 1.8.1887

4,3 1320000 1.6.1886

_ I
1.8.1886

42,0 3 290 000
1 1.11. 1886

5.7 384 000 1.11.1885

73,* 4 880 000 1.11.1887

31, » 1914 000 1.6.1885

Sc[i»ari. lib. . k. OIJ«-»l»<..

t'raimt - Zutkati.

Zu.-kau • Cartttau-..

7,* 1080 000

13,<

70,9 3 980 000

7,.

8,9 1 270000

1000 000 1.7 1885

J
10. 2. 1887

I 25. 6. 1887

625 000 15.6.1885

I
1.3. 1886

\ 1 12. 1886

13,5

4.0

1

14.1 1580000
I
M

\ 15.!

52. Altenbundem-Schmallenberg . . 18,6 1 570000

53. HUctoenbach-Erndtebrfick-Laasphe
t

mit Zweigbahn nach Raumland 58,« 7 550 000

1

17,6 3000000

8,» 750000

56- Wengerohr-Wittlich 4,3 300000

Hierzu zur Beschaffung vou Be-

triebsmitteln _._

1

7 030000

zusammen 457,» 54 453 000

2 840000 15.11.1887

490 000 1.2.1886

1.6.1887

.5.1888

1. 5. 1886

1. 11.1886

1.5. 1887

1.7.1888

I. 10. 1888

I
6.5.1885

\ 1.3. 1886

.Mtlmtir-War.-ndorf.

Wiir.n.l. rf Hbr.U • L.i(»|>-

cta.1l.

L- inn |> Kr< lj«««c.

Kr. b.^.- Iiabl.-rau.

VuhMinkrl Witlrl.

KilVbciiW.hbach.

Wrbbaib-r'n-iMlriibcrie.

All. nbun.l. n. . Kart.l.Utl.

.

KarUl.QH, -8aalbau.cn.

»< n - 8rbuiallen

Krudiligrnl.ttat|.lie.

HlUli.iibach-KriidtcUrU«k.

20. 12. 1888J KmdtrbrtJ. k I.-liuatrulh.

1.5. 1887

tlrtliM barb Hi. r..b rf.

lli.TMtorr Daailnn.

In ilcn frUln-ri-ii Umctxni
ind Air. BrtrKa-t fUr Bf

IrU'btniitt. l In den Ban-

»*iuiiiM-n der I'inaelncn

l.inii>n mit rnthaltm.
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5

s
=

5

Bexeichnung der Bahn I.ilnifc

VII. fiMetze vom 4. April 1884 und

f. April 1887.

:G.-S. 8. 105, 97.

57. Labiau-Tilsit

58. Allenstein-Soldan-Illowo . . .

i

59. Jablonowo-Soldau

60. Simonsdorf-Tngenhot"

til- Posen-Wreschen

62. Lissa-Jarotschin

63. Lissa-Ostrowo

ti4. Bentschen-Wollstt'in

65. Bitterfeld-Stumsdort*

00. Counern-Beruburif-Nienburff a.S.-

Calbe a, 8

67. Mcrseburg-Mtlchdn

68. Naumbnrg a. S.-Art< ru . . . .

69. Dahltran - Langerftld iRitters-

hansen)

70. Rilnderoth-Dersclilag

71. St. Vith - Undt-sgrenze in der

Richtung auf I'ltlingen . . .

72. Langenlonsheim-Simmeni . . .

73. Trier-Hermeskeil

Hierzu znr Beschaffung von Be-

triebsmitteln

zusamnien

Die
Vom
8t*ate

auisuwen- Betriebs-

deuder erCffnnng
Ko.ten. igt erfolgt
bctraji

am

09,3

100,:,

5 286 000

8 950000
J
15. 11. 1887

\ 1. 10. 1888

79,0 6 005 000 .

1. 11. 1886

1.9. 1887

1. 10. 1887

21,:. 1084 000 1.10.1886

4H,»i 3 580000 1.9.1887

6H,c 3 810 000 1. 10. 1H8S

94.3 4 940 000 1.10.1888

24.1 1376 000 1.7.1886

20, \ 1 255 000

24,9 1 900 (XXI

15,o 1 115000 15. 12.1886

56.7 4 893 000

11.8 1035000 1.11.1888

I

14.2 870000 1.5.1887

18,0 2 800000

40.4 3 892000

51.9 5 646 000

— 11390000

759,3 69 827 0(H)

Bemerkungen

Atlrii.Uli. • H4.li<-n»t< tit.

/ II. lien.U in-Sold.,

\ S. .M.i, . lllow... 8ti.ck»
<J.r Marlnil.uric V!«"
lmrr Ki«<Mil>»hng. ». II

m'liafl niitlniiutfT.

jAlitoncwo • StrftkWmv*

Str«.tiur,c-I.»ul. nl.i, i

t.i<ul< itl>urK-S»IJ>u.

r>alili'rau-n«;ciil>nr-
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3* Vom
StRAte

aufzawen-

Die

a 1 Bezeichnnng der Bahn LiiiiL'en dender erdffnung Beinerkungeu

1
Kosten-

ist erfolgt

Kin

betrne

Jt
am

VIII. QiHti vom 7. Hal 1886

(G.-S. S. 119.)

und Gesetzentwurf vom
4. Febrnar 1889.

(Drncksachen des Hanses der

Abgeordneten No. 39.)

74. Hildesheim- Braunschweig (VoU-

34,5 3 500 000 jl6. 8. 1888 llililmliriiu Hull, neggel-
•011.

* 1.2.1889 H.iiiriirggrUrn - Kraun-
cliwrif air.filrMlngvn).

75. Hochneukirch-Grevenbroich (Voll-

10,2 1 150 OCX) —
60,» 3 400000

19,1. 1910000

78. Rogasen-lnowrazlaw 95.6 6 610000 1. 12. 1888 RMga.Ftl-WiMlffrowlt*.

IO. l/CUlSLU^^Iuucv.nluca .... 4of
t

a inn nnn4 1UUU0O 1 O 1 QQQ1. ». looo

r*i. Lioewenoerg-i empnii 32,9 2 115000 1. 5. 1888

81. Mral8una-Kostock mitZweigbann
Velp&st-Barth HQ n 1 UUU lAKJ

| 1.7. 1888

I 1.7. 1888

8tral»nml • Rilmitz.

Vilga-t Hartl..

82. Neostadt a. D.-Meyenburg-Lan-

G5,o 3800000 1. 12. 1887

83. Hannover-V isselhuvede .... 73,1 5100000

22,7 1332 000 1. 10. 1888

25,8 2 490000

1 1 ,j

9,2 9oO 000

Hierzu zur Beschaffung von Be-
* <m* «v V»« «»* a1«« 8 945 (XX>

zusammen
1

587,« 49 866000

IX. Oecetze vom 19. April 1886 und

II. Hal 1888.

[1.1.-0. .>. 1^0. W.j

88, Wrist-Itzehoe (Vollbahn) . . . 21,4 1900000

io,6 442 000 15.12.1686

90. Wreschen- Strzalkowo .... 19,1 1 160 000 1. 1.1888

1
1. 12. 1887 Sl»!»frlt»-Biriib»«i«.

i

93,9 6 000000
|

1.3.1888

111. 8. 1888

Phmr-Kukic-tnlca.

Itlrnlxum 1'innr.

Zu ttbertragen 148,o

i

9502 000
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J

Bezeichnnng der Bahn

Vom
Staate

aafzawen-

Lange dender
Kosten-
betrag

km .«

Die

Betriebs-

eroffnung

ist erfolgt

am

Bemerkungen

lebertrag 14M.0 9 502000

92. Altdamm-Caminin in it. Abzwei-

gung nacli Wollin 61,

o

4 000 000 —
93. Wriezen-.Taedu kendort .... 36." 4 000<XX>

94. Ratibor-Landesgrenze in der

Richtung anf Troppau . . . 27,8 1 600000 — -

95. Deutsch «Wette-Grofs-Kunzendorf 13,i 1 023 000

96. Ottmachau-Landesgrenze in der

Richtung auf Lindewiese . . 13,8 1 OHO OOO

97. Striegau-Bolkenhain 11"! *

1 4 1 H I MX)

98. Grunow-Bceskow 9,3 4w 000 17. 1. 18iS8

99. Ieut8cnentnal-J?alzmunae . . . 9,2 400 <><X> 22. 10. 1HHW

100. Schiinebeck-Bluinenberg .... 21,9 1 dOMJOO

101. Oebisfelae-balzwt'del 58,4
O t » A \A~\ AAA
3 (MX) IKKI —

102. Braunschweig-Gifhorn .... 32,3 2 320 fMX)

103. Wulften-Duderstadt 19,6 1 507 000

und Duderstadt-Leinefelde . . 18,5 1 433 001)

104. Fulda-Tann 36,.s 3 250 000

105. Sarnau-Frankenberg 25,7 1 950000

106. Schmallenberg-Fredebnrg . . . 5.1 640 000 —

_

107. Wiesbaden-Langenschwalbadi . 20,o 1210001)

108. Krebsoge-Radevormwald . . . 9,6 1520 000 —

109. Elberfeld-Kronenberg 9,4 1240 000 _

110. Wiilfrath-Velbert 8,4 625 000 1.11.1*8*

Hierzu zur Beschaftung von Be-

triebsmitteln 9111 000

zusamracn 603,t 53 257 000

X. Qasetz vom 1. April 1887.

G.-S. S. 97.)

76,2 5 414 (XX)

112. Terespol-Scbw etz 6,8 H70 000 1. 9. 1KH8

1. 1. 1889

65,4 4 540 000

115. Reicbenbach i. Schl.-Langenbielau 7,« 412 000

116. Neusalz u. O.-Freistadt-Sagan und

Freistadt-Keisicht . .

117. Forst i. L.-Weisswasser

101,6 5 800 000

29,9 1 883 Ooo

7.\\ Ubertragen
|

295,7 19 016 000
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I

-

Bezeichnung der Balm

Vom
Staate

nafzuwen-
Lange (lender

Koaten-
betrag

kin jc

Die

Betriebs-

eroffhung

ist erfolgt

am

Bemerkungen

Uebertrag

118. Bergen a. K «('rarapas«Safsiritz

und Bergen-Lauterbach . . .

119. Gltfwen-Havelberg

120. Pratau-Torgau

121. C&then-Akeu

122. Jerxheim-Nienhagen

123. Zella=Mehli8-Schmalkalden-Klein.

Schmalkalden

124. Flensburg ( Nordschleswigsche

Weiche )-Niebilll

125. Dillenburg-Strafsebersbach . . .

126. Bensberg-Immekeppel . . . .

127. Euskirchen-Mtlnstereifel . . .

128. Dulken-Brtlggen

129. Lindern-Heinsberg

Hierzu znr Beschaftung von Be-

triebsmitteln

znsaromen

296,7 19016000

35,i 2125000

8,9 460000

41,9 2800 000

13,3 646 000 —
32,3 2 390 000

35,« 4 880000

38,1 1 400000

15,3 1 100000

16,2 1 640 000

13,3 1 136000

15,o 9000110

12,3 850 (MM)

XI. Qeattz vom II. Hal I

(G -S. S 80.)

130. Hohenstein i./Ostpr.-Marienburg

mit Abzweigung nach Mal-

deuten

131. Mifswalde-EJbing

132. Mogilno-Strelno

133. Lublinitz-Herby

134. Strehlen - Grottkau mit Abzwei
gang nach Wansen ....

135. Hirschberg i.'Scbl.-Petersdorf

136. Salzwedel-Lttchow

137. Triptis-Blankenstein ....
138. Arnstadt-Saalfeld (Vollbahn) .

139. Berga-Rottleberode ....
140. Gremsmuhlen-L&tjenburg . .

141. Ballsttdt-Herbsleben ....
142. Bnfleben-Grofsenbehringen .

8 595 uoo

573,o 47 938 000

137,8 15 027 000

28,9 3 088 000

16,3 1 144 000

16,9 1 043 000

38,s 2 360000

14,6 1050000

15,a 1030000

63,o 9 090000

48,0 10 700 000

10,« 750000

17,8 935000

17,0 1 130000

17,« 1236000

Zu ttbertragen 442,7 48 583 000
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Die

0>

,0)

3
-

Bezeichnung der Bahn

Vom

au(Eaw#n- Betnebs-

Lange dander eroffnuug
Ko.ten-

j 9t erfoIgt
bet rag

km jl
am

Bemerkungen

Uebertrag 442,7 48 583 000

143. Ohrdruf-Graet'enroda 18,a 1 737 000

144. Georgenthal-'Tambacli .... 0,3 468 000

145. Xiederwalgern-Weidenhausen 13,9 943 000

146. Weilburg-Laubusesehbach . . . 15,4 1 900000

147. Volinerbausen-Brugge .... 37,2 5 3t!0 000

148.

Hierzu znr Besehaft'ung von Be-

60.s 9 500 000

9140000

zusammen

Getetxentwurf vom 4. Fabruar IS89.

(Drneksacben des Hauses der

Abgeordneten No. 39.)

Memel-Bajohren

Broinberg-Znin

Nakel-Konitz

Xhiiptsch-Gnadonfrei

Lichrenberg • Friedrichsfelde-

Wriezen

154. Johannisthal'Niederschonweitle -

149.

150.

151.

152.

153.

Spindlersfeld 4,« 215 (XX)

155. ikhOnholz-Cremmen 33,9 1 945 000

156. JUterbog-Treuenbrietzen . . . 20,1 1 320 000

26,6 1 900 000

158. Etgerslebeii-FUrderstedt . . . 17,7 1 535 000

159. Oberroblingeu a. H -Allstedt . . 7,8 5901X10

100. Reinsdort-Frankenhausen . . . 14,2 1 540 (XX)

161. Helmstedt-Oebisfelde 37,.s 3 850000

20,2 1 920 (MX)

1,* 180000

7,6 524 000

Hierzu zur Bescbaft'ung von Be-

triebsmitteln 5 883 (XX)

zusammen 392,3 36 248 000

600,1 77 637 (XX)

20,3 1 420 (XX)

43,s 2 930000

72,6 5 350 000

8,2 1 140 000

r>5,s 4 ooo (xx>
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9
25

Bezeichnung der Bahn

Vom
8tn*te

aufkuwon-

Lange dender
Konten-

betras

km Jt

Die

Betriebs-

erOffnung

ist erfolgt

am

Benerknngeo

B. Fur die Gewahrung von Beihilfen an Privatbahnen bewilligte Sumnien.

I Oetatz vom 9.

S. 1690

1 Altdamm-Colberg

2. Stargard-Pyritz-Custrin . . . .

3. Neustadt - Oldenburg (Provinz

Schleswig-Holstein) . . . .

zusammen

II. Gesetie vom 23. Februar 1881.

G.-S. S. 26. 29.)

4. Orzesche-Sorau

Demnachst verstaatliihO

5. Rybnik-Loslau

^Desgleichen.)

ij. Oppeln - Neifse mit Zweigbahn
Scbiedlow-Leipc

(I)esgleichen.i

7. Creuzburg- Lublinitz-Tarnowitz

(Vollbahn, demnachst verstaat-

licht) .

Aufserdeiu ftlr No. 7:

tirunderwcrbskosten (Nothstands-

gesetz)

III. Durch den Etat

s. Menden-Heraer

(Pemnachst rerstaatlicht.)

9. Inowrazlaw-Montwy
(Pesgleichen.)

121,o 1100 000 1.6.1HK2

95,« 1000000 81.8.1888

21,s 188000 30.9.1881

238,3 2 288 000

14,2 135 000 1.9. 1884

7,9 80000 22. 12. 1882

76,5 240 000 l. 10. 1BH7

Dnrili D>l>riiwlin
Aktli-n.

83,0 2 000 (XX)

1.7. 1883

21.4 1884

20. 5. 1884,

15. 10. 1884

300000

181,6 2 755 000

6,t 60 (XX) 1.9.1882

5,8 60 640 1.9. lhK2

12,o 120 640

Stunt. I.. Hull. in drn
entcn 5 lb t ri<b»jahrni
>»n JcSl'roarnl dc-»fe«l-MMI iiAiiUk'rkapital.
(v. rlori n.-r H.itrtg;.

lb-ul. In den <T»t«'n 4 II*.

tiTrb.jalircn vi.n jlhrllob
•.«.rjoo Mk.

Dr.|(l. mill iwir in In
rr.trii 4 Ibrtrii t.»jahr< ii

jc 40OIIO, In den folK.n-
d.ii 4 H*lrl.-b.jalir<-.i jr
*»0O0 Mk.

(.'reuxbur* - Bo*< libers.

Taniiiw it* • Htaulliaraurr.

Koawibvrff-LabUsit*.

LubllniU-Stalilbanimrr.

t'iit<-r»tUt<uii|i in iUn rriltu
4 B«-lrl<h«jabri-n j<- S Pru-
»*'Dl, in tlvti wrilrrcn
4 H«-trl<b«jalirin j<- -'

l'ritcent und in <t«'«i f"l-

grudrn i lirtrirb.jabrcn

J«t !>/, FroaeW, ten»aiu-

mm I'n.arnt Ac
AnlaK' kaoilaU \oii

DOOoiiui Mk.
ItDckaaliluiiK nach Ablauf

i1f» II. Ki-lrirbsjabrm
nil jllirlb li '/j •!«» Bcin-

Krwiun. Ub»r f. rrtiarnt
.It. Or.aiiimtuiitrr-
iM hinin., UKch.tin« je-

.1.*!. mil Worn.. Mk.

rt-rlurim-r Bcltrkf.

vrrK»rrn«T »«-ilr«t-
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a Bezeichnung der Bahn

5

Vom
StuHte

Ruizuwen-
LfiUge dander

Kosten-

km

Die

Betriebs-

erttffnung

ist erf'olgt

am

Benierkungeu

IV. Gesetz vom 21. Mai 1883.

<i.-S. S. 85.)

10. Zajonskowo-Liibau ....

V. QoMti vom 4. April 1884.

,G.-S. 8. 105.)

11. Heide - Friedrichstadt - Husum-
Tondern - Landesgrenze : Voll-

bahin

VI. Qesetz vom 17. Hal 1884.

(G.-S. S. 129.)

12. Perleberg-Pritzwalk-Wittstock .

VII. QoMti vom 19. April 1888.

;(t.-S. S. 125.1

13. Tbemar-Schleusingen

14. Altena-Lildenscheid

15. Werdohl Augustenthal . . . .

16. SchalksmUhle-Halver

^Zu 14 -Hi schmalspurig.)

zusammen

VIII. QewU vom II. Hai 1888

VG.-S. 8. 80.)

17. Sigmaringen (Inzigkofen-) Tutt-

lingen (Vollbahn)

7,0 38 200 1.8.1884 v, rl-.r.nrr lUitm^.

131 r
o

1.9. 1880

7 * ^ 17. 10. 1887

1887|l5. 11.

II. |'I< I.nu l. n.

l.nii'l. ii-llrctNti 'ft.

»r.J»t»-dt-Hvt<l,Ji(i({.

Durcli I cljrriinhiii- van
Akti.n.

44,5 360000
J

7. 3. 1885

31.5. 1885

11,«> 150 000 28. 10. 1H88

13,7 I 1.10.1887

10,4
j

400000 15. 12. 1887

9,6 | 5.3. 18*8

44,7 550 (MX)

37.a 500000

IVrlebrr I'rilm «lk.

Pril*«r»lV-Witl.li>ok.

Ilcireh l'« WriiAl.tii."

Akli.M.

vrrlurfiirr lititr*^.

Ihirrli IVliotiulinif run

Aklli i,.

vrrlorrnrr Mrilr«n.

In Pr.iif..-.. IO.S ku
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2. Alphabeti s c h g e o i
• d n e t.

1
•

!

No. da*
>

Vom Staatc

Bezeichnung der Bahn
Gesetz Siimm- Ver-

Lange
imlzuwon

VOttl
long

zeich-
dender

1
* *

—
Soite

nisses

ZQ I kmIV 11

1

Koatenbetrng
JK

15. 5. 1882 280 A 37 30,t 3 560 OIK)

2 Alleiistein-Mehlsack-Kobbelbude rait
i

Abzweigung von Mehlsack nach •

Braunsberg 25. 2. 1881 32 A 11 133,o 10 166000

3. Allenstein-Ortelsbnrg-Johannisbnrg 25. 2. 1881 32 A 12 100,o 8 414 000

4. Allenstein-Soldau-Illowo .... 4. 4. 1884 129 A58 100,.'. 8 950 000

5. Altdamm-Cammin mit Abzweigung
125 j A 92 61,o 4 000 000

o. Ait<i;imin - ( oiberg (rnvatuann mit

Staatsbetheiligung) 9. 3. 1880 169 Bl 121,0 1 100000
i

7. Altena-Lildenscheid (schmalspurige

Pnvatbahn mitStaatsbetheih^uiig)

Vtrl \o I'M nnri IfiQ IV. ». IOOO 125 B 14
(ein*rjili«ml. «lrr

Hcthriltffung hri
So. 139 u. ieu.

h. Altenhundeni-Schmallenberg . . . 21. 5- 1H83 85 A 52 18.6 1 570000

9. Altenkirchen-Au 21.5. 1883 85 A 54 17,6 3000000

10. Altenkirchen-Hacheoburg .... 25. 2. 1881 32 A 18 17,3 1 1^ CXH

)

11. Apratb-Wulfrath 21. 5. 1883 85 A 50 4,0 490000

12. Arnstadt-Saalfeld (Vollbahn) . . . 11.5. 1888 80 A 138 48,o 10 700000
Oc«.-Kntwurf

4. 2. 1889
i

A 162 20,2 1 920000

11.5. 1888 80 A 141 17,0 1 130 000

15. Bensberg-Iramekeppel 1.4.1887 97 A 126 16,2 1 640 000

&i • o. 1000 85 A A3-to 31,4 1 914 000

A A 1QQI
4. 4. 1884 A 64 24,1 1 d7b UOU

. > r> % » « . i _ i_

11. 5. 1888 80 A 139 10,6 750 000

19. Bergen -Crampas-Safsnitz nnd Ber-
(tpti - 1 .An torhurh 1 . *§• toot 97 A 1 18 35,i 2 125000

(i<-n..Kntwnrf •

20. Biederitz-Loburg 4 1889 — A 157 1900000

91 nittprfplrl.Sttiimfldnrf IVrtr zx ou 20,4

22. Blumenberg-Eilsleben 25.2. 1881 32 A 16 25,o 1685 000

23. Brnunschweig-Gifhorn 19. 4. 1886 i» A 102 32,8
i

2 320000

85 A 41
w
0,7 384 000

i Qen.-Kntwurf
43,*4. 2. 1889

i

A 150 o nan sw%2 9o0000

26. Bufleben-GrofBenbehringen . . . . 11.5. 1888
1

80
L

A 142 17,4 1 236 000

27. Call-Schleiden-Hellenthal .... 25. 2. 1881 32 A 19

1

17,.s 1315000

157,
1

Al 36,o 1 750000
21. 5." 1883 86 1
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Bezeichnung der Bahn
Gesetz

von

Vom St« at o

aufsawen-

Uea.* No. des

3amm- ^*T '

lung
" l°h

- Lan«:e dender
" nun (?«

Seit« Eu I ^m

29. I'iinuern-Calbe a. S

30. Cothen-Aken

31. Creuzburg - Lublinitz - Tarnowitz

(Vollbahn, ehemalige Privatbahn

mit Staatsbetheilignng) ....

32. J)ableran-Lan«erfeld(Ritter8bau8en)

33. Deutsche nmc-Callies

34. DeutsebWrette-Grofs'Kunzendorf .

35. Deutz-Kalk (Vollbahn)

36. Dillenburg-Strafsebersbach ....
37. Dttlken-Rriiggen

4. 4. 1884

1.4. 1887

106 A 66 24,»

97 A 121 13,3

1 900000

646 000

88. Diiren-Kreuzau

23. 2. Iksi

4. 4. 1HH4

7. 5. 18S5

19.4.1886

21.5. 1883

1.4. 1887

1.4. 18*7

i it Ktit url

4.2. 1889

Eichicht- Probstzolla- Landesgrenze

(Vollbahn) 28. 3. 1882

40. Elberfeld-Kroiienberg .

41.

42.

43.

44.

Emden-Norden- Landesgrenze nebst

Zweigbahn Georgsheil-Aurich . .

Erfurt-Kitschcnhausen (Vollbahnj .

Erndtebruck-Ranmland f siehe No.06

I. 4. 1887

19. 4. 1886
HIM L

II. 5. 1888

9. 3. 1*80
u. Gi n.- Km » url

Etgersleben-Fordorstedt .

Kuskirclien-Munstercil'tfl .

45. Fleiisburg-NicbttU 1.4. 1*87

46. Forst i L.-Weilswasser 1.4.1887

Freistadt-Reisicht und Freistadt-

Sagan (siehe No. 109)

47. Fulda-GeretWd 7. 5. 1885
u. «*•-». .Kiifwurt'

4. 2. 188!)

48. Fnlda-Tnnn 19. 4. 1*86

49 Garnsee-Lessen 19. 4.18.s<;

50. Georgenthal-Tanibach 11.5. l*ss

Georgslieil-Aurich (siebe No. 41) .

51. Gerolstoin-Prilin 25 2.1881

25U.29 H7 83,o 2 3001)00

105 A 69 11,3 1 035 000

119 A 79 45,1 3 100OOO

125 A95 13 f
i 1023 INN)

85 A 39 4,3 1 320 000

M7tt § A 15*5 JS>,3 1 IflO INK)

97 A 128 15,0 900 (X M)

A 1 64J ITT 71,0

21

97

1

J

A 21 17.0 5 000 O0O

125

8*)

! A 109

1

9,1 1 24O0*K)

169

J

A8 87,o 4000 000

109 A 2 86,0 27 250 O00

— A 53 — —

A 158 17,7 1 53> 00O

97 A 12/ 13,3 1 136 000

97 A 124 38,1 1 4OOO0O

97 A 117

A 116

29,8 1 883 (KM)

119
jA81 22,7 1 332 (UK)

125 A 101 36,. 3 250 000

125 A 89 I3,*i 442000

80 A 144 6,3 468 000

A 8

32 A 20 25,i 2 250 000
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c
Z (It*- No. dea

i
Vom StaaU

9

IE Rovdi r li 11 11 n *r dpr Kfllm
B I> c X v 1 11 H U U 11 v 1 I# n 11 11

Gesetz Samui- Ver-
1 iiliop

aufzuwen-

long

Seite

£ticll- dender

1-

» u m nianes

su I km
Kostenbetra*

i

1

Glambach-Wansen Csiehe No 152) .

i

A 134
i

I

58. Glatz-Rttckers 7. 5. 1885 119
|

u. Oen.-Enlwurr }A77
1

19,i

i

1 910000
i

I
4.2. 1889

97 A 119 8,S 460 000

21.5. 1883 85 A 42 73,2 4SH0000

55. Greiffenberg-L8wenberg and (ireif-

fenberg-Friedeberg 15.5. 1882 280 A 27 32,0 2 672 000

no. 'irt'insiiiu men- ijiiTjcninu

y

11. s). looH Oil 4 Till

21. 5. 1883 85 A 55 8,4 750 000

58. Grunow-Beeskow 19.4. 188(5 125 A 98 0,2
,

460000

59. Giildenboden-Mohnuigen 9. 3. 18S0 169 A3 41,* 2 730 001

>

and Mohrungeu-AUenstein . . . 46,3

|

2 454 0(H)

60. Hadamar-Westerburg 25. 2. 1881 32 A 17 lT.s 1 212 500

i»l - i!4ilinu>r r*\ lSat'lilOV t'llr . , •
•7 R 1 QSiR/. 0. l^W) 1 1

Q

I If A. n.l
r\ 1OO0O0

62. Heide-Landesgrenze bei Ribe 1 Voll-

oaun. .rrnatoanu nut otnataDe-
A A IftAA UK) "R 11 ni i)i.ii

68. Helmstedt-Oebisfeldo

Omft*'Kntwurf

4. 2. 1880 A 161 37,» 3 850 000

w*. nemer-iserionn

(1 c*M> t*- Kiitw nrf

no •All 7 i

— A 163 1,9 ISO 000

66- Hilchenbaeh - Erndtebriick - Laasphe

mit Zwcigbahn von Erndtebriick

nach Raumland 21.5. 1883 85 A 53 58," 7 550 000

67. Hildesheim-Braunschweig (Vollbahn* 7. 5. 1885 119 A 74 34,i 3 500 (MM)

68. Hirschberg-Petersdorf 11.5. 1888 80 A 135 14,0 1 050 000

69. Hirschberg-.Scbmiedeberg .... 9. 3. 1880 169 A 6 14,* 571 000

70. Hochneukirch - Grevenbroich ^Voll-

119 A 75 10,2 1 150 000

71- Hohen»tein-Berent 15. 5. 18*2 280 A 24 54,2 3 910 000

72. Hohenstein-Marieuburg mit Abzwei-

gung Miswalde-Maldeuteu . . . 11.5. 1888 80 A 130 137.* 15 027 000

4.4. 18S4 105 A 59 79,o 6 005 000

15. 5. 1882 280 A 25 20,2 1 184 VOO

1.4. 1887 97 A 122 32,a 2 390 000

76. Inowrazlaw-Montwy (eheroalige Pri-

vatbahu init Staatsbetheiligung .
Ktat BO 5,3 60 610

77. .Tohannisburg-Lyck 15. 5. ls*2 280 A 23 56,0 4 516 0OC
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»

3
Gesetz

ut».- No. des Vom Stoate
_*

s Rezeichn unir der Bahn

gg

Samm- Ver-

Lange

km

nuizawen-

vom \uxm
zeich-

niases

zu I

dender

.

Kostenbetrai
A

78. Johannisthal = Niederschiinweide -

4. 2. 1889
OcEnlwurf

A 154 4,o 215 000

juieruog- 1 reucuurieizeii .... 4. ^. low X i r;»iA loo on i 1 QOit fWWI1 OJU lHH.1

HO. Kirchen-Freudenberg 21. 5. 1H83 85 A 51 14,« 1 680 000

HI. Kbnigsberg-Labiau 16. 5. 1882 280 A 22 45,5 4 924 CM HI

H2. Konitz-Lasknwitz or, o iftftl A 13 U lr*J7

Kornatowo-Culm (siehe No. 95^ . .
— " A4 -

h3. Krebstige-Radevormwald 19.4. 1HH6 125 A 108 9,6 1520 000

106 A 57*v* iff 69,3 5 286 000

85. Langenlonsheim-Simniern .... 4.4. 1884 105
1

A 72uikI 40,i 3 892 000
1 . 4. Inn7 Q7

1

86 T^Aiipnhnrfr.fllilpqlnp i Vol 1huh n't Jl. 0. lOOO 52 i.UZ,u >' vXA» *.'LR>

rw . jjciiiiup- 1\ it Li^<j^c-L'iiinr i nil .... Ol K. 1 UU'J21. 5. lMHo A V>

hh. Lichtenberg-Friedrichsfelde-Wriezen
Ci «*». -Kntw ii r f

4. 2. 1889 — A 153 55,t» 4 000 000

H9. Licgnitz-Goldberg 15. 5. 1882 280 A 26 21,6 1 260 000

97 A 129 12,3 850 000

91. Lissa-Jarotschiu 4 4 1 HK4 105 A 62 68,6 3 H10 000

ifz. Lissa-ustrowo 4. 4. 1884 lUO A b3 4 940 < H h)

7. 5. 1885 119 A 80 32,9 2 115 000

80 A 133 ltJ,9
1 043 000

96. Marienburg - Marienwerder - Gran-

denz - Thorn mit Zweigbalin von

Kornatowo nacb Culm 9. 3. 1880 1G9
1

A4 150,3 10 380 000
i lit i uDn on 1

9b. Mayen-Gerolstein . 11. :>. 1H88 80 A 148 9 500 000

Mfhlsack-Braunsberg siehe No. 2>

»»t ",«r.iwwurr

A 11

97. Memel-Bajohren 4. 2. 1KM9 A 149 20,1 1 426 000

98. Menden-Hemer (eheraalige Privat-

bahn mit Staatabetheiligung) . . Etat — B8 600tH»

105 A 67 15,6 1 115 000

1.4. 1*87 97 A 114 65,4 4 540000

101. Meseritz-Rokietnica 19.4. 1886 125 A 91 93,» KXJOOOO

80 A 181 28,* 3 088000

Miswalde-Maldeuten (siehe No. 72) A 130

103. Mittelsteine - Landesgreuze (Otten-

so A 44 7.;. 1 080000
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te Oe«- «o.d»» Vom 8t**t«

I n . .
j »j • Gesetz Samm- y«- anfsawen-

Bezeichnung der Bahn «eioli- Lange dender
I

S«ite an I i,_ ^Bu * Kin 1 jt

KM. Mogilno-Strelno 11. 5. 18H8 80 A 132 1 144 000

Vohrnncrpn - A llpnatpin i niphp \n FiQ'•UuUi llli^vll ailvllDvvlU ^OIvlJv 1< Ui vv 1

|

_
1

AUUlJUlC " iuailllcUV ^Slellt 4IU1 l£§)
:

106. Montwy-Kruschwitz 111 flAM
1. 4. 188/ 97 A 113 9,4 597 000

iub. Jiunst^r-Kneaa-Lippstaat .... Ol C 1 QOOzl. 5. lHH.j 85 A 46 70,9 1 5)80 (100

Gca.-Kntwurf — A 151 72,6 5 360000

4. 4. 1884 105 A68 56,7 4 898 000

109. Xensalz a. O.-Freistadt-Sagan und

1. 4. 1887 97 A116 101,6 5800000

110. Neustadt a. D. - Meyenburg • Landes-

119 A 82 65,0 3800000

111. Neustadt-Oldenburg (Privatbahn mit

169 B8 21,:. 188000

112. Niederwalgern-Weidenhausen . . . 11. 5. 1888 80 A 145 13,9 943000

114 Vitnn+atti finaAonfvai
Ge«.-Kntwurf

1

A O 1 QOO A 152
1

o,a 1 I Aft ftftft

114. OberrObhngen a./H.-Allstedt . . .

Qo.-Kntwurr

4. 2. 1889 A 159 7,8 590000
tie /\a * « .0 /"v e
116. Ober-robhngen a./S.-Qnerfurt . . . 16. 5. 1882 280 A 28 16,5 800000

lift HaKivfalda dlvvoiliil 19. 4. 1886 125 A 101
CD .
0o,4 .1 trtJU iHIU

11" Ohrdruf-firaefenrodfi H. 5. 1888 80 A 143 18,2 1 787 000

1 1ft. Oniipln.Na.mal A.11 119 A 76 tin 5 S 401) (MM)

19' upjjein - liClBHC 1111 L AUZncl^UIll; 1

Schiedlow- Leipe (ehemaliffe Pri-

vatbahn mit Staatsbetheiligung) . 23. 2. 1881 29 Bo 76,5 240000

120. Orzesche-Sohrau (ehemalige Privat-

bahn mit StaaUbetheilignng) . . 28. 2. 1881 26U.29 B4 14,2 135000

121- Osnabruck-Brackwede 15. 5. 1882 280 A 31 47,8 2630000

122. Ottmachau - Landeagrenze (Linde-

125 A96 18,8 1080000

123- Perleberg-Pritzwalk-Wittstock (Pri-

vatbahn mit Staatsbetheilignng) . 17. 6. 1884 .129 B 12 44,5 360000

106 A 61 48,6 3580 000

97 A 120 41,9 2800000

21. 5. 1883 85 A 40 42,o 8 290000

127. Prttra-St. Vith-Montjoie-Rothe Erde
mit Zweigbabn Montjoie-Malmedy 16. 5. 1882 280

|A34 135,3 14 724000
21. eTi888 85

i

128. Qnedlinburg-Suderode-Ballenstedt . 21. 5. 1883 85 A 46 13,8 1000000

AxcbiT far Eisenbnbuwestn. 1**©.
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•V
c

8
4

Bezeichnung der Bahn
Gesetz

vom

Oea.- No. des

Samm- Ver "

leich-
ane muses
Seite 8U I

Vom Staats

autkuwen-
kange d9uA„

Kostonbetnuc
km A

129. Rareu-Eupen

ISO.
,
Ratibor-Landesgrenze (Troppau)

131. Reichenbach-Langenbielau

182. Reil-Traben

138. Reinsdorf-Frankenhausen

184. Rogasen-Inowrazlaw . .

135. Riiuderoth-Dersehlag . .

136. Rybnick-Loslau (ehemalige Privat

bahn mit Staatsbetheiligung) .

137. Salzwedel-Liichow

138.

139.

Sarnau-Frankenberg

Schalksmuhle-Halver (schmalspurige

Privatbahn mit Staatsbetheiligung)

Ygl. No. 7 and 169 19.4. 1886

15. 5. 1882 280 A 35 9,o 970 Ot 10

19. 4. 1886 125 A 94 27,« 1 600000

1. 4. 1887 97 A 115 7,t 412000

9.3.1880
!

169 A 9 10* 821 800

<.!<•«. -Kntwurf

4. 2. 1*89 A 160 14,2 1 540 000

119 A 78 95,6 6610000

4.4.1884 105 A 70 870 000

23. 2. 1881 25.-29

[

80

B 5 7,9 80000

A 136 15,8 1030000

19. 4. 1886 125 A 105 25,7 1950000

125 B 16 9,6 400 000

140. Scharzfeld-Lauterberg-St. Andreas-

15 5 1882 280 A 30 16,5 976 000

141. 7. 5 1885 119 A 87 9.2 950 000

Schiedlow-Leipe (siehe No. 119) . .

Schmallenberg-Fredeburg . . . .
j

B 6

142. 19.4.1886 125 A 106 6,1 640000

143. 8chneidemiihl-Dt.»Crone 9. 8. 1880 169 A 5 24,a 706000

144. 19- 4. 1886 125 A 100 21,8 1808000

146.

Get.-Kntwarf

4. 2. 1889 A166 83,9 1946 000

146. Sigmaringen ( Inzigkofen ) - Tutt-

lingen (Yollbahn, Wurttembergi-

sche Staatsbahn mit Betheiligung

des preufsischen •Staates) . . . 11.5. 1888 80 B 17 37,8 500000

147. Simonsdorf-Tiegenhof 4. 4. 1884 105 A 60 21,5 1084 000

148. Solingen -Wald - Grafrath -Vohwinkel 21. 5 1883 85 A 49 18,5 2840000

149. Stargard-Pyritz-Ciistrin (Privatbahn

mit Staatsbetheiligung) .... 9.3.1880 169 B 2 96,9 1000000

160 25.2. 1881 32 A ! h 28,5 1700000

151. Stralsund-Rostock mit Abzweigung
7.5. 1885 119 A 81 88,o 4606000

152. Strehlen-Grottkau mit Abzweigung
Glambach-Wansen 11.5. 1888 80 A 134 38,8 2360000

158. Striegaa-Bolkenhain 19. 4. 188l> 125 A 97 19,6 1418000

154. i St. Vith I'lflingen) - Landesgrenze. 4.4. 1884 105 A 71 l8,o 2 800000
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«

a

3

Bezeichnung der Bahn

Oe... No. des Vom 8Uate
Gesetz Snmm- _ „ aufiawcn-

lang "loh- L^&e deadervom * russes
Seite Su I km

Kostenbetrag

151;

156.
j

Terespol-Schwetz . .

166.
|

Tentgchenthal-Salsmttnde

157. ; Themar - Schleusingen (Privatbah n

mit Staatsbetheiligung)

158. Tilsit-Stallupbnen . .

159. Trier-Hermeskeil . .

160. Triptis-Blankenstein .

Velgast-Barth (siebe No

161. Volmerhausen-BrttgtrL'

162. 1 Wabern -Wildungen .

163.
|
Walburg-Grossalmerode

164. : Walheim-8tolberg . .

16ft. Warbnrg-Arolsen . .

166.
|

Weilborg-Laubnseachbach

167.
|

Wengerohr-Berncastel

168.
1

Wengerohr -Wittlich .

169.
; Werdohl - Augustenthal (scbmalspn

rige Privatbahn mit Staatsbethei

ligung) Vgl. No. 7 und 139 .

170 Weraigerode-Ilsenburg . . .

171. Westerbnrg-Hachenburg . . .

172. Wiesbaden-Langenschwalbach

.

173. Wiasen-Morabach

174. Wreschen-Strzalkowo ....
175. Wriezen-Jaedickendorf . . .

176. Wrist-Itzehoe (Vollbahn) . .

in. WOlrrath-Velbert

178. Wulften - Dnderstadt . . . .

and Duderatadt-Leinefelde .

179. Zajonakowo-L6ban (Privatbahn mit

Staatabetheilignng) ....
190. Zella-Meblis - Schmalkalden - Klein

Hcbmalkalden

1*1". Zollbrflck-BtHow

Mithin im Ganzen
Hierzn fttr Betriebsuiittel (seit dem Jahre 1883 in be-

sonderen Snmmen bewilligt bezw. beantragt >
.

1.4. 1887
i

97 A 112 6,2 870000

19.4.1886 125 A 99 400000

19. 4. 1886 125 B 13 11,0 160000

97 A 111 76,3 5 414 000

105 A 73 61,9 5 646000

11.6. 1888 80 A 137 63,o 9090000

[
_ - A 81

11.5. 1888 80 A 147 87,3 5 360000

15. 5. 1882 280 A 32 17,5 846000

9. 3. 1880 169 A 7 8o H07 (XX")

IB. 6. 1882 280 A 3f> 7,* 1 263000

7. 5. 1885 119 A 85 26,3 2 490 000

11. 6. 1888 80 A 146 16.4 1 900000

9. 3. 1880 169 A 10 14. H 950 550* / 1 f~S KJ V/*. '

21. 5. 1883 85 A 56 4.3 300 000

1

19.4.1886

:

125 B 15 10,4 400000
i>it(M:lilir»«l. <)<T

Betkelligung b«i
No. J u. 1!W»

i

16. 5. 1882 280 A 29 9,3 676000
i

15.6. 1882 280 A 33 21,5 2285000

19.4. 1886 125 A 107 20,0 1210000

7. 5. 1885 119 A86 n.» 858 000

1 Q A 1 QQd A on in ,
1 loUOUU

19. 4. 1886 126
ft e\t\A 93 36,0 4000000

19.4. 1886 125 A88 21,4 1900000

125 A110 *. 625000

} 19. 4. 1886

1

•

125 A 103
/ 19.6

1 18,5

1 567 000

1 433 000

21.5. 1888 86 B 10 7,0 38 200

1.4. 1887 97 A 128 35,s 4 880000

25.2.1881 32 A 14 47,o
|

2 772000

6218,h 480 638 3 '0

60 100 00O

Insgesammt — 540 738 390

l.V
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Die Ausriistting der Eisenbahnziige mit durchgehenden Bremsen

auf den englischen Eisenbahnen.

Von

Schrey, Eisenbahn-Bauinspektor.

(Schlufs.)*)

V.

Die Vorkominnisse bei den Bremszugen sind in 3 Gruppen getheilt

:

1. Versagen der Bremswirkung, wahrend der Zug in Gefahr ist (bei

Unfftllen am Zuge, zu erwartenden Zusammenstdfsen u. s. w.),

2. Versagen der Bremswirkung im gewOhnhchen Betriebe bei be-

absichtigtein Halten des Zuges,

3. Unregelmafsigkeiten im Betriebe aus Veranlafsung der Bremsein-

richtung, seien sie in Folge von Defekten an derselben, oder

durch Nachlafsigkeit, oder Unerfahrenheit der Bediensteten, oder

aus anderen Ursachen hervorgerufen.

. Veraager der Gruppe 1.

Bei der grofsen Bedeutung, welche die Ffille der Gruppe 1 haben.

erscheint es erwunscht, die Einzelheiten derselben darzulegen; es ist des-

^^e\\e^> halb in Tab. 6, nach der Zeitfolge geordnet und mit dem Jahre 1880

oao-^^beginnend, em Veiv.eichnifs dieser sehr ernsten Versager mitgetheilt, in

welchem die naheren tJmstande in Spalte 7 thunlichst wflrtlich nach den

englischen Beriehten wiedergegeben sind.

Soweit hierzu Bemerkungeu erwunscht erschienen, sind solche, gleicb-

wie eine kurze ErOrterung der Schuldfrage, in Spalte 8 zugefugt. Dabei

ist die Schuld auch in den Fallen dem System zugeschrieben, in welchen

durch rechtzeitige, selbstthiitige Anzeige der Unbraucbbarkeit der Bremse

der Unfall hatte veruiieden werden kOnnen. Wegen der beiden Westing-

•) Zu dem ersten Theile dieses Aufsatzes (Jahrgang 18^8, S. 520 ff.,) ist hier

nachzutragen, dafs unter den in Tab. 2 Mitte 1887 als vorhanden aufgeftthrten

Lokomotiven mit selbstthatiger Luftleerbremse 229 Giiterznglokomotiven der Man-

chester — Sheffield und Lincolnshire Eisenbahn enthalten sind, welche als Reserve

fur den Personenzugdienst Anwendung ftuden. In den vorhergehenden Berichten ist

keine dieser Lokomotiven aul'gefuhrt. sodafs die Einrichtung derselben auf den

Zeitraum vom 1. Januar bis 30. Juui H87 zn entfallen scheint.
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Pie Au*rtistung d. Eisenbahnzttge mit durchgehenden Bremsen auf den engl. Eisenb. 225

hooseversager in Folge des slip wird auf die nachfolgenden Erlauterungen

verwiesen.

Auf die Vollstandigkeit der Angaben der Berichte wird dadurch ein

ungfinstiges Licht geworfen, dafs von den drei schweren Unfallen des

Jahres 1884 bei Downton, Penistone und North Wootton nicht einer Er-

wahnung gefunden hat. Diejenigen von Downton und North Wootton

inOgen ausgefallen sein, weil die zugffihrenden Lokomotiven nicht mit einer

durchgehenden Bremse versehen waren, — im North Wootton Falle stand

araZagende eine kurz zuvor angeh&ngte Wagengruppe mit geladenerWesting-

housebremse , welche eine sehr segensreiche Milderung der schweren

Folgen des Unfalles bewirkte — ; der Unfall bei Penistone, bei welchem

lam 16. Juni 1883) 23 Reisende getOdtet und deren 40—50 mehr oder

minder sehwer verwundet warden, hatte urn so mehr Auspruch auf Be-

rueksichtigung in diesen Berichten, als der ganze Zug mit der einfachen

(nicht selbstthatigen) Luftleerbremse von Smith ausgerftstet war und in

den besonders herausgegebenen Berichten des Handelsamtes fiber die

Kisenbahnunfalle ausdrficklich gesagt wurde, die Lokomotive habe nach

Entgleisnng der Triebrader noch einen Weg von 455 m (zum Theil nebeu

<lem Geleise) zuruckgelegt, obgleich der Ffiiirgr alsbald die Luftleerbremse

angesetzt habe. Dafs diese ihre Sehuldigkeit nicht gethan hat, geht schon

<laraus hervor, dafs etwa 220 m von der Stelle, wo die Treibrader ent-

gleisten, der hintere Zugtheil fiber das Gelander einer Strafsenfiberffihrung

auf die unterffihrte Strafse hinabfiel.

Das Fehlen des Unfalles von Penistone in den Bremsberiehten kann

nur so erklart werden, dafs die Beriehterstatter der Meinung waren, es

babe ein „Versagen der Bremswirkunga
nicht vorgelegen.

Nach der Wiederholung am Sehlusse der Tab. 5 entfallen auf Gruppe 1

wahrend des Zeitraumes vom 1. Januar 1880 bis 30. Juni 1887 24 Falle,

<lavon kommen 9 auf die selbstthatigen Bremsen und zwar alle auf die-

jenigen von Westinghousc, 15 auf die nichtselbstthatigen Bremsen und

zwar 7 auf die Luftleerbremse von Smith, 3 auf Luftleerbremsen ohne

Angabe des Systems (seit 1. Januar 82 erst in Anwendung) und 5 auf

<lie Kettenbremse von Clark & Webb.

Von den nach Tab. 2 und 3 im ersten Theile dieses Aufsatzes zu

einer grofseren Yerbreitung gelangten Systemen sind hiernaeh ohne Unfalle

nach Gruppe 1 geblieben:

die selbstthatigen Luftleerbremsen sowohl von Sanders & Bolitho,

alx von Smith.

die selbstthiltige Luftleerbremse von Steel & Me. limes,

die selbstth&tige Kettenbremse von ('lark & Webb: femer

die niehtselbstthatige Westin^housebremse an den Betriebsmitteln
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5326 ftie Ausriistung d. Eisenbahnzilge mit durcbgehenden BTemsen auf den engl. Eisenb.

der Metropolitan— District-Bahn in London, fur welche letztere Qberhaupt

keine Versagungen unci Unregelmafsigkeitcn im Betriebe — im Lanfe der

ganzen Berichtszeit von Mitte 1878 bia 1887 — gemeldet sind.

Die Reihenfolge der bedeutenderen Bremssysteme hinsichtlirh der Zabl

der Versager naeh Grnppe 1, bezogen anf die in den Jahren 1880 his

Mitte 1887 geleisteten Zngkilometer. gestaltet sich wie folgt:

Selbstthatige Luftleerbremse Sanders &

Bolitho 0 Versager auf 186 139 20<r^ Zugkm.
Splliwtth'it \(rf> \ iiffl<»*»rhrPTn«p SiTruth 0 -

Selbstthatige Kettenbremse Clark &
Webl) « 0 „ ni36ar>**, „

Nichtselbstthatige Luftdruckbremse

Westinghouse 0 - „ 9 102 172

Nichtselbstthatige Kettenbremse

Clark & Webb 1 „ 34681976

Selbstthatige Luftdruckbremse Wes-

1 - „ 33 423869

Nichtselbstthatigc Luftleerbremse

Smith 1 - „ 27 917 201*) „

Nichtselbstthatige Luftleerbremse

(ohne Systemangabe) .... 1 „ 18615826

Bei der Gesammtheit der alien Bedingungen des Handelsamtes ent-

sprechenden Brernsen — soweit dieselben vorstehend genannt sind — ent-

fallt (und zwar ausschliefslich wegen der Versager bei der Westinghouse-

bremse)
1 Versager auf 69 000 000 Zugkm,

bei den nicht diesen Bedingungen entsprechenden vorstehend geiiaimtni

Brernsen ,

1 Versager auf 28 800 000 Zugkm,!

wiedcrum bezogen auf die Zeit vom 1. Jauuar 1880 bis Mitte 1887. Diese

Versager kommen hiernaeh bei den nichtselbstthatigen Brernsen mehr als

doppelt so oft vor, wie bei den selbstthatigen, wenn die Zugkilometer als

Mafsstab fur die Zahl der Brerusungen angesehen werden.

Der fur die Westinghousebreinse so sehr uugunstige Ausweis der

Versager aus Gruppe 1 gestaltet sich immerhin anders, wenn diese Falle

auf ihre Griinde gepriift werden.

Zunachst scheiden danu die Fiille lfd. No. 6 und 17 insofern aus.

*) Die auf solchen Bahnen geleisteten Zngkilometer, welche keine Lokomotiv» ti

nut der fraglichen Bremseinrichtnng besitzen, sind nicht eingerechnet, weil bier

keine dem Bremssystem zur Last fallenden Sttfrangen vorkomnien kiinnen.

*) Von Anfang 18-3 bis Ende 1886.
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als dereelbe Vorgaug — Unterbrechung der Bremsleitung (Rohrbruch)

onmittelbar nach einer beabsichtigten Zagtrennung wahrend der Fabrt

(dip) — bei jeder selbstthatigen Bremse sich ereignen kann. Es giebt

Sberhaupt kein Mittel, Fttlle dieser Art zu hindern, so lange man die

Theilung eines fahrenden Zuges (slip; fur zulafsig erachtet. Ebensowenig

kSnnen die Falle 8, 16 und 18 dem System zur Last gelegt werden, da

*» sich in diescn urn grobe Nacblassigkeit der Bediensteten handelt; bei

Ifd. No. 8 handelt es sicb abermals urn einen slip: bei No. 16 sind die

Hahne in der Bremsleitung nicht geiiffnet, bei No. 18 die Brems-

kuppelungen nicht verbunden worden. Kin unbedingt zuverlafsiges Mittel

hiergegen giebt es gleichfalls bei keiner der bekannten selbstthatigen Bremsen.

Wird bei den Luftbremsen die selbstschliefsende Kuppelung*) statt der ein-

fachen mit von Hand stellbarem Absperrhahn angewendet, so wird zwar, wenn

uberbaupt die Bremsschlauehe gekuppelt werden, die Bremsleituug fur den

Ifanzen Zug hcrgestellt: wird jedoch vergessen, die Schlauche einzuhangen

— was ja im Falle 18 zutriflft — so liegt ebensowenig, wie bei der ge-

wohnlichen Kuppelung dem Lokomotivfuhrer ein untriigliches Anzeichen

vor, dafs ein Theil des Zuges nicht an die durchgehende Bremse an-

yescbJossen ist. Dafs fiberdies die selbstachliefsende Kuppelung auch cr-

hebliehe Nachtheile der gewoimlichen Kuppelung gegenuber hat, geht aus

dem Falle Ifd. No. 9 hervor, in welchem gerade diese Kuppelung Anlafs

war. dafs der unbeabsichtigt abgeloste Zugtheil sich nicht sclbstthatig

hremste. Der Fall No. 9 beweist zudem, dafs bei einer unbeabsichtigten

Zugtrennung die selbstthatige Bremswirkung fur beide Zugtheile voll-

kommen in Frage gestellt ist, sobald selbstschliefsende Kuppelung ange-

wendet wird. Auch der Fall No. 9 scheidet hiernach aus der Reihe der-

jenigen aus, welche dem System Westinghouse im Vergleich mit

anderen selbstthatigen Bremsen zur Last fallen, und es bleiben nur die

Versager No. 7, 10 und 19**), als diesem System anhaftend. ubrig. Werden

nur diese 3 Falle in Ansatz gebracht, so kommen auf einen 1 Versager

derGruppe 1 bei der selbstthatigen Westinghousebremse 100271 600 Zugkm.

Aber selbst von diesen 3 Fallen kann der eine unaufgeklarte. Ifd. No. 10,

auf Ursachen, wie Verstopfungeu der Leitungen, zuruckgeffihrt werden,

welche gerade so gut bei selbstthatigen Bremsen anderer Art vorkommen

konnen, und gegen welche es bis jetzt uberhaupt keinen vollkommencn Schutz

*) Das Weaen der aelbstschliefsenden Kuppelung ist darin begrtindet, dafs erst

bum ordnungamafsigen Knppeln der Schlauche der Luftweg an der Mundung ge-

5ffnet wird, wahrend derselbe durch ein Ventil mit Feder selbstschliefsend erhalteu

i»t, so lange die Schlauche ungekuppelt sind.

**) Auf die durch das Funktionsventil veranlafsten Versager wird bei Gruppe 2

uaher eingegangen.
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giebt. Bei dor fraglichen Verwaltung war man geneigt, den Unfall auf die

Anwendung eines Bremshahnes zuruckzufuhren. dessen Bremsgriflf iiieht

direkt den Luftaustritt offuete, sondern nur einein Ventil den Weg znr

Eroffhung des Luftaustritt* frei gab, was die Moglichkeit der Festsetzung

des Ventils gewahrte und allerdings — wenn es zutrifft — als deni

Westinghousesystein eigenthfimlich zu bezeiehnen sein wurde.

Es liegt nahe, die Haufigkeit der Versager aus Gruppe 1 als Mafs-

stab fur das Urtheil fiber Werth oder Unwerth der Selbstthatigkeit durch-

gehender Brerasen zu benutzen. Ffir die Beurtheilung dieser Frage in

DeutsehJaud mufs das bier vorliegende Material uui so mehr als will-

koinmen bezeichnet werden, weil uns iui eigenen Lande eiu ahnlich reich-

haltiges Material zur Beobachtung feblt. Die Entscheidung, ob selbst-

thatige oder nichtselbstthatige durchgehende Bremsen anzuwenden seien,

hat in Deutschland nie in dem Umfange zur Erorteruug gestanden, wie

in England; bei den deutschen Eisenbahnen ist die rein theoretische

Erwagung — deren voile Bereebtigung fur deutsche Yerhaltnisse nieht

augezweifelt werden kann — dafs die selbstthiitigc Bremse jeden Mangel

selbst dureh Bremsung ausagt, also bei Zugtrennungen auch Selbst-

bremsung veranlafst, ausschlaggebend gewesen fur die Yerwerfung der

nichtselbstthatigen Bremse, weleher diese beiden Eigenschaften abgeben.

Wie weit die bekannten selbstthiitigen Bremsen bei den Eigenthumlich-

keiten in besonderen Fallen auch nieht entspreehen. ist vorstehend bereits

dargethan: dafs bei den englischen Eisenbahnen uberhaupt eine andere

Ansehauung fiber den Werth der nichtselbstthatigen Bremsen in weiten

Eisenbahukreisen Platz gegriffen bat, wurdeim ersten Tbeile dieses Aufsatzes

(Abs. 1. S. 52(>) an der Hand der Ausbreitung der nichtselbstthatigen

Bremsen bereits dargethan. Wie weit findct nun dieser ahweichende

englische Standpunkt Begrtiudung in den Yorkommnissen der Gmppe 1 ?

Wir haben deren 15 (1 auf 28.8 Mill. Zugkm) fur nichtselbstthatige

gegen 0 (1 auf 59 Mill. Zugkm) ffir selbstthatige Bremsen verzeichnet.

Wenn zunachst die durch Schuld der Bediensteten veranlafsten Falh-

aufser Ansatz bleiben, so kann es nieht zweifelhaft sein. dafs in alien

weiteren Fallen, aufser ifd. No. 11 und lfd. No. 24, der Mangel der oben

erwabnten beiden Eigenschaften in Frage kommt.

Die Ifd. No. 11 und 24 sind ffir den Yergleich der selbstthatigen

mit den nichtselbstthatigen Bremsen — weil aus ahnlichen Anlafsen bei

beiden als Verstopfung der Leitung moglich — auszuschliefsen.

Bei lfd. No. 2. (». 12. 13. 15 und 22 ist die wahrend der Fahrt ein-

getretene Unbrauchbarkeit der Bremse erst bei dem Bedfirfnifs, die Brcms«»

aus Anlafs einer Gefabr zu benutzen. — also als es bereits zu spat war

dem Lokomotivffihrer bekaimt geworden. lm Falle No. 3, 20. 21 und 23
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ist das Fehlen einer selbstthatigen Wirkung bei der einer Zugtrennung

gleich kommenden Besch&digung der Bremsleitung oder Entkuppelang

der Schlauche (No. 20 und 21) und bei der Zugtrennung (No. 23) ver-

hangnifsvoll geworden und zwar um so mehr, als nicht nur keine Selbst-

wirkung eintrat, sondern die Wirksamkeit uberhaupt nahezu auf Null

krabgedrflckt wurde, was in der Regel der Fall sein wird. In 6 Fallen

hat hiernach die nichtselbstthatige Bremse einen Mangel zu spat erkennen

lassen, in 4 Fallen keine Selbstbremsung bewirkt, wo solche erforderlich

*ar. Diesen 10 F&llen stehen deren 6 und zwar No. 5, 7, 9, 10, 17 und

W gegenuber, bei welchen die selbsttbatige Bremse im Gefahrfalle die

Wirkung versagte, oder audi — wie bei lfd. No. 5 und 17 — durcb

Selbstbremsung die Gefahr herbeigefuhrt hat, aus Grunden. welche inner-

halb des Systems der selbstthatigen Bremse lagen.

Den 10 Fallen stent eine Leistung von 433 279 939 Zugkm, den

Fallen eine solche von
t
530 917226 Zugkm gegenuber. Bei den nicht-

>ell)3tthatigen Bremsen entf&llt hiernach 1 im SystemJ begriindeter Ver-

ier der Gruppe auf 43300 000*) Zugkm, bei den .selbstthatigen auf

^500000 Zugkm. Diese Zahlen sprechcn sehr deutlich fur die grOfsere

ZuverlSfsigkeit der selbstthatigen Bremsen und zwar urn so mehr, als bei

'liesen der letzte Versager sich im Jahre 188B ereignete, seit dieser Zeit

;il>er noch 5 Versager bei nichtselbstthatigen Bremsen zn verzeichnen sind.

Ein Verschulden der Bediensteten liegt bei alien Bremsen zusammen-

^•nommen in 6 Fallen vor (je 3 bei Jselbstthatigen und 3 bei nicht

-

>Hlbstthatigeu). je 1 Sehuldfall dieser Art entfUUt sonach auf 161000000
Zugkm, ist also anch in Anbetracht der uberhaupt vorgekommenen

NOrungen aufserst selten.

Versager der Gruppe 2.

Iu Tab. 6 sind die Versager der Gruppe 2 fur die Luftdruck- und ^ey/e r
I.uftleerbremsen, sowohl der Zahl nach, als unter Trennung nach den eite

^j
wichtigsten Gninden, aufgefuhrt. Soweit keine Grunde verzeichnet sind,

haiidelt es sich um Material- oder solche Fehler. welche kein besonderes

Intcresse beanspnichen.

Auf die Kettenbremse ist hier nicht mehr niiher eingegangen worden.

ueil dieselhe fur deutschc Verhaltnissc zu wenig in Frage komnit, als dafu

die mfihsame Ermittelung der Zahl und Griinde der Falle der Versagung

in tJruppe 2 sich verlohne.

Unter Einbeziehung der nicht selbstthatigen Luftdruckbremse von

*) Diese Zahl andert skh in 40 000 000 Zugkin, wenn noch der oben erwiihnte

Fall Penistone als ein Versager der Gruppe 1 aufgefafst wird.
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Westinghouse, fur welehe gar keine Betriebsstoningen irgend welcher Art

angesagt sind. ergiebt sich die nachstehende Reihenfolge der Systems,

nach der Zahl der von Anfang 1880 bis Mitte 1887 aof 1 Versager nnt-

fallenden Zugkiloineter geordnet:

Nichtselbstthatige Luftdruckbremse von

Westinghouse 0 Versager auf 9 102 000 Zugkm.

Selbstthatige Luftdruckbremse von San-

ders & Bolitho (25 Falle) .... 1 „ „ 7 445000 „

Nichtselbstthatige Luftleerbremse (ohne

Angabc des Systems) (26 Falle) .1 „ r 2148000 n

Selbstth&tige Luftleerbremse von Smith

(18 Fiille) . . .

'

1 , „ 1824 000 „

Selbstthatige Luftdruckbremse von

Westinghouse (173 Falle) .... 1 „ „ 1740000 „

Nichtselbstthatige Luftleerbremse von

Smith (707 Fiille) 1 „ ,,276 000

Eine unbedingte Ueberlegenheit der selbstthatigen Bremsen den nieht-

selbstthatigen gegenfiber. macht sich in diesen Zahlen nicht auf den ersteii

Bliek geltend, da beide Artcn je nach den Systemen in der Reihenfolue

wechseln. Wie sehr jedoch die selbstthatigen Bremsen in ihrer Gesammt-

heit uberlegen sind. ergiebt sich daraus, dafs

fur alle selbstthatigen Bremsen (soweit sole-he vorstehend aut-

gefahrt sind)

1 Versager auf 2 406000 Zugkm,

fur alle nichtselbstthatigen Bremsen

1 Versager auf 356000 Zugkm

entfallt, was eineni Verhaltnifs 7:1 hinsichtlich der Sicherheit gegen Vcr-

sagung nach Gruppe 2 entsprieht.

Die Folge der Versagung war fast ausnahmslos ein Durchrutsehen

uni eine grofsere oder geringere Zahl von Wagenl&ngen beim fahrplan-

inafsigcn Halt. In manchen Fallen konnten die Bremsen nachher nicht

mehr benutzt werden, sodafs die Zuge bei der Weiterfahrt durch Hand-

bremsen bedient werden mufsten.

Die Zahlen der Spalten 3 und 4 zeigeu, dafs bei der selbstthatigen

Westinghousebreinse nahezu {die Halite der Versager auf Naehlassigkeit

des Personals in der Bedienung der Alisperrhahne an den Wagenenden

und '/« bis Va der Fiille auf das dieser Bremse eigenthumliche Funktious-

ventil zuruekzufuhren ist. In 75 von 173 Fallen ist niimlich vergessen

worden, nach Kupplung der Fahrzeuge die Absperrhahne in der Brnms-
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ieitiwg zu offnen: in einer weiteren, nicht besonders erniittelten Zahl von

Fallen ist die Bremsung des Zuges von der Lokomotive aus dadnrch un-

mo^lich gemacht worden, dais die vorhandenen selbstschiiefsenden

Kupplungen gar nicht eingehangt worden sind nnd deshalb die Leitung an

tier Unterbrechungsstelle absehlossen.

Die Zahl der auf das Funktionsventil zuruckzufuhreudeu Versagcr

meheint nicht unerheblich, da dieser hinsichtlich seiner Zuverlassigkeit

viel umstrittene Theil der Westinghousebremse von deren Verehrern als

unhedingt zuverlassig hingestellt zu werden pflegt. Das Mifslichste an

liesen Stdrungen in der Wirkung des Funktionsventils ist eben der Urn-

stand, dafs sich dieselben erst zeigen, wenn die Bremse benutzt werden

soil, dafs letztere also in dieser Hinsieht als selbstwirkende Bremse aus

<ler Rolle fallt. Wie der Fall No. 19 in Tab. 5 zeigt, fallt dies im Gefehr-

falle doppelt schwer ins Gewieht: bier versagtc wegen eingefrorenen

Funktionsventiles die Bremse im Nothfalle, was sowohl erhebliche Sach-

hescbadigungen als Verletzung von Reisenden zur Folge hatte.

Hat das Funktionsventil in der Gruppe 2 etwa % bis 1
«, aller Ver-

sager veranlafst, so entmllt gar in Gruppe 1 (da hier nur B Falle — No. 7,

10 u. 19 — als dem System eigenthflmlich zu erachten waren) V.i dieser

Falle auf das Funktionsventil.

Audi bei den Versagern der Gruppe 3 werden wir noch auf das

Funktionsventil zurtickzukommen baben.

Bei der Sandersbremse hat Xachlassigkeit der Bedieusteten (Spalte 6)

in % aller Falle der Versagung zu Grande gelegen: audi hier ist haupt-

sachlich die ordnungsmafsige Bedienung der Kupplung unterblieben. Ein

ungunstiger Einflufs der Witterang ist nur in sehr besehranktem Mafse,

seit 1883 aber gar nicht mehr zu verzeichnen gewesen.

Ebenso wenig liegt ein namhafter Einflufs der Witterung bei der

selbstthutigen Luftleerbremse von Smith vor (Spalte 10): in 4 von 18 Fallen

hat die Schuld der Bedieusteten Aulafs zur Versagung gegeben.

Bei keiner der selbstthatigen Bremsen haben Beschadigungen der

Gummischlauche bei einer beabsicbtigten Bremsung in so grofser Zahl

stattgefunden, dafs denselben ein merkbarer Einflufs auf die Zahl der Ver-

Kagungsfalle in Gruppe 2 beizumessen gewesen ware: cine besondere An-

fnhrung dieser Falle erschien daher nicht erforderlich.

Die nichtselbstthiitige Luftleerbremse von Smith fallt hinsichtlich der

Versagung aus Gruppe 2 ganz betritchtlich gegen alle ubrigen Systeme ab.

Mehr als V4 aller Falle ist auf Nachlassigkeit des Personals zuriickzufuhren;

Witterangseinflusse haben sich nur bis zum Jahre 1883 geltend gemacht,

auch in dieser Zeit nur im ersten Halbjahre 1881 in nennenswerthem Um-
fange. Etwa jeder 17. Wrsaguiigsfall enttiel auf einc Beschadigung (lei-
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Gummischlauche und der auch in Deutschland von den efsten Ausfuhrungen

der Smithbrem8e her bekannten Luftsacke. AufTallend grofs ist die Zahl

der Falle — in der Tab. 6 nicht besonders aufgefuhrt — , in welchen die

Schlanchkupplung zwischen den Fahrzeugen gel5st vorgefunden wurde,

ohne dafs Schuld der Bediensteten (Spalte 12) oder Beschadigung der

Schlftuche (Spalte 14) festzustelien war.

Am starksten treten die Witterungseinflusse bei der nichtselbst-

thatigen Luftleerbremse (ohne Angabe des Systems) — Spalte 18 — her-

vor; auf dieselben entfallen 4 von 26 Fallen, wahrend deren 8 auf dir

Schuld der Bediensteten zu schieben sind (Spalte 17).

Versager der Grnppe 8.

Ueber die Betriebsstorungen nach Gruppe 3 giebt die Tab. 7 Auf-

f»be^
e 1

\ schlufs. In dieser sind zunaehst nur die in Tab. 6 besprocheuen Bremsen

geite
248 ' aus vor8tehend bereits angeffihrten Anlassen beriicksiehtigt: neben der

Gesammtzahl der Storungen fiir die Jahre 1880 bis Mitte 1887 sind deren

wichtigste Grunde durch Wiedergabe der Zahl der auf dieselben zuruck-

zufuhrenden StOruugen erlautert, jedoeh nur fur die Jahre 1880 und 18S4

bis Mitte 1887. Die Vollstandigkeit der Uebersicht durfte hierunter nieht

gelitten haben.

Wenngleieh bei der Ermittelung der Zahlen mit thunliehst grofser

SorgfaJt zu Werke gegangen ist, so kann schon deshalb kein Anspruch auf

vollkommene Zuverlassigkeit aller Ziffern erhoben werden, weil die Grunde

der Storungen in den englischen Bcriehten von den einzelnen Verwaltungen

mit wechseinder Griindliehkeit behandelt sind und unter vielfachem Weehsel

im Ausdruek fiir ein und dieselbe Sache. lmmerhin wird das Gesammt-

bild ein den Thatsachen entsprechendes sein.

Wie es in der Natur der Sache liegt. iibersteigt die Zahl der Storungen

nach Gruppe 3 die Versagun gsfcllle nach Gruppe 1 und 2 bei den selbst-

thatigen Bremsen (Spalte 2. 8 und 14) ganz betrachtiich. Auch bei dcr

nichtselbstthatigen Luftleerbremse (ohne Angabe des Systems) Spalte 20

ist dies der Fall, wahrend bei der nichtselbstthatigen Luftleerbremse von

Smith (Spalte 20) in Gruppe 2 mehr Versagungen zu verzeichnen waren,

als Storungen in Gruppe 3 nachgewiesen sind. Oafs sieh bei den selbst-

thatigen Bremsen eine erheblich grofsere Zahl der Storungen ergiebt. als

bei den nichtselbstthatigen, ist in der durch Bremsung erfolgenden Anzeige

jedweden Mangels an den Bremseinrichtungen hcgrundet.

Die Haufigkeit der Storungen nach dem Gesammtergebnifs der

Jahre 1880 bis Mitte 1887. bezogen auf Zugkilometer. ergiebt die nach-

folgende Giitereihe der einzelnen Systeme mit den giinstigsten anfangend.
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1. Xicbtselbstthatige Luftdruckbremse

von Westinghouse 0 Storungen auf 9 102 172 Zugkm.

2. Niehtselbstthatige Luftleerbremse

vou Smith (403 Storungen) . . 1 „ „ 485000 „

3. Xiehtselbstthatige Luftleerbremse

(ohne Angabe des Systems) (185

Stflrungen) 1 n „ 302000

4. Selbstthatige Luftleerbremse von

SandersOolitho (1060 Storungen) 1 „ n 176000 „

•">. Selbstthatige Luftdruckbremse von

Westinghouse (7333 Storungen) .1 „ „ 41000 n

0. Selbstthatige Luftleerbremse von

Smith (876 StOrungen) .... 1 „ „ 37000 „

Fur die nichtselbstthatigen Bremsen (1, 2, 3) in ihrer Gesammtheit

rReben sich 588 StSrungen, deren 1 entfallt auf . . . 443000 Zugkm.

Fur alle selbstthatigen Bremsen (4, 5, 6) betragt die Zahl der

Storungen 9269, deren 1 entfallt auf 56000 Zugkm.

Das Verhaltnifs der Storungen nach Gruppe 3 ist hiernach 1 : 8 nicht-

selbstthatige : selbstthatigen Bremsen. Die Ungunst dieser Zahlen wird

•ladurch verstarkL dafs es sich im ersteren Falle meist urn ein Vor-

kommnifs auf der Station handelt — der gebremste Zug kommt nicht in

der fahrplanmafsigen Zeit los — , wahrend im zweiten Falle meistens

Selbstbremsung auf der freien Strecke und hiermit Fahrzeitverlangerung,

*owie Gefahrdung des haltenden Zuges (bei dementsprechenden Betriebs-

einricbtungen) eintritt.

Ebenso wie nach den Unregelmafsigkeiten der Gruppe 2 ist auch

hier vielfach die Benutzung der Bremse bei der weiteren Fahrt in Frage

sestellt.

Wenden wir uus nunmehr den Grunden der Storungen zu; mit

Rficksicht auf die Angaben der Tabelle 7 beziehen wir diese im Wesent-

lichen auf die Durohschnittszahlen fur den Zeitraum von Ende 1883 bis

Mitte 1887.

Bei der selbstthatigen Westinghousebremse ist mehr als */a aller

Storungen auf die Mangel der Gummisehlauche in den Kupplungen zwischen

den Fahrzeugen zuruckzufuhren. Zeitweise war durch die Gummischlauche

era noch gr5fserer Bruchtheil der Storungen bedingt: bei der in den

letzten Jahren zn verzeichnenden betrachtlichon Abnahme der Gesammt-

zabl der Storungen ist das Verhaltnifs annahernd dasselbe geblieben.

Das eifrige Streben nach einem zweckmafsigen Ersatz der Gummi-

si'hl&urhe fur die Westinghousebremse mit ihrem betrachtlichen Betriebs-
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drucke tindet in diesen Zahlen cine ausreichende Erkl&rung. Ein weiteres

Neuntel aller Storungen ist auf Undichtigkeiten der sonstigen Leitung

zuruckzufuhren: 1

t0 derselben auf das Funktionsventil, Van auf die Luft-

pumpe und V,* auf die Schuld dor Bediensteten. Bei den letztgenannten

3 Griinden ist in den letzten .lahren cine Steigerung in der Haufigkeit

unverkennbar.

Es liegt in der Natur der Sadie, dafs bei den Luftleerbremsen die

Betheiligung der Gummisehlauche bei den storenden Mangeln eine eiiieb-

lich beschranktere ist, als bei der Luftdruekbremse von AYestinghouse.

Die selbstthiitige Luftleerbremse von Sanders & Bolitbo hat z. B. etwas

liber l
/80 der Mangel auf die Gummisehlauche zuruckzufuhren. dagegen

mehr als 1

, n auf die sonstige Leitung, 1
, 4 auf die Ejcktoren. ein voiles

Drittel auf die Brems( ylindermangel und etwa 1

in auf die Schuld der Be-

diensteten. Im letzten Beriehtshalbjahr tritt eine betrachtliehe Verminde-

rung der Storungen zu Tage. welehe namentlich auf das bessere Verhalten

der Leitungsrfihren und Bediensteten zurfickzuffihren ist. mit welcher je-

doch gleiehzeitig eine Vermehrung der Mangel an den Gummischlanchen

auftritt; aueh die Haufigkeit der Bremseylinderinangel ist im letzten Halb-

jahr grofser als beim Durchsehnitt voin Jahrc 1H83 ab. da diese nahezu

die Halfte aller Storungen verursaeht haben.

Bei der selbstthatigen Luftleerbremse von Smith zeigen die Gummi-
sehlauche noch ein etwas gunstigeres Verhalten als bei Sanders & Bolitbo.

ihre Betheiligung an den Storungen betragt im Durchsehnitt noeh nicht

ganz 79„, im letzten Halbjahr sogar nur 1 wahrend die sonstige Leitung

ira Durchsehnitt mit nahezu \ 7 , im letzten Halbjahr mit V
8 betheiligt ist.

Die Brems-Kolbendichtung mit rollendem Gummiring. eine Eigen-

thumlichkeit der Smithbremse. gab im Durchsehnitt in Vis aller Fiille den

Anlafs zur Starting, zeigt aber in den beiden letzten Halbjahren eim-

namhafte Besserung, was fihrigens auch hinsichtlich der Nachliissigkeit der

Bediensteten gilt, bier aber auch sehr Noth that, da beinahe V 5 aller Fiille.

dem Durchsehnitte nach, auf diese Nachliissigkeit entfiel.

Von namhaftem Einflusse auf die /ah I der Storungen war aueh die

Ei8bildung in den Kohrleitungen, welehe in den einzelnen /eitabschnitten

erhebliehen Schwankungen unterworfen war.

Fast zu gleiehen Theilen (je »/.,) verschulden bei der nichtoelb&t-

thatigen Luftleerbremse von Smith fur den Durchsehnitt von 1883 bis

1887 — die Gummisehlauche, sonstige Leitung und die Bediensteten die

Storungen, wahrend die Eisbildung in den Rohren gegen die genannten

Ursaehen zuruckbleibt. A lie Storungen haben bei dieser Bremse in den

beiden letzten Berichtshalbjahrcn ganz auffallend abgetiommeii.
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Umgekehrt ist bei der nichtselbstthatigen Luftleerbremse (ohne An-

gabe des Systems) wahrend der Berichtsabschnitte eine Zunahme der

Storungen ebenso unverkennbar. Im letzten Berichtsabschnitt ist nahezu

'
. aller Falle durch Nachlassigkeit der Bediensteten verschuldet, wahrend

etwa ' 5— l
!t auf die Guuimisehlauche entftillt. Die sonstige Luftleitung

/eigt einen sehr schwankenden Antheil an den Storungen, die Witterung

imfcert beinahe gar keine Kinwirkung.

Behufs Darstellung des Einflusscs der Jahreszeit auf die Gesamint-
r zahl der Storungen nach Gruppe 3 ist Tab. 8 zusaramcngestellt. Ein
**"

richer Einflufs ist nach dieser Tabelle zweifellos vorhanden. Mit grofser

Regelmafsigkeit liegt bei der seibstt hatigen Westinghousebremse im

Febraar und Marz ein Minimum von Versagern vor, deren Zahl im April

and Mai steigt. im Juni gewOhnlich kleiner ist als im Mai, dann aber bis

Aupst und September stetig anwaehst, fast die doppelte Hohe der Februar-

posten errekht und vom September bis Februar el>enso stetig fallt.

Bei den kleineren Zahlen der Versuger von anderen Bremsarten sind

Hie Einwirkungen der Jahreszeit weniger scharf gekennzeiehnet. Bei der

Sanders & Bolitho selbstthatigen Luftleerbremse liegt die geringste Ver-

sagerzahl in den Monaten Februar. April und Mai vor, die grOfste im

Oktober. Dczeraber und Januar: die Untersehiedc zwischen den einzelnen

Monaten sind nicht erheblieh.

Aueh bei der selbstthatigen Luftleerbremse von Smith bleibt deutlich

erkennbar. dafs der Monat April der gunstigste ist hinsichtlich dor Ver-

sagerzahl; der ungfinstigste ist hier der Dezember. Zuwachs und Abnahme

erfolgen in den dazwischen liegenden Monaten ziemlieh stetig.

Bei den in Tab. 8 zuletzt aufgefuhrten nicht selbstthatigen Luftleer-

bremsen von Smith und ohne Angabe des Systems ist der Wechsel

zwischen den einzelnen auf einander folgenden Monaten ein vollkommen

unvermittelter.

Die Durchschnittswerthe fur das Sommer- und Winterhalbjahr am
Schlusse der Tab. 8 zeigen, dafs fur die Westinghousebremse der Winter

erheblieh gunstiger ist, als der Sommer. wahrend bei den selbstthatigen

Luftleerbremsen von Sanders & Bolitho, sowie von Smith und aueh bei des

letzteren nichtselbstthatiger Breinse im Winter eine bedeutend grofsere

Versagerzahl zu verzeichneu ist, als im Sommer. Die ohnehin kleinen

Zahlen fur die nichtselbstthatigen Luftleerbremsen (ohne Angabe des

Systems) zeigen keinen namhaften Unterschied zwischen Sommer- und

Winterhalbjahr.
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Die Reichseisenbahnen in Elsars-Lothringen und die Wilhelm-

Luxemburg -Bahnen*)

im Rechnung8jahre vom 1. April 1887 bis 31. Marz 1888.

(Nach dera Verwaltungsbericht der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen

in Elsars-Lothringen.)

1. Ausdehnung der Bahn.

In der Ausdehnung des Bahnnetzes ist im Laufe des Rechnungs-

jahres eine Aendenmg nicht eingetreten. Die fur Rechnung des Reichs

betriebenen Bahnstrecken hatten eine Lange von 1496,41 km, wovon

697,n km zweigeleisig waren und 18.30 km nur dem Guterverkehr dienten.

Verpachtet waren 1,03 km, dagegen gepacbtet 188,92 km, wovon 184,97 km
auf die Strecken der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft entfalleu.

Die aufserdem dieser Gesellschaft gehftrige 6,80 km lange Strecke Esch

—

Deutsch-Oth— Redingen wurde von der Reichseisenbahnverwaltung gegen

Erstattung der Selbstkosten fur Rechnung der Eigenthumerin betrieben.

Im Nehenbahnbetriebe befanden sich 13 Strecken mit eincr Gesammt-

lange von 186,78 km.

2. Anlagekapital.

Das vom Deutschen Reiche auf die Eisenbahnen in Elsars-Lothringen

verwendete Kapital betrug am Schlusse des Berichtsjahres 471667223 m.

Werden von dieser Summe 91 433428,*, urn welchen Betrag der Kauf-

preis fur die gemafs der Zusatzvereinbarung zum Frankfurter Friedens-

vertrage erworbenen Eisenbahnen deren Herstellungskosten ubersteigt, in

Abzug gebracht, so ergiebt sich als eigentliches Baukapital der reichs-

eigenen Bahnen, ausschliefslich der aus Landesmitteln, von Gemeinden u. s.w.

anfgebrachten Baukosten, ein Betrag von 380 233 795 m.

+) Vergl. Archiv 1888 S. 244—48.
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246 Reichseisenbahnen inElsafs-Lothringen u. die Wilhelm-Lnxemburg-Bahnen.

3. Betriebsmittel nnd deren Leistungen.

Am 31. M&rz 1888 waren vorhanden

:

632 Lokomotiven.

946 Personenwagen mil 36088 Sitzplatzen,

2 247 Gepackwagen nnd bedeckte Guterwagen mit 20843 t Lade-

gewicht, sowie

10235 offene Guterwagen mit 101 796 t Ladegewicht.

Die Leistungen der Lokomotiven (eigener und fremder) auf den

Reichs- und Wilhelm- Luxemburg- Rahnen betrugeu im Jahre 1887/88:

im Zug- und Vorspanndienste ... 12 131 906 Lokomotivkm,

in Leerfahrten 425 962 „

iiberhaupt (ohne die Leistungen im

Rangirdienste) 12 557 867 Lokomotivkm

gegen 12 391091 in 1886 87.

An Wagenachskilometern wurden zurfickgelegt

:

von Personenwagen 74 659 362

„ Gepfick- und Guterwagen 417 605001

zusammen 492 164 363

Aufserdem Postwagenachskilometer 5 537 246

iiberhaupt 497 701 609
gegen 478876020 Wagenachskm in 1886-87.

4. Ergebnisse des Retriebes.

a) Pertoneti- und Gepaofcverkebr.

Zahl

tier befbrderten

Personen

iiberhaupt in °/0

Zuriickgelegte

Personenkilometer

Uberhnnpt in %

Jede

Person

ist

durch-

schnitt-

lich ge-

fahren

km

Einnahme

iiberhaupt in •/•

I. Klasse . .

II. Klasse

I If. Klasse

Militftr . .

zusammen

im Vorjahre

263 074 2,00

2 091 730 16,54

9943195 78.62

359 754 2,ft4

14 393 386 4,68

63 494 162 20,68

211529 868 68,78

18331 252 5,96

66,87

30,35

21,27

50.96

1 160 766 11,41

3186 518 31,83

5 545 255 54,53

277 756 2,73

12 647 753 -
12 525 034 -

307 748 668 -
309 539 591 -

24,33

24,71

10 170 283 -
10258013 —

Die vorhandenen Sitzplatze sind ausgenutzt worden mit 22,90 pCt.

(gegen 23,32 pCt. in 1886 87).
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Rei*B«ei«enftlttiiieii in EliaTa-Lothriflgett rt. dieWilhelm-Ltixembtii'g-Bahnen.

Durchschnittlich sind aufgekommeri fur das Personenkilometer 3,30 4
(1886/87: 3,31 4), fur das Achskilometer der Personenwagen 13,64 4& (gegen

14# « in 1886/87). Auf 1 km Bahnlange entfallen im Durchschnitt

208201 Personenkm (1886/1887: 209416).

Im Gepackverkehr betrug die beforderte Menge 24 435 t , die Ein-

nahnie 580666 jl
b) Giiterverkehr.

BeftJrderte

Tonnen

Zuriickgelepte

Tonnenkilo-

meter

Jede Tonne
ist durch-

achnittlich

beftrdert

Einnahme

km M
* - • • -

Eil- and Exprefsgut . . . 47 891 6 234 676

•

130,9 952 711

Stfickgut 379863 27 723 798 73,0 3518683

Wagenladungsguter . . . 10 007 476 906 907 474 90,6 28843456

Militar-, Bau- und Dienstgut 340312 28 645 474 8i,2 770832

zusammen 10 775 542 969511422 90,0 134080 682

im Vorjabre 9880573 871418840 88,2 31223 367

Von der fur 1887/88 nachgewiesenen Einnahme entfallen durchschnitt-

lich auf die mit Frachtberedinung befordertc Tonne 3,19 ui (1886/87: 3,80 UK),

auf jedes Tonnenkilometer 3,54 ^ (3,71 4 in 1886/87) und auf das Achs-

kilometer der Giiterwagen 9,31 i& (gegen 8,99 in 1886/87).

Auf 1 km der Betriebslange wurden durchschnittlich zuriickgelegt

648025 tkm (gegen 582 690 tkm in 1886/87).

Befordertes Vieh: 33 242 Achsen mit 469236 M. Einnahme.

5. Unfalle.

Im Laufe des Berichtsjabres wurden verletzt getedtet

unverschuldet (durch Unfalle der Zfige u. s. w.):

Reisende — —
Bahnbeamte und Arbeiter 6 —
sonstige Personen — —

in Folge eigener Unvorsichtigkeit:

Reisende 2

Bahnbeamte und Arbeiter 25 6

sonstige Personen 10 7

zusammen 43 13

Aufserdem Selbstmorder 1 3
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248 Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen u. dieWiihelm-Luxemburg-Bahnen.

6. Beamte und Arbeiter.

Anzahl

sammt-
der etats- der dia- licher

mafsigen tarischen , . Beam ten
„ Arbeiter , .

Beamten Beamten una

Arbeiter

im Jahresdurcbscbnitt

Allgemeine Verwaltung 333 189 20 542

1211 26 3407 4644

Transportverwaltung 3090 350 2357 5737

Gesammte Betriebsverwaltung . . . 4574 565 5 784 10923

Werkstattenverwaltung 64 44 2354 2 462

Ini Gaiizen 4638 609 8138 13 385

7. Finanzielle Ergebnisse.

Im Ganzen

Auf 1 km

Betriebs-

lange

Auf
1 Loko-

motiv-

nutzkilo-

Auf

I Wagen-
achskilo-

meter

In %
der Ge-

saramt-

ein-
meter

nahme
M M M

a) Einnahme

aus dem Pcrsonenverkehr . 10 769 281 7197 0.89 2.2 21,7

n „ Guterverkehr . . 35 565 603 23 767 2,93 7,1 71.*

sonstigen Quelleu . . 3 229 314 2158 0.27 0,7 6.5

Gesammteinnahme 49 564 198 33122 4,09 10,0 100,0

b) Ausgabe

28 947 546 19 345 2,39 5.8 58,4

Mithin ist Ueberschufs ver-

blieben 20 616 652 13 777 1.70 4,2 41.6

Der Uebersrliiifs betrug im

19119 891 12 785 1.60 4,o 40,6

Die Gesammtausgabe vertheilt sieb auf:

die allgemeine Verwaltung . . . mit 2 435 442 M — 8.4 pCt

„ Bahnvenvaltung 7 468550 „ = 25,8 ..

„ Transportverwaltung .... „ 16873326 „ = 58,3 „

Pachte fur fremde Babnstreeken . ., 2170228 „ = 7.5 „
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Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen u. die Wilhelm-Luxembnrg-Bahnen. 249

Von dera Ueberschufs des Jahres 1887/88 entfallen auf die Eisen-

hahnen in Elsafs-Lothringen 18956301 M und auf die Wilhelm-Luxemburg-

Bahnen 1 661 361 Ji.

Das auf die Reichseisenbahnen verwendete Anlagekapital hat sich

verzinst

:

a) das voile mit 4,37 pCt.,

b) das gekurzte mit 5,42 pCt.

Den grofsten kiloraetrisehen Reinertrag ergab die Strecke Strafsburg

—

Basel, welche auf 1 km Betriebslange einen durehschnittlichen Einnahme-

uberschufs von 41 026 M aufbrachte.

Wie die Betriebsergebnisse des Rechnungsjahres 1887/88 sich zu den-

jenigen der Vorjahre verhalten, ist in der folgenden Zusammenstellung

ersiehtlich gemacht:

Rech-

jahr

Mitt-

lere

Be-

triebs

lange

km

Voiles
Ge-

kttrztes

Anlagekapital

in in

\mM 1000M

Einnahme

iiber- auf

haupt das

in Kilo-

1000 meter

M

A u s g a b e

ilber- auf

haupt das

Kilo

in

pCt

der

Ein
1000 meter nah-

M me

in

Ueberschufs

in Pro-
auf zenten

des

iiber-

haupt das

in : Kilo- vol
k
|«

z .

1000 meter !

1 ten
M

M
Anlage-
kapitals

1^0/81

1881/82

1*82/83

1883/84

1884/85

1886/86

1886/87

1887 88

1308,5

1347,5

1 415,7

1462,4

1 478,7

1 490,3

1 496,i

1 496,4

423 498 333 488

444 423 352990

452799 361365

462519 371086

466 472
,
375 038

467 979
j

376645

469 379
j

377 945

471 667
j
380234

40103'30649

43 539 32311

44 660 31 547

45 899 31 387

46 729 81 602

45 122 30278

47 182 81 549

49 564 33 122

25 841

27 424 1

28177'
i

29 892'

28908,

28121'

28062

28947

19 749

20 352

64,4

63,o

19 903 63,i

20099 64,0

19 550 61,9

18 870 62,3

18764|o9,4

19 345158,4

14 262 10900

16115 11959

16483| 11 644

16 607 11288

17 821 1 12052;

17 001 11 408

19 120 12785'

206171 18777

3,37 4,38

3.63 4,57

8.64 4,56

3,57

3,83

3,63

4,07

4^7

4,45

4,75

4,53

5,06

5,4*

Digitized by Google



Oie belgischen Eisenbahnen im Jahre 1886.*)

Die nachstehenden Mittheiluugeu fiber die Betriebsergebnifse der

belgischen Eisenbahnen im Jahre 1886 sind dem von der belgischen Re-

gierung veroffentlichten Betriebsberiohte**) fur das Jahr 1886 eutnoinmen.

I. Vom Staate betriebene Eisenbahnen.

1. Lang en.

Am 31. Dezember

Es waren im Betricbe:

vom Staate gebaute Linien . . . .

fur Rechnung des St. antes in General-

unternobmung gebaut

zusammen

Von Gesellschaften gebaut und vom Staate

angekauft

Vom Staate betrieben gegen Einnahmeantheil

Gesammtbetriebslauge

Hiervon dienten:

dem Personen- und Guterverkehr ....

Guterverkehr allein

*) Vergl. rDie belgischen Eisenbahnen im Jahre |H&5 U
. Archiv 18S7 S. 825 u. ff.

*") „Chemins de fer. Postes et TY^graphes. Marine. Compte rendu des

operations pendant l'ann<5e l«si;. Royaume de Belgique. Minist* re des chemins de fer,

postes et teMegraphes. Bruxelles 1K87. U

***) Ausschliefslich der lO.sao km langen Streckc „Landen— St. Trond", welche

der Eisenbahngesellschaft Landen-Hasselt unentgeltlich iiberlassen ist und e.in-

schliefslich des vom Staate fur eigene Rechnung betriebeuen Anschlusses Mons
(Midi) — Ciply (2,s« km).

1885

km

1880

km

7,33.337 739,i32
#"

648.M8 650,591

I 382,275 1 389.723

1 460,170

323,365

1 460,520

323,365

3 165,810 3 173,608

3 016,129

(95,27 %)
149,691

(4.73 °/o)

3 020,597

(95,19%)

153,011

(482 <7o)
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Die belgischen Eisenbahaea im Jahre 1886. 251

Doppelgeleisig waren

and zwar rait 1,60 m Spurweite

„ 1,20 „

Einseleisig waren

davon mit 1,50 ni Spurweite . .

* 1,20 „ „ . .

Die mittlere Betriebslange betrug .

1885

km

1 331,010

(= 42,04%)

1 323,901

7,109

1834,800

(= 57,96°/0)

1822,417

12,383

3 144.343

1886

km

1329,804

(= 41,93°/0)

1 322,790

7,014

1&43,804

(= 58,07%

1 831,846

12,456

3 171,184

2. Anlagekapital der Staatsb ahnen.

Es betrug am 31. Dezember das

Betriebsanlagekapital*)

Davon kommen auf:

L Herstellung der Betriebsstrecken . . . .

t Betriebsmittel

3. Erganzungsbauten (parachevement) . . .

zusammen

Das gesammte auf die Staatsbahnen

verwendete Kapit al, einschliesslich derKosten

der im Bau begrifFenen Linien und der ge-

leisteten Vorschfisse mit

hetragt rd.

1885

1249 4% 093

1886

Frcs

1 258 990 174

960 479053 955630890

252 680400 255095036

46 336640 48 264248

1 249 49(5 093 1 258 990 174

7 123 612 11 757 306

1 256 619 705 1 270 747 482

3. Betriebsmittel der Staatsbahnen.

':'
i

Es waren vorhanden:

Lokomotiven

Tender

Dampfwagen

1885 1886

1788 1792

1164 1182

14 24

*) Unter Betriebsanlagekapital ist der Betrag zu verstehen, welcher sich er-

?wbt, wenn von dem gesammten filr die Bahnbauten veransgabten (ielde die fttr

aicht fertige Arbeiten geleiateten Vorschttsse abgezogen, die Rauzinsen dagegen

Uazuer-ra^t werdcn.
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252 Die belgischen Eisenbahnea im Jabre 1886.

1886 1886

Fahrzeuge fur Personenzuge

„ Gfiterzuge .

„ den Bahndienst

darunter waren:

Personenwagcn

GewOhnliche Guterwagen

4192

40419

996

2 996

38776

4 224

40046

911

2 968

38 686

Die Zahl der zum Verkehr auf den Staatsbahnlinien zugelassenen

P ri vatwag en betrug

Ende 1886 = 178.

„ 1886 = 206.

An Lokomotivk ilometeru wurden geleistet:

j
I

1885 1886

Nutzkilometer 36927 986 36648691

Dienstkilometer (Vorspann, Leerfahrt, Ran-

giren u. s. w.) 10020460 10009461

zusammen 46948446 46668 042

Wagenachskilometer wurden zuriickgelegt:

1885 1886

iii Personenziigen 168 718 714 168 084077

Giiterzugen 271097600
\

260284 792

zusammen (Einnahme bringeud) . 429816 214 418368869
dazu (ohne Einnahme) .... 110630698 126373361

Insgesammt 540 346 912 644 742 220

Auf fremden Strecken sind von den Staatsbahnwagen in Personen-

und Giiterzugen zuriickgelegt:

in 1886: 122 163 663 Wagenachskilometer.

1886: 119 306 376
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 188b- 258

fcs betrug:
1885 1886

819 776 832269

darunter Personenziige 414998 415311

319402 322655

•lit* Zahl der geleisteten Zugkilometer . . . 33 224 545 33452367

•las Yerhaltnifs der besetzten Pliitzc der Per-

^onenwagen zur Zahl der Sitzpliitze . . 22,42- 0 21,«J0«/0

das Yerhaltnifs zwisrhen Ladung und Trag-

40,44 „ •) 41,37 „

4. F i li a ii z i i* 1 1 e Ergebnisse dor Staatsbahnen.

Es betrugen: 1885 1886

Die Einnahmen rd. Frcs. 115851558 i 112 709479

- Au^gaben „ „ 70 097 356 66 241272

mithin der UeberKehufs „ „ 45 754 202 46 468 207

Der in der allgemeinen wirthschaftlichen Nothlage beruhenden Ab-

nahme der Einnahmen in 1886, gegenuber 1885, steht eine entsprechende

Abnahme der Ausgaben gegenuber, sodafs der Ueberschufs trotz der

Verringerung der Einnahmen fur das Betriebsjahr 1886 ein Mehr von

714005 Frcs. aufweist.

Da* Betriebsanlagekapital verzinste sieh

in 1885 mit 4,o%,

„ 1886 „ 3,«)44"/0 .

i

Die Betriebseinnahmen ergaben: 1^85 18R6

a) im Personenverkehr:

von Personal Frcs. 41 725 313 38 731 150

„ (iepack n 1043267
;

974 432

, sonstigen Einnahmen (Equipagen,

Oeldsendungeu u. s. w.) . . „ 3 716 602 3 894 979

zusammen „ 46 485 182
1 43 600 561

•) In dem vorjahrigen Berichte sind 42,3»°/» angegeben. Welchc Zahl die richtige

i«t, war nach den vorliegenden Quellen nicht festzustellen.

Archir ittr EUenbnhnwesen. 1889. 17
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254 Die belgisehen Eisenbahnen im Jahre 1886.

1*85

b) im Guterverkebr:

von Stiiekgut Fits.

„ Frachtgut „

„ Vieh u. 8. \v „

zusammen „

/usaniiiu'ii Verkebrseinnalmie „

Gesanimteinnalnne (einsobliefslieb der

„sonstigeu Einnahme*) „

Die E inn a lime betrug:

a) fiir das Zugki loraeter:

im Personenverkehr „

„ Guterverkebr „

b) fur das Wagenkilometer:

im Personenverkehr „

„ Guterverkebr „

Verhaltnils der Ausgabe zur Kobein-

nahme °
„

[

5 219 (m 53M671
64 897 130 64 289 378

3068072 3 215 011

731fri250 72839060

119669 432 116439 621

119 772 557 116 533 862

2,G537 2,4295

4,7576 4,820*

0,2i>43 0,275*

0,271)0 0,2799

58.33 56^4

Bezuglicb des Personenverkebrs finden sicb nacbstebende Zablen-

angaben

:

Es ergab:

1885 1886

Per-

sonen-

zahl

Ein-

nahme

Frcs«.

Hittl.

Fabrt

km

Mini.

Er-

trag

filr 1

Pers.

Frcs.

Per-

sonen-

zabl

Ein- Hittl.

nahme Fahrt

Free. kin

Mittl.

Er-

trag

fttr 1

Pers.

Frcs.

I. Klawse

II. .

m. „

2241 556 6 686 116 43,08 2,983

6 746 465 10689 085 31.29 Mm

42 245 203 24 350 1 12 19,97 0,576

2 067 093 5 822254 41,78

6 707 030 9 690 486 30,oi

42 883 761 28218 410 19,28

2,* 17

1,445

0, vi 1

zusammen |51 238 224 41 725 313 22,47 0,hh 51 657 8*4 38731 150 21,57 0,750

Von den beforderten Reisenden batten ermassigte Fabrpreise

in 1885 = 71,3 °
0

„ 1886 = 71,4 „ .

Nacbstebende Zusamnienstellung bietet einen Ueberbliek fiber Durch-
schnittscrtrage fur die Zeit von 1877 bis 1886.
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Die belgin<;hen Eiaenbahnen im .lahre 1886. ZOO

J a h r

Durehschnittsertrag fttr:

1 Reisenden
1 Ton,,e 1 Betriehs-

1 Keisenden
Frachtgut kilometer

Frcs. Frcs. Frcs.

1 Tag-

kilometer

Frcs.

1877

1880

1884

1885

1886

0,78

0,88

0,78

0,81

0,75

3,55

3,43

3,15

3,21

3,09

42151

42144

38 771

38096

36 750

115,48

115,15

105,93

104,37

100,69

5. Personal der Staatsbahnen.

Dasselbe betnig:

an Beamten und Angestellten .

r Cnterbeamten und Arbeitern

zusamiiH'ii

1885

6265

33 802

1886

0 162

32 656

40 087 38818

II. Von Privatgesellschaften betriebene Eisenbahnen

1. Langen.

waren:

Am 31. I

1885

)ezember

1886

7.11-

sammen

km

belgi-

sche
Strecken

km

auf
ail si ftn-: zu "

disch. samraen
Gebiete

km km

belgi-

sche
Strecken

km

auf
auslan-
discb.
Gebiete

km

vom belgischen

Staate gebaut*)

von Gesellschaften

gebaut**) . .

Gesammtbetriebs -

lange ....
darunter gemein-

scliaftKche

Strecken . . .

10,220

1 233,385 215,628

10,220

1 449.013

10,220

1 235,378

.

200,080

10,220

1435,458

1243,605

•

215,628

•

1 459.233

141,185

1 245,598 200,060 1 445,678

130.414

*) Strecke Landeu—St. Trond im Betriebe des Grand Central beige.

•*) Ausschliesslich der Strecke Meuin—Tourcoing im Betriebe der franzusiscben

Nordostbahn. Der belgische Theil dieaer Lime betrftgt nur l f2oo km.

17*
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256 Die belgischen Eisenbahneii im Jahre 1886.

von ODigcn ocjgiscnen oirecKen uiuucii.

i

1

1885 1886

Dem Personen- und Guterverkehr . . .

0
0 96,65

„ Giitervcrkehr allein „ 3,35
Q A A

194,508
(YY) i -r\A 's,. 1 r>0

(15,64
0

„) (16,23 %)
Die mittlere Betriebslange ergiebt:

fiir die belgischen Strecken .... „ 1 243,606 1 245.593

/low* f^rtU'immtTiftiv 1 469 233 1 445.U78

£i. D e l ri C U O III 1 I 1 C 1.

Bestand am 31 Dezember: 1886 1886

539 »*vin

369

6 o
(IIP

453 464

13 766 13 744

37

An Zugk Home tern wurden geleistet:

1H85 18%

auf den belgischen Strecken 9462 419 9 176 665

„ „ auslandischen „ 129 377 138976

zusammen 9 591 796 9 315 631

3. Finanziellc Krgebnisse der Privatbahnen.

Die nachstehenden Angaben beziehen sich auf das Gesammtnetz

einschliefslich der auslandischen Strecken.

Es betrug: 1885

die mittlere Betriebslange . 1 469,233 1 446.678

r Zahl der Zugkilometer . 9 591 796 9 315 691

.... Frcs. 37 229 787 35 144 278

„ Betriebsausgabc 20333 582 19213 S46

16896205 15 930 433

Verhaltnifs der Ausgabe zur [Miinahme "
,, 64,62 54,ti7
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 188G.

Auf 1 Betriebskilometer kommen: 1885 1886

an Einnahme rd. Frcs. 25 513

,. Ausgabe „ „ 13 934

Fur 1 Zugkilometer betrug:

die Einnahme „ 3,8814

„ Ausgabe „ 2,1199

Von obiger Gesammteinnahme kommen:

auf Personen "
0 29,57

„ Gepiick . . w 0,64

„ Stuck- und Frachtgut . . . . „ 63,43

„ Geldsendungen, Kquipagen, Vieh „ 1,23

„ sonstige Einnahmen „ 5,!3

Im Personenverkehr ergab sieh:

Zahl der befOrderten Reisendeu . . .
'14 289068

j

Einnahme davon Frcs. 110OS587

Durchschnittsertrag einer Person . „ 0,77
i

I

Von der obigen Einnahme kommen:
,

auf die I. Klasse % 10,65

« s a b 23,38

„ HI. „ (u.ermafsigtePreise) „ 66,07

257

24310

13 291

3,7726

2,0625

28,99

0,65

63,50

1,15

5,71

14 219 583

10 189 853

0,72

10,99

22,72

66,29

4. Personal.

Dasselbe ergab:

an Beamten, Angestellten u. s. w.

- Unterbeamten und Arbeitern .

zusamnu'U

1885

2 369*)

8537

10906

ma

8208

10551

*) Berichtigte Zahlen (gegenttber der frttheren Angabe) iu Folge einer ander-

weitigen Eintheilung.
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258 Die belgischen Eisenbahnen im Jabre lHHi.

Die Abnahnie beruht hauptsiichlich aui" der Aus.schliefsnng cler

Hilfsrnannschaften dcr nordbelgischen Strceken.

5. Unf&llc bei den Staats- und Privatbahnen.

1886

bei den bei den

Es verunglriekteii:
Staatsbahnen Privatbahnen

i^etodtet verletzt . gettidtet verletzt

brim Betriebe: >

3 2 8

1 on2U

/.nsarnnien in 1886 2 23 2 8
(uagegen in IrSHo 1 <« -)

11 III v 11 Llgl HI * » ITM I1U 1(1 eil.

Keisende 3 40 6

297 13 48
53 31 11 13

/u.saniinen in 1886 112 368 24 67
dagegen in 1885 127 390 44 79)

In.sgesanmit 1886 114 391 26 75

dagegen 1885 128 458 44 70)

1
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Die Eisenbahnen Britisch Ostindiens in 1886/87.*)

Am 31. Milrz 1887 waren in Britiseh-Ostindien, welches auf eiuer

Flache von etwa 2,32 Millionen Quadratkilometern uher 200 Millionen Ein-

wnhnor zahlt, 13 390' 4 engl. Meilen (21 545 km) Eisenbahnen im Betrieb,

urn 1025 1
/* engl. Meilen (1650 km) mehr als am gleichen Tage des Vor-

jahres. Vom Ende des Jahres 1879 bis zum 31. Mftrz 1887 ist das Eisen-

hahnnetz dieses Landes urn 4898 engl. Meilen (7810 km) oder dureh-

M-hnittlich jahrlich utn 1120 km gewaehsen. In der Zeit vom 1. April bis

1. Juni 1887 sind noch weitere 161 engl. Meilen (259 km) eroffnet worden,

sinlafs an letzterem Tage im Ganzen 13 661V-'4 engl. Meilen (21804 km)

Eisenbahnen im Betriebe waren. Von den 13 39074 engl. Meilen Eisen-

bahnen. welehe am 31. Mftrz 1887 im Betrieb waren, hatte der grOfste

Theil, 7997 1
4 Meilen, eine Spurweite von 5 Fufs 6 Zoll engl. (1,670 km).

V<m dem fibrigeu Theile hatten 5107 Meilen 3 Fufs 3* 8 Zoll engl. (1,0 m),

1773
4 Meilen 2 Fufs 6 Zoll (0,76 m), S0\/2 Meilen 2 Fufs (0,61 in) und

27' 4 Meilen 4 Fufs (1,22 m) Spurweite.

In Bezug auf das Verhaltnifs zum Staate waren von den am
31. Marz 1887 im Betrieb belindlichen Linien:

*) Vergl. „Die Eisenbahnen in Britiseh-Ostindien in 18H5/86" iin Archiv 1887,

S. 419 ff. Die Angaben sind entnommen ans dem amtlichen Bericht der britiseh-

•>stindischen Eisenbahnbehbrde: Administration Keport on the Railways in India for

IR86/87 by L. Conway Gordon, Director General of Railways. London, 1887.
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Die Eisenbahnen Britigcb-Ostindiens in 1886/87.

im Ganzen
davon

zweigeleisig

engl. Meilen

Kaiserliche Staatsbahnen im Privatbetrieb

„ .. ., Staatsbetrieb

Provinziale „ „ Privatbetrieb

„ „ Staatsbetrieb .

Privatbalinen mit staatlicher Zinsburgsehaft .

Unterstutzte (assisted) Privatbalinen . . .

Sonstige Privatbalinen

Eisenbahnen einheimiseher (native) Staaten:

im Privatbetrieb

Staatsbetrieb

3 816

2 601V4

413s
4

1 221

3 895s
/4

593 s
/4

48s
/4

474s
/ 4

25s '

4

410V4

498s
4

4400 s

13 390V4
1 910V4

Von ilem Zuwachs, welchen das Netz im Jabre 1886 87 erhalten.

treffen auf:

die kaiserlichen Staatsbahnen 609s
4 Meilen

Provinzialen 83

Privatbalinen mit staatlicher Zinsbiirgschaft . 6s
/4

unterstQtzten Privatbalinen 73 1
/,

sonstigen „ 41

Staatsbahnen einheimischer Staaten .... 21

1

1 ,'.

1026*/, Meilen

Der Bestand an Lokomotiven and Wagen war:

bei den Hahnen

mit 5 Fufs 6 Zoll mit kleinerer

Spurweite Spurweite

am 31. Dezember

1885 1H80 1885

Lokomotiven 2 068 1 2 25G

Wagen fur den Personenvcrkehr ... 4 958
j

B 199

Guterwagen 36 103
J

37 939

Bremswagen 1 599 1 677

Gesamintzahl der Wagen 42 660 44 815

922 978

3044 ! 3288
16 217 1 17 897

632

19893

661

21840

Das gesarauite Anlagekapital, welches bis zum 31. Dezember 1886

auf die indischen Eiseubahnen verwendet worden ist, und zwar einschliefs-
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Die Eisenbahnen Britiach-Ostindiens in 1886/87. 261

lich der iiri Bau befindliohen und der fur den Bau weiterer Eisenbahnen

gemaehtcn Vorarbeiten berechnet sieh auf 178370776 Pfd. Sterl. Hier-

Ton sind verwendet auf die mit Zinsbfirgsehaft versehenen Privatbahnen

60763 058 Pfd. Sterl. auf die kaiserlichen und provinzialen Staatsbahnen

100780534 Pfd. Sterl., in welchem Betrage die East-lndian-Bahn rait

36221312 Pfd. Sterl. einbegriffen ist: auf die unterstutzten Privatbahnen

kamen 3 423 367 Pfd. Sterl. und auf die Bahnen einheimiseher Staaten

55311*62 Pfd. Sterl.

Die wesentliehsten Bet riebsergebnisse waren in den Jahren 1884

1886:

]KH4 1*85 1886

Betriebslange im Jahres-

durebsehnitt . engl. M. 11114.37 12 091,27 12 548,*3

Zahl der befurderten Rei-

seuden 73815 119 80 864 779 88 436 318

Beforderte Outer . tons 16663 007 18 925 385 19 576 365

Znriiekgelegte Personen-

3 355 746 323 3 640 337 596 3 894 076 609

Gel eistete G fit e rtonnen -

meilen 2 761518023 3 319 574447 3388 606 208

Zugineilen 39606 785 45 222 502 45 475 834

Roheinnabnir . . jt.*) 319 526 512 357 610370 371 682 340

Betriebsausgabe . . 161252926 175403924 176H45902

158273 586 182206446 194 836 438

Fur die Meile Bahn-

lange betrugdieRoh-

(Miinahme 28 748 29 574 29 718

KurdieZugmeilebetrug

die Roheinnahrae . „ 8,06 7,96 8.92

Dureh den erzielten Reingewinn wurde das Anlagekapital, welches in

den im Betrieb befindlichen Eisenbahnen — einsehliefslieh der zugehorigen

Darapfer-Einriehtungen u. s. w. — angelegt war, im Jahre 1886 durch-

$<hnittlieh mit 5,73 pCt. verzinst, gegen 5.64 pCt. in 1885. Am besten

verzinste sieh die dera Staate gelmrige East-lndian-Bahn, nSmlich mit etwa

8l
. pCt. Die mit Zinsbfirgsehaft versehenen Bahnen ergaben etwas fiber

6 p('t., die kaiserliehen und provinzialen Staatsbahnen mit Ausschlufs der

East-lndian-Bahn 4,?, die unterstutzten Bahnen etwa 3J
4 und die Staats-

bahnen der einheimischen Staaten etwa 2,9 pCt. Die Zahl der Zug-

*; 1 Rnpie ist bei der Umrechnung zu 2 M. gerechnet.
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262 Die Eisenbahnen Britisch-Ostimliens in 1KW/K7.

unfalle betrug in 1886 2707
t
auf je 1000 Zugmeilen 0,ou) gegen 3103

(0.07 auf je 1000 Zugmeilen) in 1886. Get5dtet warden dabei in 1886

d rei Reisende, sodafs eine Todtung auf 29'/, Millionen Reisende kam. Verletzt

warden bei den Zugunfallen 44 Reisende oder im Durchsehnitt einer von

etwa 2 Millionen beforderteu Reisenden. Von den Eisenbahnbediensteten

wurden bei Untallen, welehe Ztigen zustiefsen, 6 getfidtet and 41 verletzt.

Im Cfuuzen wurden beim Eisenbahubetriebe

1885
\

1886

getOdtet verletzt getodtet verletzt

Reisende, obne eigenes Verscbulden .

aus eigenem Yersrhulden oder I'nvor-

sicbtigkeit

zusammen Reisende

Bedienstete, obne eigenes Versehulden

aus eigeiiern Versebulden oder Unvnr-

Sonstige Personen

beim Ueberscbreiten von Uebergangen

in gleieber Ebene

beim unbefugten Bet reten der (ieleise

und iSelbstmorder
i

aus anderweitigen Ursaehen . • .

.

znsnnimen sonstige Personen
I 219

'

4

37

36

111

4
j

36

51

118

41 147 40 169

14 67 in
!

137 489 129 450

151 556 139 513

12 5

i

6 8

1V*2

15

49

12

178

19

59
*)

219 66 203 7<>
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Notizen

I'eber die neu geregelte Alters- und Hinterbliebenen-Ver-

sorgong der Eisenbahnarbeiter in Preussen, Bayern und filsass-

Lothringen euthalt G. Sehmoller's Jahrbudi fur Gesetzgebung, Verwaltung

und Volkswirthschaft u. s. w. — Dreizehnter Jahrgang, erstes Heft S. 389 f—
tine heaehtenswcrthe Besprechung, fur welrhe, soweit die Arbeiterpensions-

kasseu der preufsischen Staatseisenbahnen in Betracht kommen, theils meine

I >arstellungen im Archiv fur Eisenbahn\vesenl887S.l ff. und 639 ff., sowiel888

S. 840 ff., theils die im Eisenbahn-Verordnungsblatt veroffentliehten Kassen-

siatuten und Statutnachtrage benutzt sind. Einige nicht ganz zutreffende

Ausfuhrungen und Folgerungen des Verfassers, Dr. Oldenberg, geben niir

zu den folgeuden, hoffentlich audi deni Vcrfasser erwiinschten Bemerkungen

Anlafs:

1. Auf S. 390 des Jahrbuchcs heifst es, es sei fur die Erriehtung

der Pensiouskassen, welche den Arheitern Pflichten auferlegen, aber aueh

Hechtsanspruehe gewahren, an Stelle des frfihcren Verfahrens der Unter-

^utzungsbewilligung die Erwagung mitbestimmend gewesen, „das patriareha-

lische Vcrsorgungssystem (der Unterstutzungsbewilligung) verleite den

Spars am keitssinn der mafsgebenden Beamten zur flbermafsigen Aus-

nutzung der alternden Arbeitskraft und man miisse die Arbeiter in den

Stand setzen, ihre Pensionirung selbst herbeizufuhren." Es wird hinzu-

Keffigt: „jetzt wird in der Diskussinn des kunftigen Reiehsgesetzes (aber

die Alters- und Invalidenversicherung der Arbeiter) umgekehrt eine Simu-

lation der Anspruche erhebenden Arbeiter ernstlieh gefiirehtet, und es ist

bezeichnend, dafs in den beziiglichen Verbandlungen des Vnlkswirthschafts-

raths der Referent erklfirte, er habe fruher an Simulation nicht geglaubt

unci sei erst (lurch die Erfahrungen der Reiehs-Kranken- und Unfall-

versicherung eines anderen belehrt worden. Dieser Gegensatz weist darauf

hin, wieviel naherliegend hei einer Reichsorganisatinn die Gefahr des

Simulirens sei."
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264 Notizeu.

Nicht die Erwagung, dafs die Unterstutzung eines pensionsreifeii

Arbeiters zu ersparen sei. sondeni vielmehr uingekehrt die Rucksichtnahme

der Behorden undBeamten aufden Wunsob des altersschwachen Arbeiters. erst

im aufsersten Nothfalle die Unterstfitzung anzunehmen. konnte bestimmend

sein, solehe Arbeiter trotz erheblieher Beeintrachtigung der Arbeitsfahigkeit

beizubehalten. Nach den Ausffihrungen im Archiv (1887 8. 640) bestand

wohl mit Recht die Meinung. dafs diese, dem Geffihle der Menschlichkeit

entsprecliende Rucksichtnahme fur den Dienst nicht von Vortheil und noch

weniger fur den Arbeiter von Xutzen sein konne. Andererseits wird man
sich aber aucb nicht verhehlt liaben. dais nach Einrftuniung desRechts auf Ver-

sorgung der Versueh der Simulation mfiglieh sei. Denn die Verwaltung

oder (S. 395 des Jahrbuchs) die Verfassung der Pensionskassen ist uberall

so eingerichtet worden, dafs solclien Versuchen wirksam begegnet werden

kann. Die geschaffenen Einriehtungen werden. wenn der von der Reichs-

regieruug vorgelegte Gesetzentwurf fiber die Alters- und Invalidenver-

sicherung zur Annahme gelangt, nicht allein beibehalten, sondeni nocb

weiter ausgebaut werden konnen.

2. Die Berechiiuiigen (S. 392 und 397 des Jahrbuches) fiber die

Zabl tlor Betriebs- und VYerktstattenarbeiter — aussehliefslich der Xeubau-

arbeiter — der preufsischen Staatsbahnen und fiber die Zabl der Theil-

nehnier an den Pensionskassen dieser Bahnen sind im Allgemeinen richtig.

Hingegen erseheint die Schatzung der Zabl derjenigen iilteren Arbeiter.

welche trotz Beitrittsberechtigung den Kassen noch nicht beigetreten sind.

auf 80000 nicht zutreflfend. Im Hinblick darauf, dafs alljahrlich gegen

45000 Arbeiter die Mitgliedschaft bei den Arbeiter-Krankenkassen der

preufsischeu Staatsbahnen wechseln, also mindestens ehensoviel Arbeiter

alljahrlich neu in die Besehaftigung bei den Eisenbahnen cintreten. wird

es der Wirklichkeit naher kommen. wcnn von der Zabl der am 31. Mftrz 1887

bei den Pensionskassen nicht betheiligten Eisenbahnarbeiter nicht ganz

die Halfte auf die iilteren. trotz Betrittsbereehtigung nicht beigetretenen

Arbeiter, reichlich die Halfte aber auf solche Arbeiter gererhnet wird.

welche erst kurze Zeit in der Besehaftigung stehen und vielfach wieder

ausscheiden, bevor sie die Wartezeit fur den Eintritt in die Pensionskassen

tiberhaupt erffillt haben.

Wenn femer auf S. 396 7 des Jahrbuchs bemerkt wird, dafs die

Nachweisungen fiber die Ergebnisse der Pensionskassen zum guten Theile

ein allgemeines Interesse noch nicht bieten,*) und weiter in einer Bc-

*) Inwieweit bt-i den Berechnunjjen und Schlufsfolgerungen auf Orund der

Ergebnisse der Pensiouskansen der Entwicklungsgang mit in Betracht zn ziehen

sein wird, ist in den Darstellungen im Archiv uberall bemerkt worden.
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-pmhung des Reichs-Gesetzentwurfs fiber die Arbeiter- nnd Invaliden-

versieherung (S. 415 des Jahrbuchs) gefolgert wird, dafs die Konstruktion

der den Bereehnungen der Versicherungskosten zu Grunde liegenden

Invaliditats- und Sterbenstafeln „auf schwachen Fiifsen" stehe, weil ..die

jr.ui/ junge Statistik der preufsischen Eisenbahnkassen eine bedeutende

RolJe spiehY' so kann die.ser Meinung doch nicht ohne Weiteres beigepflicbtet

werden. Sehon vor Errichtung der neueii allgemeinen Arbeiterpensions-

kas>en be.standen in mehreren Eisenbahnverwaltungsbezirken Arbeitcr-

pensionskassen, welche in den neuen Kassen aufgegangen sind: bereits zur

Zeit des Inkrafttretens des Krankenversicherungsgesetzes vom 15. Juni 1883

Mief sich die ZabI derjenigen Arbeiter bei den preufsischen Staatsbahnen,

welche den Pensionskassen angehorten, auf 22000 (Archiv 1887 S. 4), so

dafs die Uebersiehten fiber die Verhaltnisse der Kassenmitglieder, Pen-

sionare und Verstorbenen iminerhin mit Nutzen bei versicherungstechnischen

Bereohuungen verwerthbar erseheinen, zumal es auf diesem Gebiete an

statistischen Unterlagen fehlt. Wenn — wie wohl angenommen werden

darf — bei den Bereehnungen des Dr. Zimmennann, welche nach der zum

Gesetzentwurfc gchdrigen Deukschrift zn Vergleichungen benutzt sind, der

Entwicklungsgang der Arbeiterpensionskassen gebuhrend mit in Betracht

irezogen ist, so wird nicht behauptet werden kOnnen, dafs diese Bereehnungen

einer sicheren Grundlage entbehren. Dabei mag ubrigens zur Vermeidung

v»m Verwechselungen noch bemerkt werden, dafs die in der Denkschrift

haufiger erwahnten Dienstunfahigkeits- und Sterblichkeitstafeln der Eisen-

bahnbeamten mit denjenigen der Eisenbahn arbeiter nicht gleichbedeutend

Miid. Die Erhebungen fiber das Beamtenpersonal haben bereits im

•lahre 1868 begonnen, und sind seit dieser Zeit auf Veranlassung des

Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen nach versicherungstechnischen

Grund.satzen bearbeitet worden.

3. Auf 8. 392 des Jahrbuches wird bemerkt, dafs die Ueberschreitung

des vierzigstcn Lebensjahres nur anfanglieh den Beitritt zu den Pensions-

kassen ausgeschlossen habe, so dafs nunmehr „alten und kranklichcn

Lenten der Eintritt in den Bahndienst vielleicht erschwert wird." Diese

SchJufsfolgeruiiK erscheint unbegriindet. Die Beseitigung der urspriingliehen

Vorschrift. wonach die inehr als vierzig Jahre alten, neu in die Beschaftigung

Hntretenden Personen zum Beitritt zu den Pensionskassen nicht berechtigt

waren, entsprach vielmehr den aus Arbeiterkreisen geaufserten AVunschen

und war durch das Wesen des Beitragstarifs der Kassen von selbst gegeben.

Der nach dem Lebensalter der eintretenden Kassenraitglieder abgestufte

Beit rag ist namlich nach den Grundsatzen der Wahrscheinlichkeitsrechnung

so beraessen worden, dafs derselbe einschliefslich des Zuschusses der

Eisenbahnverwaltung diejenige Belastung deckt, welche den Pensionskassen
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(lurch den Beitritt jeder Alterklasse, d. h. durch die Theilnahuie derjenigen

Arbeiter erwaehst, welche in demselben Lebensalter den Kassen beigetreten

sind. Vom versieherungsteehnischen Staudpunkte ist es demnach fur die

Lebensfahigkeit dor Kassen ohne Eiunufs. in welehem Lebensalter der

Beitritt erfolgt.. Es durfte desball) audi kein Grund vorliegen, mit Rucksieht

auf die Beseitigung der oben bezeichneten Altersgrenze die Annabuie alter

oder kriinklicher Arbeiter zu erschweren. — Die auf S. 393 des Jahrhuehs

erwahnte VorsehrifL dafs die erst nach vollendetem vierzigsten Lebens-

jahre den Pensionskassen beigetretenen Arbeiter die Beitrage vom Zeit-

punkte der Vollendung dieses Lebensalters ab nacbzuzahlen haben. gilt nur

fur die vor deni 1. August 1887, deni Tage des Inkrafttretens des ersten

Nachtrags zu den Statuten. beigetretenen Fersonen.

4. Bei der Erorterung der Vorscbrift, dafs diejenigen Kassenmitglieder.

deren Lohneinkommen sieh vermindert. unter Fortzahlung der vorher

entriehteten Beitrage den Ansprueh auf Berechnung der Kassenbezuge von

dem hOheren Einkommen sieh erhalten kOnnen, ist (S. 395 des Jahrhuehs)

die Meinung ausgesprochen , dais die Einkoinmensverminderung fur den

alternden Arbeiter keine unwahrscheinliehe sei, ..vielleicht in ganzen Kate-

gorien die Regel bildet." Es giebt eine Heihe von Fallen, in denen Lohn-

ermafsigungen vorkonnnen konnen. Am allenneisten wird man aber bei

Abfassung der erorterten Statut vorscbrift an die alternden Arbeiter gedacht

haben: denn es gilt fur die Ktaatsbahnen die schon im vorigen Jahrzehnt

getroffene ministerielle Vorscbrift . dafs es mit den Anforderungen der

Menschlichkeit und Billigkeit niclit wohl vereinbar sei, die LolmsUtze der

seit vielen Jahren ununterbrochen im Eisenbahndienste beschiiftigten Ar-

beiter lediglich deshalb herabzusetzen. well mit dem vorgeruckten Lebens-

alter etwa eine Verminderung der Leistungsfahigkeit eintritt.

5. Die auf S. 396 des Jahrhuehs erwahnte Vorscbrift. dafs, wenn

die Wahl der Mitglieder des Vorstandes der Pensionskassen von den

Kassenmitgliedern geweigert werde. an die Stelle der Wahl die Ernennung

des Vorstandes durch die Behorde trete. ist lediglich eine Folge der gleich-

lautenden Bestiniinungen des Krankenversieherungsgesetzes vom 15.Junil883

(§ 39) und der Statuten fur die Krankenkassen der Eisenbahnarbeiter

fiber die Bildung und Wahl der Krankenkassenvorstande, welch" letztere

zugleich die Bezirkaussehusse der Arbeiterpeusionskassen bilden und als

solche wiederum den Vorstand dieser Kassen wahlen. Weitere Erwagungen,

insbesondere die Befurchtung einer ablehnenden Stellungnahme der Arbeiter

durften ohne Zweifel bei der Abfassung der preufsischen Pensionskassen-

statuten nicht bestimmend gewesen sein. IV. Hoff.
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Die dienstliche Inanspruchnahme, insbesondere die Sonn-

tagsruhe der schweizerischen EUenbahnbediensteten. Der schwei-

zerischen Bundesversammlung ist am 28. November 1888 von dem Bundes-

rathe der Entwurf eines Gesetzes, betreffend Ab&nderung der Vorschriften

fiber das Mafs der dienstlichen Inanspruchnahme der Eisenbahnbediensteteu

vorgelegt. Aus der dem Gesetzentwurf heigegebenen Begrfmdung ist das

Naehstehende zu entnehmen.

Die Vorschrift im Artikel 9 des schweizerischeu Eisenbahuge.setzes

vum 23. Dezember 1872, naeh weleher „den Bahnbeamten uud Angestellten

weni^tens je der dritte Sonntag frei zu geben ist**, wurde von den Eisen-

balmgesellschafteu — entgcgen der Auffassung der Hegierung — vielfacli

dahin ausgelegt, dafs das Personal in der Verziehtleistung auf regel-

mafeig wiederkehrende Freisonntage und in der Annahme dienstfreier

Werktage als Ersatz, nicht besehrankt sei: es wurde deshalb dem Per-

sona) uberlassen, die etwa gewiinsehte Dienstbefreiung nachzusuchen.

Immerhin bestand dariiber kein ZweifeL dafs die Eisenbahnverwal-

tuusen narh dem Wortlaut des Gesetzes zur uubedingten Freigabe gerade

des dritten Sonntages verpflichtet waren. Schon seit dem Jahre 1874

machten sieh Bestrebungen geltend, diese Verpflichtung aus dem Gesetze

zu beseitigen, deren Ergebnifs das Xachtragsgesetz vom 14. Februar 1878

war. Dieses verordnete zwar gleichfalls die Freigabe wenigstens je des

dritten Sonntages, gestattete aber den Verwaltungen, bei denjenigen Klassen

von Angestellten, deren Vertretung an Sonnlagen besondere Schwierigkeiten

bot oder im Interesse der Betriebssicherheit nicht thunlieh war, mit Ge-

nehmigung des Bundesraths die Freisonntage durch Freiwerktage zu

ersetzen. Auch im Uebrigen sollte den Angestellten auf eigenen Antrag

ein solcher Tausch ausnahmsweise freistehen.

Auf Grund dieser Vorschrift wurde schliel'slich einerseits die Ver-

legung der freien Tage auf Werktage fast zur Hegel; andererseits sahen

die Verwaltungen vielfacli von der regelmafsigen Zutlieilung von Ruhe-

tagen uberhaupt ab uud liefsen es darauf ankommen. oh Urlaub verlaugt

wurde.

Aufserdem machte die AufsiehtsbehOrde die Wahniehmung. dais die

Bahnverwaltungen bestrebt waren. die Vertretung der dienstfreien Be-

dienstetcn dem vorhandenen Personal unter iibermafsiger Verlangerung

der taglichen Dienstdauer zu ubertragen. statt den Bedarf durch Xeuein-

8tellungen zu decken. Am 18. Juli 1881 wurde deshalb den Verwaltungen

in dieser Beziehung die Einhaltung gewisser Grenzen empfohlen, gegeniiber

den zahlreiclien Einwendungen der Gesellschaften ist es aber bis jetzt

aielit gelungen, diese Bestimmung allgemein zur Durchfuhrung zu bringen.
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Der Bundesrath ist daher zu der Ueberzeugung gelangt, dafs die zur

Zeit bestehende Kontrole unzulanglieh und dafs es geboten sei, die Ange-

legenheit im Wege der Gesetzgebung anderweit zu regeln. Zu diesem

Zweok sind in dem neuen Gesetzentwurfe im Wesentlichen folgende Be-

stimmungen vorgesrhlagen

:

Den Bahnheamteu und Angestellten, einsrhliefslich der im
Tagelohn dauernd beschaftigten Arbeiter, ist wenigstens je tier

dritte Sonntag frei zu geben.

Die Tage der Sonntagsruhe sollen nieht als Ersatz fur die

im Bahndienst ublichen dienstfreien Werktage gelten; jeder Bahn-

beamte. Angestellte und Tagelohner hat mindestens Ansprueh audi

auf 14 dienstfreie Werktage im Jahr.

Den Bahnbeamten. Angestellten mid Tagelohnern soil auf

je 24 Stundeu eine wenigstens aehtstundige zusamrnenhangende

Kuhepause gewahrt sein, mit einer Stunde Zusehlag fur Zu- und
Abgang fiir diejenigen, denen nieht in den Gebiiuliehkeiten auf

den Bahnh5fen oder an der Bahnlinie Wohnungen angewiesen sind.

Ueberdem ist etwa um die Mitte der Arbeitszeit taglich eine

llauptruhepause von mindestens einer Stunde zu gewiihren und

sind daneben wenigstens weitere zwei Stunden, sei es (lurch Ein-

legung von Zwisehcnpausen, sei es (lurch Kiirzung der Arbeitszeit

am Morgen und Abend, frei zu geben.

Hinsichtlioh der Eintheilung der tagliehen Dienstzeiten kann
der Bundesrath Ausnahmeii gestatten.

Zuwiderhandlungen sind mit Bufsen von 5 bis 5(X) Franken

dureh die Gerichte zu belegen. Im Wiederholungsfali darf das

Gerieht aufser angemessener Geldbufse audi Gefangnifs bis auf

drei Monate verba ngen.

Die Entseheidung daruber, ob die Arbeiter fur die dienstfreien Tage

zu lohnen sein werden. bleibt dem Ermessen der Eisenbahnverwaltungen

anheimgestellt.

Wir behalten uns vor, auf diese Angelegenheit zuruckzukommen,

muhdem die Bundesversammlung zu dem Gesetzentwurfe vom 28. No-

vember 1888 Stellung genommen haben wird.

In dem Aufsatze: Zu der Launhardt'schen Theorie des
Trassirens, S. 94 flf. des vorigen Heftes des Arebivs ware auf S. 102,

Zeile 18 v. u. statt: „nach dieser Reehnungsweise" besser zu sagen ge-

wesen: „naeh diesseitiger Auffassung\ u. zw. aus folenden Grunden: Die

Menge der auf den Stationen einer Zweigbahn ankommenden und ab-
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gehenden Giiter ist in der Regel eine beschr&nkte und im Allgemeinen

von der Einwohnerzahl der betreffenden Stationsorte und ihrer nachsten

Umgebung abh&ngig. Die Bezugs- und Versandgegenden sind fur die der

Hanptbahn zunachst gelegenen neuen Stationen annaherad dieselben, wie

fur den Anschlulspunkt. Wenn nun eine Nebenbahn von der Verwaltung

der Hanptbahn gebaut und betrieben wird, und wenn man mit Launhardt

die aof das Tonnenkilometer berechneten Transportkosten fur Haupt- und

Nebenbahn gleich hoch annimmt, so macht es bezuglich allgemein gultiger

Tarifsatze keinen Unterschied, ob eine dem Anschlufspunkt zunachst

jjelegene Station von dem letztern Ostlich, westlieh oder sudlich liegt,

d. h. ob sie der Haupt- oder Nebenbahn angehOrt. A. S.

Unterscheidung von „£isenbahnen" nnd „Dainpftrambahnen"
fn Italien. Durch Gesetz vom 21. Mai 1876 wurde einer Unternehiner-

ijesellschaft die Konzession fur den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von

Mailand nach Saronno auf Grund der allgemeinen Bestimmungen des Ge-

*etzes uber die offentlichen Bauten vom 20. Marz 1866 und cntsprechender

besonderer Bedingungen ertheilt. Nach den letzteren Bedingungen ist dor

Gesellschaft auch das Recht auf Bau und Betrieb einer direkten Eisenbahn

zwischen den genannten beiden Orten zugesichert worden. Seitens der

Vertretung der Provinz Mailand wurde nun ebenfalls im Jahre 1876, einer

anderen Unternehmergesellschaft die Genehmigung zum Bau und Betrieb

niner mit Pferden zu betreibenden Trambahn zwisehen denselben Orten er-

theilt. Der letzteren Gesellschaft wurde ferner im Jahre 1878 trotz des

>citens der ersteren Gesellschaft erhobenen Einspruches von dem Minister

der Offentlichen Arbeiten die Genehmigung zum Betrieb ihrer Trambahn

mit Dampf ertheilt. Seitdem findet auf der Trambahn von Mailand nach

Saronno ein regelmafsiger Verkehr mittelst Dampfmasehine und versehie-

denen Personenwagen statt.

Die Gesellschaft. welche die Eisenbahu Mailand -Saronno betreibt,

elaubte hierdurch das ihr verliehene ausschJiefsliche Privilegium verletzt

und forderte, dafs der Trambahngesellschaft die Befugnifs, Dampf oder

irgend eine andere mechanische Kraft fur den Betrieb zu verweuden, entzogen

werde. Mit dieser Forderung wurde die Eisenbahngesellsehaft indessen

sowohl im Verwaltungs-, als im Rcchtswege, zuletzt vom KassationshotV \

'Corte di cassazione) in Rom durch Urtheil vom 1. Juni 1888 *) abge-
j

wiesen. Diese Entschoidung wird hauptsaehlich damit begriindet, dafsy

*) Dieses Urtheil nebst Begriindung ist veroffeotlicht im amtlichen Theile des

Giornalc del Genio Civile, 1888, November-Heft, S. 429 u. ff.

Archiv fur Eisenbahnwesen. 10
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cine Trambahn, auch wemi sie mit Dampf oder sonstiger meehaniseher

Kraft betrieben werde, doch nicht als eine ^Eisenbahn" im Sinne des die

Eisenbahnen, wie die sonstigen offentlichen Arbeiten behandelnden Gesetzes

von 1866, auf Grnnd desseu die Konzession fur den Bau und Betrieb der

Eisenbahn Mailand-Saronno ertheilt worden, angesehen werden kann.

Der Zutritt zu den Perrons der Bahnhofe ist in Italien. wie

im Archiv 1888 S. 84G mitgetheilt, im Allgemeinen nur den mit Fahr-

scheinen fur einen abgehenden Zug versehenen Personen gestattet. Xacli

einer Mittheilung in dem Verwaltungsberiehte der Mittelineergesellsehaft

ffi r das Jahr 1887/88 ist auf 237 zu dem von dieser Gesellsehaft betriebenen

Bahnnetze gehorigen Stationen mit Genebmigung der Regierung Beit Fe-

bruar 1888 versuchsweise die Ausgabe besonderer Karten fur das Betreten

der Bahnperrons eingeffihrt worden. Der Erlos aus dem Verkauf dieser

Karten fliefst nicht der Gesellsehaft zu. sondern den Unterstutzungs- und
Pensionskassen der Bediensteten. Es ist in Aussicht genommen, aufser

den Karten fur einmaligen Zutritt zu den Perrons auch Ahonneuientser-

laubnifsscheine, welche fur die Dauer eines Monats und eines Halbjahres

den Zutritt gestatten, zu ermafsigten Preisen auszugeben.

Wagenvertheilang im russischen Donez - Kohlenrevier.
Durch kaiserlichen Erlafs vora 22. September (4. Oktober) 1888 ist die

Kinsetzung einer besonderen Behflrde genehniigt, welche, aus je eiuem

Vertreter der Minister der Verkehrsanstalten, des Innern, der Domanen
und der Finanzen, sowie zwei Vertretern der Eigenthiimer der Kohlen-

zechen und einem Vertreter des Kongresses der Grubenbesitzer bestehend.

von ihrem Sitze in Charkow aus die Vertheilung der Donezkohle in ihrem

Verbrauehsgebiete nach den Verhaltnissen der Kohlenforderung und des

Eisenbahntransportdienstes, wie den Bedfirfnissen der Abnehmer allgenie'm

regeln soli. Dieselbe hat zu diesem Zwecke insbesondere die Vertheilung

der erforderlichen Kohlenwagen zu uberwachen und fur deren ungohinderte

Durehfuhrung Sorge zu tragen.

Die zunachst nur fur oin Jahr eingesetzte Behflrde untersteht in ihrer

Geschaftsfuhrung dem Minister der Verkehrsanstalten. desseu Vertreter den

Vorsitz hat. Der Minister hat seinerseits die Fristen, innerhalb deren die

bdadenon Wagon zur Abgangsstelle zurflckgelungen sollen. sowie den Be-

tiag der durch unnothige Zuriiekhaltung dor Wagon an den Verladostellen

in stoigendor Hohe verwirkton Strafen. festzusctzen. Die Eisenbalmen

haben fur unlerlassene Gestelhmg w-rlangter Waifon an die Grubenbesitzer
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uud letztere fur unterlassene Beladung uberwiesener Wagen an die Eisen-

hahnen Geldbufsen zu zahlen.

Alle Abmaehungen zwischen Eisenbahnen und Grubenbesitzern, welche

nut den Mafsnahmen des Ministers iin Widersprueh stehen, sollen als null

and nichtig angesehen werden. —
r

Eisenbahnbanten in Agypten. Die agyptische Regiening hat

neuerdings die Erweiterung des Staatsbahnnetzes durch Bau einer Eisen-

bahnbrucke fiber den Nil bei Embabeh in der Nahe von Cairo, sowie die

Anlage dreier kleiner Zweigbabnen in Aussicht genommen. Diese sollen

ffihren von Daraanhour nach Rahmanich (20 km), von Chibin-el-Kem nach

Menouf (13 km) und von Medinet-el-Fayerim nach Senoures (12 km). Das

Anlagekapital der Bahnen wird auf etwa 300,000 agytisehe Pfund ange-

nommen. (1 agyptisehes Pfnnd = uhgefahr 20,8 Jt).

Der Ban einer Eisenbalin von Mossamedes nach Bine* in den

[Mirtagiesischen Besitzungen an der Westkfiste von Afrika ist in Aussicht

genommen. und die ortliche Untersuchung fiber ihren ersten Abschnitt

•>ind zum Abschlufs gelangt. Dieser Theil umfafst die etwa 200 km
Iange Strecke von dem Hafen Mossamedes bis Huilla mit dem schwierigen

Aufstieg aus dem flachen Kustenland Ins auf die etwa 2000 m hohe Hoch-

tbene. welche hiuter den Chellabergen liegt. Die Bahn wfirde die bereits

bestehenden Ackerbaukolonien S. Januario in Humpata. Sa'da Bandeira in

Lubango und S. Pedro in Chibia mit dem Ozean in bessere Verbindung

bringen.

Eisenbahnen im portugiesischen Afrika. Wie im Archiv 1888

S. 911 mitgetheilt, ist einer unter dem Namen „Compagnie royale des

• hemins de fer transafricains* errichteten Gesellschaft die Konzession far

«ien Bau und Betrieb einer von San Paolo de Loanda, der Hauptstadt der

portugiesischen Besitzungen an der AVestkuste Afrikas, in das Innere

nibrenden Eisenbalin ertheilt worden. Von dieser mit 1 m Spurweite her-

/ustellenden Eisenbalin ist am 31. Oktober 1888 die 45 km lange Strecke

von dem Ausgangspunkte San Paolo de Loanda nach Funda feierlich er-

offhet worden. In den bei dieser Gelegenheit von hfiheren Kegierungs-

beamten und sonstigen angcsehenen Personen gehaltenen Reden wurde be-

holders auf die Bedeutung dieser Eisenbahn — deren Fortsetznng fiber

Ambaca und Malansche zum oberen Laafe des Cuango (Xebenflufs des

«'ongo) Replant wird — fur die Erschliefsung des inneren Afrika hingewiesen.

18*
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Ueber die Betriebseinnahmen tier franzosischen Hauptbahneu in

de8 travaux publics vora October 1888

B e z e i c h n u n g

der

d a li n e n.

Betriebslange

am 30. Juni des

Jahres

im Durchschnitt

wahrend

des I. Halbjahres

1887 1888 1887 1888

Kilometer

firofge G e s e 1 1 8 ch a f t e n.

Nnrdliahii 3 45:3 3 497 a 4iM 3 497

O^tbahu 4 293 4 293 4 292 4 29 S

4 365 1 Ad"! 4 467

5 843 5 932 5 801 5 1)32

Parii*-Lyon-Mittelltlndi8ches Meer

.

7 761 7 818 7 761

132

7vSl5"

Rhone-Mont-Cenisbahn 132 132 132

Rhone (La Croix-Rousae-Sathonay) 7 7 7 7

Sudbahn 2 647 2817 2 607 2 751

Pariser GUrtelbahn (rechtea Ufer) 20 20 20 20

„ (linkes Ufer) . 12 12 12 12

Grofse Pariser Gitrtelbahn . . . 141 141 141 141

Sumitie 28675 21097 28 592 29 031

Staat.sbabnen 2 597 2 597 2 597 2 597

Verschiedene (iesellschaften . . . 329 860 320 341

Nicht konzessionirte Bahnen . . . 14 153 14 115

GesamiiitBumme 31 471 32063 31 379
j

|

31940
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<ieo L Halbjahren 1887 und 1888 entnehmen wir dem Bulletin du ministere

»lie nachstehende Uebersicht.

£ i n n a h m e

ira I. Halbjahr

1887 1888

Unter8chied

von 1888

gegen

1887

Fur das Kilometer

Eimiakme
Unterschied von 1888

gegen 1887

1887 1888 im Ganzen inProzenten

Franca

7629*506 78124117 + 1825 011

59220694 60422553 + 1 201 859

•*» 583 878 61005685 + 421807

73770182 73 085 391 684 791

147944 602 150991 472 + 3 046870

2186526 2 310 078 + 129 552

138362 134 500 3 862

39455 749 38 827 129 628620

2334 338 2344 743 + 10405

495939 568 351 + 72412

1805291 1888 637 + 83 346

464234067 409 708 650 + 5474 589

15054937 15847 459 + 792 522

2559288 2752 568 163 280

19292 185492 166 200

21843

13 798
|

13 879

12 717

19063

16 565

19 766

15135

117 217 ,

41328

12 803

22 340 + 497 4- 2,:«

14 075 + 277 + 2,<u

13 657 222 1,60

12 321 396 3 f
u

19 321 + 258 4- l,r»

17 546 + 981 + 5,»2

19214 552 2,79

14 098 1037 6,H5

117 237 + 20 ; 0,03

47 362 4- 6034 4- 14,6o

13 395 + 592 4- 4,62

16 180 57 0.3S

0102 + 305 + 5,21

8072 20 0,35

1613 + 235 -J- 17.o:.

15294 - 03 0,11

—™
4>1897 584 488 494175,4- 6 596 591 15 357

16 237

5 797

8092

1378
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Statistisches von den dentschen Eisenbahnen. A us den amt

lichen Veroffentliehuugen des Reichs-Eisenbahn-Amtes fur die Monat

Oktober, November und Dezember 1888 entnehmen wir Folgendes uber di<>

Betriebsergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunf&lle auf den deutschen

(ausschliefslich der bayerisehen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.

Einnahme im Monat Einnohmen vom Beginn

Lange in Mark des Etatsjahrs

km
im Ganzen

fur da* vom 1. April vom l.Jannar
km 188* ab 1888 ab

I. Oktober 1888.

A. Hauptbahnen.

1. Staatsbahnen u. s. w. . . .

gegen 1887 ....
2. Privatbahnen in Staatsver

waltang

gegen 1887 ....
3. Privatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1887

Sumnie A
gegen 1887

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutung
gegen 1887

II. November IH88.

A. Hauptbahnen.

1. Staatsbahnen u. a. w. . . .

gegen 1887 ....
2. Privatbahnen in Staatsver

waltung

gegen 1887 ....
;. Privatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1887 ....

30557,22

+ 1)36,04

26,6 •

!»1 957 !'85

-f 7 067 647

58 760

498

3 010 515 651 f30

+ 143 + 3'. 785 743

I

2208

- 19'

2 567,13 4 485 124 1 753

+ 169,«» 4- 504 936 4- 98
1

4-

616 301

30 982

108 540 631

4" 6 7.8 95'.

609*07

+ 5 79*

36 825-21

4- 3 636 712

38 150,96
|

96 501 869 2 912 1
516 267 831

+1 10:',H6 + 7 572 0c5 4- 136
;

4- 35 766 725

1 531,7s 884 568 578!

4- 94,46 4- 111795 4- 31

3 119 336

383 907

145 976 25'.»

4- 10 3S1 466

3 576 77S

+ 324 663

I

30601,91 85 330466 2 789 591424 585

4- 856,97 4. 6009 621 4- 120 4- 40 787 954

26,61 58 350

833

2193

- 31

"
I

2 567,13 4 170 756

4- 169,89 4- 465 481

1625

+ 79 +
685 206

41955

119 742 (*2ti

4 7 755»M7

671253

-t- 8 1*6

41023 541

4- 4 104 KM

Summe A
jj

33 198,6» , 89 559 572 2 698 592109 791 161 437 720

4- 6 474 269 -h 113 4 40829 909 4- H KM 417gegen 1887
J

-f-1 026,;i»
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Lange

Einnahme im Monat > Einnahmen vom Beginn

in Mark des Etatajahres

' im Ganzen

i

fUr das vom 1. April vom l.Januar

km 1888 ab ab

B Bahnen untergeordneter

Bedentung

gegen 1887

III. December 1888.

A. Hanptbahnen.

1. StaaUbahnen u.s. w
gegen 1887

: Priratbahnen in Staatsver-

waltung

gegen 1887

'. Priratbahnen in eigener Ver-

waltnng

gegen 1887

Summe A
gegen 1887

B. Bahnen untergeordneter

Bedentung

gegen 1887

1 535,06 811456

+ 26,Ja+ 73230
i k

!

s:

.

529 3 504 447

30640,63

4- 810,37

26,61

i

2 567,13
;

4 012783

4- 169,68
,
-f- 520 507

79 590 560

+ 4276 480

60277 !

— 686
1

4- 29j + 429 482

L

]

I

L

2598 661103 725

+ 74'+ 42 765 570

i

2265 —
-24

3 955 023

4- 339 407

33 234,37 ! 83 663 620

+ 980,19
j

+ 4 796 361

1585,001 779596

+ 15,09 J -f- 81802

1563
r

+ 106 +
769 460

53 889

2 518

4- 74

508

+ 49

661 873 175

+ 42819459

3984 642

+ 474035

130 434 374

+ 8415 481

730 250

+ 4 278

45 012000

+ 4642874

176176624

+ 13062 633

4 327 282

+ 376259

Oktoberl888 .

November 1888

Dezember 1888

Im Ganzen

b) Zugverspatungen.

Betriebslftnge

km

84 234,31

34281,15

34 31to

fahrpl

Personen-

u. gemischte

237 357

229 428

237 347

BefOrderte Ztige

sige aufserfahrplanmafsige

Gttter- Personen- Gtiter-

zttge n. gemischte zilge

139 820 2 248 36 370

138 141 2 188 25 398

136 400 2 247 29 317

Davon durchAbwarten versp&teterAnschlusse

Also durch eigenes Verschulden ....

Verspatungen der fahrplanmafsigen

Personenzuge im

Okt. 1888 Nov. 1888 Dezember 18*s

2 660 2 254 2 710 Zuge

m 750 1147

. . 1666 1 504 1563 Zugc

oder 0.70 pCt. 0,42 pCt. 0,6G pCt.
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c) Betriebsunfalle.

Zahl der Unfalle

Fahrende Zttge Beim
Zahl der geWdteten und verletsten Personen

a) Oktoberl888.

Entgleisungen 8

Zusamnien-

stGfse 4

Sa. 12

Sonstige . . . 134

b) November 1888.

Entgleisungen 4

Zusammen-

stfifse .... 6

Sa. 10

Sonstige ... 140

c) Dezember 1888.

Entgleisungen 7

Zusanimen-

stofse .... 1

Sa. 8

Sonstige . . . 128

||
get«dtet verletzi

24 Reisende 5 12

i

Bahnbeamte u. Arbeiter . 24 95

22

Sa. 46

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte — 7

Fremde 19 12

Sa. 48 126

174

Sa. 42

25 Reisende 3 8

Bahnbeamte u. Arbeiter . 32 77

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte — 1

Fremde

17

99
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Recht$prechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Frachtrecht.

I'rtbeil des Hanseatischen Oberlandesgerichts zu Hamburg, (11. Zivil.-Sen.) vom 15- De-

zember 1888 in Sachen der Spediteurfirma B. & Co. |zn H., Klagerin, wider den

ktfniglich preufsischen Eisenbahnfiskus, Beklagten.

Hjftpfllchl der Eisenbahnverwaltung ftir die nach Ankuoft an Bestlmmungsorte auf den

Giiterboden eiogelagerten Guter. Zeftpunkt der „Ablieferung" im Sinne des Artikel 395 des

Allgemelnen deutaohen Handelsgeaetzboofcs.

A u s dem Thatbestand:

Das Berliner Haus der Klager sandte am 1. Februar 1886 uiit der

B.-H.ger Eisenbabn gemafs Frachtbriefes an die hiesigen Klager 13versehieden

wmarkte Kisten, angeblich Goldleisten enthaltend, als Sammelladung ab.

Die Kisten sind am 2. Februar 1886 hier angekoramen und am Vormittag

<ta 3. Februar 1886 von den Leuten der Eisenbahn aus dem Waggon aut

den Guterboden gesehaffit. Sieben von diesen Kisten, darunter eine P. C.

h'& gemarkte Kiste fiberwiesen die Klager am 3. Februar 1886 an A. & W.

Letztere fiberwiesen die Kiste P. C. 163 an K. & B. Diese beauftragteii

noch am Abend des 3. Februar unter Uebersendung des Auslieferungs-

>' heines J. H. mit der Abholung der Kiste und BefOrderung derselben an

Bord des Dampfers Massalia. Fftnf von den hier angebrachten dreizehn

Kisten, darunter eine H. F. 160 gemarkte Kiste, hat nach der Behauptung

der Klager die Eisenbahn im Auftrage der Klager vorlaufig zu Lager ge-

nommen. Als die Kiste H. F. 160 am 14. Februar 1886 abgeholt werden

*>llte, war dieselbe auf dem Guterboden nicht mehr vorhanden. wohl aber.

vie sich spater ergab, die Kiste P. C. 163. Es stellte sich heraus, dafs

von J. H. statt der Kiste P. C. 163 die Kiste H. F. 160 vom Giiter-

sehuppen an das Dampfschiff befordert und demnachst an P. & Co. in

Hongkong abgegangen war. Diese haben die Annahme der Kiste II. F.

100. die statt der von ihnen bestellten Goldleisten schwarze Leisten ent-

hielt. geweigert und dieselbe zur Verfiigung von K. & B. gehalten.
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Die fur P. & Co. in Hongkong bestimmte Kiste P. C. 163 ist deu-

selben spater zugesandt worden. Klager verlangen mit ihrer Klage von

dem Beklagten Ersatz des Werthes der Kiste H. F. 1GO, sowie der

Fracht naeh Hongkong und des Lagergeldcs fur die Kiste P. C. 163 mit

der Angabe, data ihnen der geforderte Betrag von ihrem Auftraggeber

A. W. in B., dem Fabrikanten und Verkaufer der Waare, al)gezogen sei.

Das Landgericbt hat die Verhandlung auf den Grand des Anspruchs be-

schrankt und naeh wiederholten Beweiserhebungen am 27. Juni 1888 ein

ISndurtheil verkundet, durch welches es die Klage kostenptlichtig abweist.

Klager haben Berufung erhohen und Verurtheilung des Beklagten

dem Klageantrage gemafs beantragt. Beklagter beantragte Verwerfung

der Berufung.

A u s den G r u n den:

Die Ablieferung des Fraehtguts, bis zu welcher aus dem Receptnm

die Haftung des Frachtfiihrers fur den Schaden, welcher durch Verlust

oder Beschadigung des Fraehtguts entstanden ist. naeh Art. 395 d«*s

H. G. B. besteht, hat nicht zur nothwendigen Voraussetzung, dafs das

Frachtgut in die faktische Gewahrsam des Empfangers oder einer dritteii.

von letzterem gewollten Person Qberliefert worden ist. Vielmehr ist die

Ablieferung im frachtreehtlichen Sinne erfolgt, wenn der Frachtffihrer naeh

beendetem Transport durch eine ausdruckliche oder stillschweigende Er-

klarung dem Empfanger gegenuber seine Verfftgung aufgegeben und dadurch

die Sendung zur Abnahme durch denselben bereit gestellt hat.

R. G. Entsch. Bd. XIII, S. 1G9.

vergl. auch die bei Eger, Frachtrecht Bd. II. S. 141 bis 145

abgedruckten Entscheidungen d. K. 0. II. G.

Wie einerseits schon mit der durch Uebereinkuuft bewirkten Aenderuug

des Keehtsgrundes, aus welchem der Frachtfuhrer thus Gut in seiner Ge-

wahrsam hat, wenn namlich vereinbart ist, dafs das Gut naeh beendetem

Transport zwar als abgeliefert gelten, der Frachtfuhrer es aber weiter

verwahren solle, die Ablieferung als geschehen anzunehmen ist.

R. 0. H. G. Bd. XIV. S. 293,

so ist andererseits gewifs, dafs der Annahme des Geschehenseins der Ab-

lieferung der Umstand nieht entgegenstehen kann. dais sich der Fracht-

fuhrer zu einer weiteren Aufbewahrung des Gutes oder Hergabe des Platzes

fur letzteres verplliehtet hat. Letztere VerpUichtung wiirde den Inhalt

eines neuen Yertrages von sehr versehiedenartiger GestaltungsmOgliehkeit

darstellen.

ThoK Handelsrecht. Bd. III. das Transportgewerbe § 2U, S. 31.

Hahn, Kommentar z. H. G B. 2. AuH. Bd. II. Art. 424. Not. 10.
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Die von den Zeugen K. und S. ubereinstiinmend bekundete Geschafts-

praxis der Eisenbahnverwaltung, nach welcher die nicht zur Ueber-

weisung im Eisenbahnwaggon bestimmten Sammelgiiter von den Arbeiteni

tier Bahn aasgeladen und auf dem Gfiterboden zur Abnahme bereit

sestellt werden und sodann dem Empfanger, der sich nach Ein-

iosang des Frachtbriefes mit letzterem bei dem Bodenmeister zu melden

hat, von dem Bodenmeister als in einem bestimmten Fache des Guter-

Iwdens lagernd angewiesen und mit dieser Anweisung als ausgeliefert

!>etrarhtet werden, tragt dem richtigen Begriffe der Ablieferung in aus-

reichender Weise Rechnung, wie denn audi mit dieser Geschaftepraxis

sowohl, wie mit dem Begriflf der Ablieferung sich im Einklang befindet

•lie bezugtiche Vorschrift des Eisenbahugfitertarifs § 59, Abs. 9:

..Nach geschehener Zahlung der etwa noch nicht berichtigten

Fracht und der auf den Gutern haftenden Auslagen und Gebtihren

erfolgt gegen Einlieferung der Empfangsbescheinigung . . . und

Vorzeigung des quittirten Frachtbriefes die Auslieferung des Guts

in den Expeditionslokalen (auf den Gfiterboden

)

u

Der ruhtigen Ansieht, dafs mit der Anweisung der Guter dureh den

Bodenmeister die Guter im frachtrechtlichen Sinne von der Eisenbahn

abgeliefert sind. steht nach Obigem der Umstand nicht entgegen, dafs nach

deni Gutertarif die Eisenbahn sich bereit erklart, die Guter nach der Ab-

lieferung wiihrend einer mindestens 24 Stunden seit der ersten Benach-

riehtigung dauernden Zeit unentgeltlich, spater gegen Zahlung von Lagergeld

auf ihren Gfiterboden zu belassen. Ob bei der Ueberweisung der Guter

durch den Bodenmeister dem Empfanger ausdrucklich mitgetheilt wird,

dafs die Guter fur Rechnung und Gefahr des Empfangers lagern, ist im

vorliegenden Falle insofern ohne Bedeutung, als auch ohne solche ausdrfick-

liche Erklarung die Ilaftung der Eisenbahn nach § 395 des H. G. B. mit

der Ablieferung ihr Ende erreieht hat.

Zur Zeit der Verwechslung der beiden Kisten V. C. 163 und

H. F. 1UO, welehe fruhestens am 4. Februar 188G geschehen sein kann,

war mit bin die Ilaftung der Eisenbahn aus dem Receptum bereits beeudet.

Es kann deshalb dahingestellt bleiben, oh die fernere Voraussetzung der

Ilaftung des Fraehtfuhrers aus Art. 395 des H. G. B., dafs mimlich das

Frachtgut verloren oder besehadigt ist, im vorliegenden Falle als vor-

handen anzunehmen ware.

vergl. R. 0. H. G. Bd. VII, S. 55.

Fur die Haftuug des Beklagten aus dem Fracht vertrage kann nur

noch in Frage kommen, ob der den Klagern angeblich entstaudene Schaden

auf ein Verschulden des Beklagten in Ausfuhrung des FYaehtvertrages
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zuriickgefiihrt werden kaun. Die einzig mogliche Ursache der spateren

Verwechslung der beiden Kisten konnte nach Lage der Sache der Urastand

sein. dafs vor Beendigung des Transportes auf die Kiste H. F. 160 die

in Hongkong angeblich auf derselben ebenfalls gefundene Marke P. C. 163

hinzugesetzt ware. Dafs letzteres der Fall sei, ist aber von den Klagern

nicht behauptet. Vielmehr erklart die Klage ausdrueklich, dafs von den

Klagern nicht zugegeben werde, dafs sich die Marke P. C. 163 bei der

hiesigen Ablieferung durch die Guterexpedition auf der Kiste H. F. 160

befunden babe.

Klager haben die Berechtigung ihres Anspruchs. abgesehen von dem
Frachtvertrage, aucb aus dem dureh Lagerung der angebrachten Kisten

auf dem Gfiterboden der Eisenbahn mit letzterer abgeschlossenen beson-

deren Vertrag herleiten zu konnen geglaubt. Aus diesem Gesichtspunkt

konnte Beklagter schadensersatzpflichtig uur erscheinen auf Grund ernes

iiach der Natur des Vertrages ihn liaftbar machenden, mit dem eingetre-

tenen Schaden in ursachlichem Zusammenhang stehenden Verschulden s.

Dariiber, welehe Pfliehten die Eisenbahn mit der Lagerung der Kisten

iibernommen hat, sowie uberhaupt fiber die rechtliehe Natur des durch die

Lagerung geschlossenen Vertrages haben Klager Angaben nicht gemacht.

Aus dem Eisenbahngutertarif ist in dieser Beziehung nichts ersichtlicli.

Je nach der Versehiederiheit der rechtlichcn Natur des Vertrages konnen

und werden alier die Pflichten und damit der Umfang der Haftbarkeit

der Eisenbahn sehr verschiedenartig sein. Insbesondere ist nicht ohm*

"Weitcres ersichtlicli und nicht dargelegt, ob die Eisenbahn, welehe

Sammelladungen rcgelmafsig nach dem Frachtvertrage nur an einen

Kmpfanger abzuliefern haben wird, mit der Lagerung der Sammel-

guter auf ihrem Boden auch die Ueberwachung der richtigen Aus-

hi'mdigung jedes einzelnen Stiirkes an diejenigen, denen der Empfanger

<ler Ladung die einzelnen Stiicke anweisen mag, fibernnmmen hat.

Ferner wiirde es zwar, falls die Eisenbahn die Kontrole der ricli-

tigen Aushiindigung der einzelnen Gtiter iibernommen haben sollte, bei

Aushandiguiig eines verkehrten Kollns an sich wahrseheinlich sein, dafs

tlabei der die Aushiindigung leitende oder fiberwachende Angestellte der

Eisenbahn ein bei ordnungsniafsiger Sorgfalt vermeidbares Versehen sich

hat zu Schulden kommen lassen. Allein mit Gewifsheit folgt aus dei

Thatsaehe der gcschehenen Verwechslung zweier Kolli nicht, dafs den

Angestellten der Bahn cine Nachliissigkeit trifft. Eine Darlegung des that-

sachlichen Herganges bei der Aushandiguiig zwecks Prufung der Frago.

(ib die Angestellten der Bahn ein Verschulden trifft, wird deshalb regel-

nialsig erforderlich sein. I in vorliegenden Falle haben Klager fiber den

thatsachliehen Hergang weder Behauptiingen aufgestellt. noeh Beweise an-
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ceboten. Sie haben sich vielmehr aufser Stande erklart, eino Nachl&ssigkeit

der Leutc der Eisenbahn beweisen zu k5nnen und sich auf die nicht aus-

reiehende Erklarung heschrankt, dafs es ohne Weiteres zweifellos sei, dais

<lie vorgekommene Verwechslung durch Nachlassigkeit der Leute dor

Bahn entstanden sein musse. Die behauptete Zweifellosigkeit ist aber in

WirkhVhkeit um so weniger als vorhanden anzunehmeu, als dieselbe Nach-

lassigkeit, welche etwa hinsichtlich der Herausgabe der Kiste den Ango-

stellten der Eisenbahn zur Last fallen sollte, auch diejenigen Leute des

Empfangers triflt, welche statt der Auftrags gemafs entgegenzunehmenden

Kiste P. C. 163 im Gewichte von 650 kg die 685 kg schwere Kiste H. F. 160

entgegennahmen und in das Seeschiff Massalia beforderten.

Wenn aber nur durch eine voin Klager zu vertretende mit deni

^twaigen von dem Beklagten zu vertretenden Versehen der Angestellten

<ier Eisenbahn konkurrirende Nachlassigkeit der schadenbringende Erfolg

h?rbeigefuhrt werden konnte, sind die Klager nicht bereehtigt, von deni

Beklagten den Ersatz des ihnen entstandenen Schadens zu begehren. Es

i>t ein allgeinein anerkannter Rechtssatz, dafs fur oinen entstandenen

Xachtheil dann nicht Ersatz geleistet zu werden braucht, wenn der Nacli-

tbeil von dem Benachtheiligten durch gehorige Sorgfalt hatte vermieden

werden konnnen.

1. 203. D. de R. J. 50. 17.

Windscheid, Pand. 6. Aufl.. § 258 bei Not. 17.

Wenn sich aus vorstehenden Grunden ergiebt, dafs eine Haftung des

Beklagten fur den durch Verwechslung der Kisten P. C. 163 und H. F.

160 den Klagern angeblich entstandenen Schaden auf Grand des Fracht-

rertrages nicht begriindet ist, und dafs eine Haftungsverbindlichkeit des

Beklagten fur diesen Schaden auf Grund des durch Lagerung der Kisten

s(eschlossenen Vertrages nicht ersichtlich gemacht ist, jedenfalls aber durch

»iin von den Klagern zu vertretendes konkurrirendes Verschulden bei der

Verwechslung ausgeschlossen sein wurde, so folgt, dafs die Berufung der

Klager gegen das die Klage kostenpflichtig abweisende Urtheil des Land-

serkhts als unbegrundet zu verwerfen war.
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Rechtsgrun dsatze aus den Entsc heidungen dos Ober-

verwaltungsgeriehts.*)

Zusammengestellt von F. Seydel, Regierungsratb.

I. Kreis- nnd Kommunalabgaben.

Heranziehuog des Fiskus zu den Krelssteuern. Rechtsmlttel.

Endurtheil (I) vom 12. Mai 1888, Entscb. B. 16 S. 27 ff.

Kreisordnung vora 13. Dezember 1872, S§ 10, 15, 10.

Die Bestimmung im § 19 Abs. 2 dor Kreisordnung vom 13. De-

zember 1872 und 19. Marz 1881, wonacb Einspriiche gegen die HOhe

von Kreiszusehlagen zu den direkten Staatssteuern, welche sich gegen den

Prinzipalsatz der letzteren riehten, unzul&ssig sind, findet nur An-

wendung auf die im § 10 a. a. 0. erwahnten Zuschlage. nicht aber auf

die Quoten der zufolge § IB daselbst nach den fur die Veranlagung der

Staatssteuern bestehenden gesetzlichen Vorschriften durch den Kreis-

ausschufs zu ermittelnden fingirten Prinzipalsatze.

Wenn also der Fiskus mit Liegenschaften und Gebauden, von denen

er Staats-, Grund- und Gebaudesteuern nicht zu entrichten bat, zu den

Kreissteuern herangezogen wird und demgemafs durch den Kreisausschufs

eine fingirte Einschatzung derselben nach den Grundsatzen fur die Ver-

anlagung der Staats-. Grund- und Gebiiudesteuer, unter Anwendung des

fur die Kreisabgaben bestimmten Antheilverhaltnisses. erfolgt, so stent deni

Fiskus gegen das Ergebnifs dieser Einschatzung nach § 19 a. a. 0. der

Einspruch beim Kreisausschufs und die Klage im Verwal-
tungsstreitverfahren zu.

Zum KommunalabgabengeseUe vom 27. Juli 1885.

Endurthcilc (II) vom 24. Januar 1888, Entsch. Bd. 16 S. 30 ff. und S. 34 ff.

Eisenbahn-Verataatlicbungsgesetz vom 24. Januar 1884 (G.-S. S. in, § 10.

Kommunalabgabengesetz vom 27. Juli 1885 (G.-S. S. 327), §§ 7, 13. 14.

1. Die Bestimmung des Kisenbahn-Verstaatlicbungsgesetzes vom

24. Januar 1884 (§ 10 Abs. 2), dass. wenn gewisse neue Abgren-
zungen der Kisenbabn direktionsbezirke zur Verminderung des

steuerpflichtigen Reinertrages fur eine Station des neu gebildeten Bezirkes

fubren sollten. der Bet rag des steuerpflichtigen Keineinkommens der Station

nach dem Durchschnitt der dem 1. April 1880 vorangegangenen drei

*) Fortsetzung der Zusammenptellungen im Archiv fiir Eisenbahnwesen I87'.»

S. 110 ff.. 1880 S. 125 ff.. 1881 S. 120 ff.. 1883 S. 73 ff., 1884 S. 42 ff. und S. 572 fl .

1*85 S. 698 ff., 1880 S. 810 ff.. 18H7 S. 005 ff., 18ks S. u>5 ff. und S. 590 ff.

Digitized by Google



Rechtsprechung nnd Geaetzgebung. 283

Steoerjahre der Besteuerung zu Grunde zu lcgen sei, enthalt nichts weiter.

ills einen Veranlagungsgrundsatz und ist daher durch das Konimunal-

abpibengesetz vom 27. Juli 1886 (§§ 13, 14, Abs. 1) beseitigt.

2. Die Bestimmung des Kommunalabgabengesetzes (§ 7c), dais

\m den Staats- und fur Rechnung des Staats verwalteten Kisenbahnen

wahrend der Jahre 1886 % eine gewisse Quote des gesammten (naeh § 6)

abgabepflichtigen Reineinkommens dieser Bahnen denjenigen Gemeinden,
welche vor dem 1. April 1880 abgabeberechtigt waren und dieses Reeht

Thatsitchlich ausgcGht haben, zur Vertheilung naeh Verhaltnifs der im

burchschnitte der dem 1. April 1880 vorangegangenen drei Steuerjahre zu

<l?n Gemeindeabgaben herangezogenen Reinertrage vorab uberwiesen werden

>"U. hat einen Thatbestaud zur Voraussetzung, wie er bei den Kreisen

nieht vorkommt, und tindet daher auf die Besteuerung seitens der Krei.se

keine Anwendung.

3. Das Kommunalabgabengesetz vom 27. Juli 1885 gewahrt den

Kreisen keine Steuerbereehtigung. Es beschaftigt sich uberhaupt nieht

wit einer Regelung des Steuerreehts der Kreise, ordnet vielmehr im § 13

nuran, dafs, soweit ein Steuerrecht hereits besteht, bei Yeranlagung
der Kreisabgaben die Grunds&tze der §§ 2 bis 11 a. a. 0. zur Anwendung

kommen sollen. Also nur soweit die bisherigen gesetzlichen Bestimmungen

Veranlagungsgrun dsatze betreffen, und soweit dieselben ferner im

Widerspruche mit den Grundsatzen der §§ 2 bis 11 stehen. sind sie durch

§ 14 Abs. 1 des Gesetzes vom 27. Juli 1885 aufgehoben.

Vtrcugsrecht der vor dem I. April 1830 abgabeberechtigt gewesenen 6emelnden gegeniiber

den Staats- u. 8. w. Eisenbahnen.

Endurtheil ill) vom 6. Marz und 27. April 1B88;
Entach. Bd. 16 .S. 1'27 ff.: Archiv

fttr Eisenbahnwesen 1888 S. 692 ff.

Eisenbahn-Verstaatlichnngsgesetz vom 28. Mftrz 1882 ^G.-S. S. 21 \ § 10.

Kommunalabgabengesetz vom 27. .Tali 1885, § 7c.

Das im § 7e des Kommunalabgabengesetzes vom 27. Juli 1885 geord-

nete Vorzugsrecht sollen naVh der Absicht des Gesetzgebers alle diejenigen

Gemeinden geniefsen, welche naeh der vor dem 1. April 1880 geltenden

Gesetzgebung uberhaupt zur Heranziehung der Eisenbahnunternehmungen

Mugt. ihnen gegeniiber abgabeberechtigt* waren und welche danebcn

aueh von dieser Befugnifs Gebrauch gemaeht. ndieses Reeht thatsaehlicb

ausgeubt" hatten. Hierbei fallen alle diejenigen Handlungen, welche duzu

dienen, das gesetzlich gewiihrte Abgaberecht in Wirksamkeit zu setzen,

unter die thatsaeh I iehe Ausiibung des Heehts: die letztere umfalst
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nicht blofs die schliefsliche Heranziehung — die eigentliche Steueraus-

schreibung — , sondern auch alle dazu erforderlichen vorbereitenden Schritte,

insbesondere die Beschlufsfassung der Gemeindeorgane, die Bestatigung der

Besehlfisse durch die Aufsichtsbehorde, die Ermittelung des steuerpflich-

tigeD Einkommens und die demenrsprechende Veranlagung der betheiligten

Station.

Ob bei der thatsarhliehen Ausubung des Rechts in diesem Sinne

seiner Zeit durchweg ordnungsmafsig verfahren worden ist, darauf

kommt es nach dem Gesetze nicht an: es genfigt, dafs das Eisenbahn-

unternehmen wirklieh herangezogen worden ist.

Nach dem Gesetze sullen nur diejenigen Reinertrage, welchc in den

dem 1. April 1880 vorangegangenen drei Steuerjahren zu den Gemeinde-

abgaben herangezogen sind, berucksichtigt werden; folglich konnen nur

solche Reinertrage in Betraeht kommen, welche thatsaehlieh von der

Gemeindesteuer getroffen sind. Ertrage, welche bei der Besteuerung

in den fraglichen Jahron un berucksichtigt geblieben sind, lassen sieh

weder als .,herangezogen u noch als „besteuert u bezeichnen.

Geb&udesteuer-Ztffichlag bei einem vom Fiekus zu offentlichen Zwecken erworbenen,

nachher abgebrochenen Gebiude.

Endnrtheil (II) vom 3. Februar 1888, Entsch. Bd. 16 S. 176 ff.

AHerh. Kabinetsordre vom 8. Juni 1834 (G.-S. S. 87).

Die AllerhOchste Kabinetsordre vom 8. Juni 1834. betreffend die

Heranziehung derjenigen Grundstiicke zu Kommunalsteuern. welchen wegen

ihrer Bestimmung zu offentlichen oder gemeinnutzigen Zwecken die Be-

treiung von Staatssteuern zusteht, bietet keinen Anhalt dafur, dafs durch

die Erwerbung eines Grundstucks von Seiteu des Fiskus zu offentlichen

Zwecken der rechtliche Charakter der Realverpfliehtungen, welche vermSge

des Kommunalverbandes bisher geleistet sind, eine Aenderung erfahren

*olle. Der vorher von einem Gebaude gezahlte Gebaudesteuerzusehlag

verliert daher durch eine solche Erwerbung seine rechtliche Natur als Zu-

schlag zu eiuer Staatssteuer nicht. Hieraus folgt, dafs der Fiskus von

einem seinerseits (nach dem Jahre 1834) zu offentlichen Zwecken erwor-

benen Grundstiicke bei einem ganzliehen Wegfalle der Prinzipal-

steuer — durch Abbruch des Gebaudes — auch den von diesem bis

dahin erhobenen Gebaudesteuerzusehlag nicht melir zu entrichten hat.
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II. Strassen- nnd Wegebau.

Herstellung und Unterhaltung der Burgerstelge.

Endurtheil (I) vom 1<>. Mai 1888, Entsch. Bd. It) S. 48 ff.

A. L.-R. I. 8 § 81, II. G 89, 90.

Stadteordnnng vom 30. Mai 1853, 4, 11. 53, 54.

lm Geltungsbereiche des Allgemeinen Landrechts liegt, mangels einer

Ix-sonderen orthVheu Observanz, die Verpflichtung zur Herstellung und

rDterhaltung der Btirgersteige, gleich der zur Unterhaltung der offent-

;i<heu Strafsen iiberhaupt, als eine offentlieh-rechtliche stadtische Polizei-

la>t lediglich der Stadtgemei nde oh (§81 A. L.-R. I. S). Die Stadt-

wmeinde wurde fiber ibre reehtliche Zustandigkeit gemii fs § 11 der Stiidte-

rdnung vom 30. Mai 1863 hinausgehen, wenn sie durcb Ortsstatut diese

Last in der Weise auf die einzelnen Eigenthiimer der an die Strafsen

srrenzenden Hauser u. s. w. iibertragen wollte, dafs dieselben an die Stelle

der Stadtgeraeinde treten und also anstatt dieser der Polizeibehorde gegen-

uHer unniittelbar verpHichtet seiu sollcn.*)

Zwangsweise Ausfflhrung von Wegebauarbeiten.

Endurtheil I) vom 2h. April is.-w. Kntsch. Bd. 1(5 s\ 2*4 ft'.

ZustiindigkiiiLsgesetz vom 1. August lss:}. iii; 55, .*(>.

1. Fur die dun li zwangsweise Ausfiibrung einer AYegebauarbeit ent-

^tandeiHii Kosten ist der Polizeibehorde nur derjenige haftbar, gegen

welt-hen die erlassene Anordnung und Androhung vollstreckhar geworden

i»t. vorbehaltlich des ilun zn iiherlassemlen Riickgriffs gegen den statt

seiner verpflichteten Dritten. — Den letzteren jener Kosten wegeu un-

rnittelhar in Ansprueb zu nehnien, t'ehlt der Polizeibehorde die Bereehti-

-'Qii2 uueh dann. wenn sie sieli nachtriiglich von der Verpflichtung des

Dritten uberzeugt halt.

2. Naeli den Grundsatzen ini § 55 des Zustaiidigkeitsge.set7.es soil

lie Polizei in der liege I den Wcgebaupllichtigen zur Leistung autVordern

'ind mit Zwangsniittelu anhalten. dagcgen nur ausnahmsweise bei (ie-

fahr im Verzuge die Leistung obne vorgangige AutVorderung fur (lessen

Ktrhnung ausfuhren lassen. d. h. unniitt elba ren Zwang an wen den.

Krachtet bei der An wen dung unni i 1 1 elba r en Zwanges der Pflichtige

Mch durcb das thatsacbliche Eingreifeii und die darin enthaltene An-
Tdnung in seinen Reehten verletzt, so stebt ihm dagegen geniafs

i 56 a. a. 0. das Rechtsinittel des Einspruches und der nachfolgenden

•) Vergl. hierzu das Endurtheil vom 13. Februar 1*84, Entscb Bd. 10 S. -J03.

- a. Archiv fiir Eisenbahnweseu 18K4 S. 570.

Archiv fur Einenhahnwi nen. 1*U jo
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Klage zu Gebote: gegen die Ausfiihrung des Zwangsmittels und

die Einziehung der dadurch entstandenen Kosten im Wege der admini-

strativen Zwangsvollstreckung und somit auch gegen die Zulassigkeit

des Zwange.s ohne vorgiingige Aufforderung 1st indessen in alien Fallen

nur die Beschwerde ini Aufsi ehtswege zulassig.

Landeapolizeiliche Anordnungen auf Grund der 4, 14 des Eisenbahngesetzes und der

14, 21 des Enteignungsgesetzes. Streitverfahren. — Umfang der Wegebaulast

Endurtheil (I) vom 28. Marz 1888, Archiv fUr Eisenbahnwesen lHaa S. 7M If.

Eisenbahngesetz vom 3. November 1838, §ij 4, 14.

Enteignungsgesetz vom 11. .Tuni 1H74, ^tj 14, 21, 22.

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 1*83. §§ 50, 150, 158.

1. Die Frage, wer die Kosten einer gemafs § 14 des Eisenbahn-

gesetzes vom 3. November 1838 angeordneten Einrichtung nach Mafsgah<-

des Abs. 2 desselben zu tragen hat, ob der Eisenbahnunternehmer oder

die interessirten Giundhesitzcr. ist als eine rein privatrechtlichc lediglirh

im or dent lie hen Rechtswege zu entseheiden.

2. Das Verwaltnngsstreitverfahren ist nach § 56 Abs. 5 des Zu-

standigkeitsgesetzes zulassig bei Streitigkeiten zwischen den nach offent-

liehem Rechte am Wegehau Betheiligten. In die Reihe der letzteren tritr

der Eisenbahnunternehmer — abgesehen von der Heranziehung durch die

Wegcpolizeibehorde — zwar aueh dann ein, wenn ihm die Aulage oder

UnterhaJtung eines ofFentlichen Weges entweder bei der Genehmignng des

Planes naeh § 4 des Eisenbahngesetzes durch den Minister, oder bei der

definitiveu Planfeststellung im Enteignungsverfahren nach §§ 14 und 21

des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 durch Besehhifs des Bezirks-

ausschusses auferlegt worden ist. Gegen Auflagen der letzteren Art ist

jedoeh nach § 22 a. a. 0. und § 160 Abs. 1 und 3 des Zustandigkeits-

gesetzes die Besehwerde an den Minister das einzig zugelassene Rechts-

mittel. wahrend gegen ministerielle Verfugungen und inshesondere gegen

diejenigen aus § 4 des Eisenbahngesetzes naeh § 7 Abs. 2 des Landes-

verwaltungsgesetzes und § 158 des Zustandigkeitsgesetzes die Klajje im

Streitverfahren nicht gewahrt ist. In diesem kann daher fiber die

Frage, ob dem ordentlichen Wegebaupfliehtigcn oder dem Eisenbahnunter-

nehmer die rtffentlich-reehtliche Pflicht zum Bau oder zur Unterhaltung

eines offentlichen Weges obliegt, nur insoweit entschieden werden. al?>

es streitig ist. ob oder in welchem Umfange dem Unternehmer in einer der

beiden vorbezeiehneten Arten eine sole he Pflicht ausdrucklich oder
stillschweigend auferlegt worden ist. — nicht aber, sofern bestritteu
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wird. ob oder inwieweit einu solche Auflage zu Recht erfolgt oder zu

Uorecht unterblieben ist.

Selbst wenn auf Grand des § 14 des Eisenbahngesetzes und in

irriger Anwendung desselben*) die Einrichtung eines offentlichen

Weges im offentlichen Interesse angeordnet sein sollte, so wurde im

.Streitverfahren irnmer nur daruber erkannt werden konnen, ob durch diese

Anordnung dem Unternehiner oder wem sonst die Baulast auferlegt ist,

nifbt aber ob sie ihm aufzuerlegen war.

3. Wenn der Eisenbahnunternehiner eine anlafslieh des Bahnbaues

frforderlich gewordene Ueberfuhrangsbrfieke gemaTs landespolizeilicher An-

'•rdnung allein herzustellen und zu unterhalten hat, so ist diese Pflicht

keineswcgs eine auf die Erhaltung des einmal bestehenden Zustandes be-

schrankte; sie erstreckt sich vielniehr gleich der des ordeutliehen Wege-

haupflichtigen auf die Erhaltung eines den jeweiligen Verkehrs-

Itedurfnissen entspreehenden Zustandes, so lange dem Kommuni-

btionsmittel nur nicht eine von der bisherigen vollig verschiedene Zweck-

bestimmung gegeben wird.

Urternaltong der anlissllch eines Eisenbahn&aues zufolge landespolizeilicher Aaordnung neu

hergestellten Wege.

Endurtheil (1) vom 28. April 18*8, Archiv f. Eisenbahnwesen 1888 S. 772 ff.

Eisenbahngesetz vom 3. November 1838, §§ 4, 14.

Wenn die Landespolizeibehorde anlasslich eines Bahnbaues auf Grand

des § 14 des Eisenbahngesetzes voin 3. November 1838 dem Eisenbahn-

unternehiner aus Rucksichten des Offentlichen Interesses die Einrich-

tong und Unterhaltung eines neuen Weges auferlegt hatte, so kann bei

einem sp&ter entstehenden Streite uber die Frage der Unterhaltungspflicht

die Revisionsbeschwerde im Verwaltungsstreitverfahren nicht auf Verletzung

oder unrichtige Anwendung des § 14 a. a. 0. gegrundet werden. Denn

es ist nicht Sadie der Verwaltungsgerichte, ihrerseits uber landespolizei-

liche Anordnungen eine Rechtskontrole zu fiben, so wenig fiber die der

Regierangeu als die des zustandigen Ministers auf Grand des § 4 a. a. 0.

*) Vergl. Endurtheil vom 18. November 1882, Entsch. Bd. 9 8. 186. (8. a. Archiv

fir Eisenbahnwesen 1884 S. 4tf.)

19*
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III. Wasserrecht.

Raumung von WasserzOgen. Hannoverlsches Reoht.

Endurtheil (111) vom (5. Febrnar 1888, Entsch. Bd. 10 8. 313 ff.

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 18k3, §ij CO, 83

Hannoverisches Gesetz voiu 22. August 1847 uber Ent- und Bewasserung der

Grundstttcke u. s. w. (Hannov. G.-S. 8. 202;, 4j§ 1. 2, 4.

Der § 60 des Zustiindigkeitsgesetzes hat Anordnungen der fur die

Wabrnebmung der Wasserpolizei zustiindigen Beborde wegen Raumung

von Griiben. Bacben und Wasserlaufen, sowie wegen Aufbringuug oder

Vertbeilung der da/.u ertorderlieben Kosten zum Gegenstande. Was
unter Raumung zu versteben. ist im Manuel einer allgemoin-gesetz-

lieben Definition des Begriffes naeb den in den einzelnen Theilen des

Staates geltenden Spezialgesetzen zu beurtbeilen.

In Hannover ist bierfur das Gesetz vom '22. August 1817 mafsge-

bend. I in Geltungsbereiebe dieses Gesetzes kounen unter der Raumung.

was natiirliche Wasserziige anlangt nur die im § 2 a. a. 0. unter der

Ueberschrift „Erbaltung der naturlieben Wasserzi'me" aufgefiihrten und zum
Gegenstande einer ott'entlieb-rerbtlieben Verpniebtung gemaehton Leistungen

angeseben werden.*)

Unterhaltung von Wasserlaufen. Altlandisches Recht.

Endurtlieil (III) vom 2. .lannar 18kk, Entsdi. Bd. 10 8. 321 It".

A. L. R. I. s S, lOO; H. 17. J? 10.

Vorfluthgesetz vom 15. Xovnnber 1M1 (G -S. S. 352). >; 10

Aus der ini Gebiele des Allgeineinen Landreelits ertolgten spezielJen

gesetzhVbeiiRegelung (le>ruit';umes derjenigen oftentlirh-reclitliclu n Ptliebten.

welehe den Eigeiithiimerii der Gruudstfieke. filler welrbe AVas.se r/.iige fubren.

in Bezug auf die>e Wasserziige obliegen sollen (vergl. § ICO A. L.-K. I. 8.

und § 1U des Ynrflutbgesetzes vom 15. November 1S11), ist zu folgeni.

dais von den Gnindeigentbi'miern lediglirb desbalb. weil fiber ihr Eigen-

tbum ein Wasserabzug fiibrt. aus Grfinden des oftentlielien Rerbts polizei-

') I»er S 2 a. a. 0. lautet: „Zu dieser Instandsitzuug und Erhaltung d. i. der

natiirliihen Wasserziige, snweit sic dnreh Reinigung von iiberhangendera Busche,

(lurch Wegrikuiuung nachtheilig been^euder Bantu- und Buschwurzeln, durch Aus-

krauten. >cbratung oder .Srlilotnng uesehehen kann. sind an jeder Seite des Gewiissers

die Eigentliiimer der daran stofsenden < irundstucke nacb deren Uferlange verprliehtet,

sof'ern nicbt etwas Abweiehendes ulurch Herkommeu u. s. w.) feststeht. Ausbag-
irerung und Ausgrabung der Gewasser ist unter den Arbeiten. deren der Eiugang

dieses Paragraphen erwiihnt, nicbt begritfen.
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»

seitig — auch zur Abwendung gesundheitlichcr Nachtheile — in Beziehung

auf die Beschaffenheit des Wasserabzuges nicht ein Mehreres gefonlert

werden. kann, als Unterhaltung und Raumung desselben.

Demgemafs kann beispielsweise nicht ohno Weiteres die Kanalisirung

eines solchen Wasserabzuges (Grabens) nebst Herricbtung von Klarungs-

n.s. w. Einrichtungeu von den betreffenden Eigenthiimern verlangt werden.

Denn es handelt sich dabei nicht um die Erhaltung oder Wiederherstellung

des ordnungsmafsigen Zustandes, sondern um eine vollige Um- und Neu-

ststaltung.

IV. Beamtenverba Itnisse.

Wahl von Bahnpoliieibeamten zu Stadtverordneten.

Endurtheil (II) vom 17. Februar 1888, Entsch. Bd. 16 S. 72 ff.

St&dteordnung fUr die ostlichen Provinzen vom 80. Mai 1853, § 17.

Eisenbabngesetz vom 3. November 1838, § 23.

Bahnpolizeireglement vom 30. November 1885.

Zu den „Polizeibeamten\ welche nach der Stadteordnung fur die

ostlichen Provinzen Stadtverordnete nicht sein kOnnen. gchoren auch die

Eisenbahn-Polizeibeamten *)

Disziplinarverfahren.

Endurtheil (I) vom 9. Juni 1888, Entsch. Bd. 16 S. 395 ff.

Disziplinargesetz vom 21. Jnli 1&V2, 22, 32.

Nach den §§ 22, 32 des Disziplinargesetzes vom 21. Juli 1852 biidet

die Voruntersuch ung die Grundlage der vorlauligen Feststelluug des

Thatbestandes fur die zu erhcbende Anklage und als solche einen unent-

behrlichen Theil des fonnlichen Verfahrens. Eine dem Beschlusse uber

die Eroffnung der Disziplinaruntersuchung vorangegangene informatorische

Vernehmung des Angeschuldigten kann die vom Gesetze in zwingender

Weise vorgeschriebene formliche Voruntersuchung nicht ersetzen.

Dienstbehinderung wegen ErfQIIung staatsburgerlicher Pflichten.

Endurtheil (I) vom 21. Januar 1888, Entsch. Bd. 16 S. 398 ff.

Ill Fallen, in denen die Erfullung staatsburgerlicher Pflichten offent-

liche Beamten nothigt, ihren Dienst zu versaumen (z. B. Theilnahme an

*) Vergl. ebenso St&dteordnung fur die Provinz Westfalen vom 19. Mftrz 1856.

§ 17; — St4dteordnung fur die Rheinprovinz vom 15. Mai 1856, § 16; — Landge-

neindeordnung fUr die Provinz Westfalen vom 19. Mftrz 1856, § 30.
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einer Kontrolversammlung), bedurfen dies el ben nicht des Urlaubs.

sind aber zu einer Anzeige der Verhinderung in ihrem Amte an den

Vorgesetzten verbunden, welche diesen in den Stand setzt, die Dauer der

Verhinderung zu kontroliren.

Erhebung des Konflikta bei gerlchtlicher Verfolgung eines Beamten.

Endurtheil (I) vom 28. Marz 1888, Entsch. Bd. 16 S. 417 ff.; Archiv f. Eisen-

bahnwesen 1888 S. 589 ff.

Gesetz vom 18. Februar 1854 (G.-S. S. 80). §§ 1, 2.

Der fur die Erhebung des Konfliktes im Sinne des Gesetzes vom
13. Februar 1864 erforderliche Thatbestand, dafs eine gcriehtliche Ver-

folgung eingeleitet ist, liegt bei einer Privatklage wegen Beleidigung
schon in der seitens des Gerichtes bewirkten Mittheilung der Klage
an den Beklagten und nicht erst dann vor, wenn die Eroffhung des Haupt-

verfahrens beschlossen worden ist.

Theilnahme der Beamten an der Wahlagitation.

Endurtheil (I) void 11. Januar 1888, Archiv f. Eisenbahnwesen 1888 S. 583 ft'.

Disziplinargesetz vom 21. Juli 1852, § 2.

Dili Staatsbeamten sind grundsiitzlich von der Betheiligung an dem-
jenigen tiffentlichen politischen Leben nicht ausgeschlossen, welches sich

in dem Anschlusse an eine politische Partei, in der Gewinuung von An-
hangern oder Wahlstiminen fur eine solche ausspricht, und welches als

der naturliche Ausflufs des verfassungsmftssigen Berufes der Unterthanen

sich darstellt, die Krone (lurch gewJihlte Abgeordnete in den Iegislativen

KOrperschaften bei der Gesetzgebung zu unterstutzen.

Darin, dafs ein Beainter audi fiber die Ausubuug des eigenen Wahl-

rechts hinaus irn Offentlichen politischen Leben Anschauungen, welche vou

denjenigen der Staatsregierung abweichen, und denjenigen einer Opposi-
tionspartei entsprechen, aufseramtlich vertritt und zur Geltung zu brin-

gen sucht, kann eine Verletzung seiner anitlichen Pflichten nicht uubedingt

und nicht unter alien Umstanden gefunden werden. Eine solche wurde

erst vorliegen, wenn der Beamtc in der aufserdienstlichen Besprechung

oder Behandlung politischer Augclcgenheiten von einer lediglich sachlichen

ErOrterung zu offenbar ungerechten, unwahren Behauptungen
oder gehassigen Angriffen iibergeht, uberhaupt in der aufseren

Form seiner politischen Thiitigkeit sich zu Handlungen hinreifsen lafst,

welche geeignet sind, ihm die Achtung seiner Mitburger und deren
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Vertraueu in cine sachliche und gerechte Fuhrung seines Amtes
zu en t Ziehen, oder wenn er die ans der Einheitlichkeit des gesammten

Staatsdienstes entspringende weitere Amtspflieht der rucksichtsvollen

Achtung gegen die Inhaber anderer offentli chen Aemter verletzt.

Die Kollision zwischen ''der amtlichen Pflicht und der allgemeinen

staatsburgerlichen Befugnifs zur Theilnahme am Offentlichen Leben erheischt

jedocb in dem Falle eine abweichende Beurtheilung, wenn diese Theilnahme

zu Gunsten einer Partei stattfindet, welche grun ds&tzlich die

Grnndlagen der bestehenden Rechts- oder Staatsordnung an-

greift. Denn da deren Aufrechterhaltung die erste und vorzuglichste Auf-

spbe des Staates und demgemafs auch jedes Staatsamtes bildet, so ver-

letzt jeder Beamte die besonderen Pflichten seines Amtes schon

dann. wenn er die Bestrebungen einer solche Ziele verfolgenden

Partei bewufst unterstutzt oder fiirdert.*)

V. Andere Entscheidnngen.

Krankenveraloherung der Arbeiter.

1. Endurtheil (III) vom 28. Mai 1888, Entsch. Bd. 16 S. 359 if.

KrankenversicherungsgeBetz vom 15. Juni 1883, 21, 64, 57.

1. Bei denjenigen Unterstutzungen, welche nach den §§ 21, 64 des

Krankenversieherungsgesetzes von den Betriebskrankenkassen fur die An-
gehflrigen der Kassenmitglieder gewahrt werden durfen, stehen der Kasse

nicht diese Angehorigen, sondern nur die Mitglieder selbst als for-

derungsberechtigte Gl&ubiger gegenQber. Der gemafs § 57 a. a. 0.

in Folge von Aufwendungen fiir jene Angehorigen auf einen Armen-
verband Ubergegangene Uiiterstutzungsanspruch bestimmt sich daher nur

nach dem personlichen Verhaltnisse des Mitgliedes zur Kasse.

2. Die Berechtigung eines Armenverbandes, den gemafs § 57 des

Krankenversicherungsgesetzes auf ihn ubergegangenen Anspruch gegen die

Krankenkasse geltend zu machen, wird dadurch nicht ausgeschlossen, dafs

das betreffende Kassenmitglied sich dem Armenverbande gegenuber zum
Ersatze der geleisteten Unterstiitzungen verpflichtet und bereits einen Theil

der letzteren gezahlt hat, so lange die geleistete Zahlung zuzuglich des

Ersatzanspruehes den Gesammtaufwand des Armenverbandes nicht iibersteigt.

*) Vergl. auch Endurtheil vom 20. Dezember 1886, Entsch. Bd. M. 8. 404 ff.

LS. a. Archiv f. Eisenbahnwesen 1888 S. 109).
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2. Endurtheil (III) vom 12. Dezember 1887, Entsch. Bd. 10 S. 372 ff.

Krankenversicheruugsgesetz vora 15. Jiini 1883, {5 68.

Unfallversicherungsgesetz vom 6. Juli 1884, S 8.

Die Entschadigungsanspruehe. welche auf Grand des § 8desUufall-

versicherungsgesetzes vom 6. Juni 1884 von den Krankenkassen als

gesetzlichen Rechtsnachfolgern der ihrerseits Unterstutzten gegen Berufs-

genossenschaften erboben werden, sind hinsichtlich der Zustandigkeit der

Behorden nicht nach § 68 Absatz 2 des Krankenversicherungsgesetzes zu

beurtheileii. und unterliegen daber nicht dem Verwaltungsstreit-

verfahren.

3. Endurtheil (III) vom 5. Mftrz 1888, Entsch. Bd. 16 S. 376 ff.

Krankenveraicherungsgesetz vom IB. Juni 1883, §§ 27, 28, 64.

Die AnsprQche. welche e rw e r b s 1 o s w e rd e n d e n K a s s e n m i t gl i e d e r 11

verbleiben, bestehen audi bei muthwillig herbeigefu hrter Erwerbs-

losigkeit.

4. Endurtheil (III) vom 12. Mftrz 1888, Entsch. Bd. 16 S. 378 ff.

Krankenversicheruugsgesetz vom 15. Juni 1883, 7» 20, 57, 58.

1. Ein Kassenmitglied. welches die An 11 ah me der ihm ange-

botenen Kassenleistuugen unterlafst, verwirkt dadurch, worin iminer

die rechtlichen Folgen eines solchen Verzuges bestehen mogen. den An-
spruch auf die Kassenleistuugen jedenfalls nui\ soweit dieselben wahrend

der Dauer des Verzuges fallig geworden sind. Auf die zukfinftigen

Kassenleistuugen kfinnen sich die Folgen des Verzuges nicht erstrecken:

das Kassenmitglied bleibt vielmehr wahrend der Dauer der Unterstutzungs-

zeit befugt. seinen Anspruch auf die Kassenleistungen. wenn nicht fur den

bereits abgelaufenen, so doch fur den noch nicht abgelaufeneu Theil der

Unterstutzungszeit geltend zu machen.

2. Die den Krankenkassen nach den §§ 7 und 20 des Krankenver-

sicherttngsgesetzes miter gewissen Voraussetzungen zustehende Befugnifs,

sich der ihnen obliegenden Verpflichtung zur Gewahrung von Krankengeld

und freier arztlicher Behandlung u. s. w. durch Unterbringung des Er-

krankten in einem Krankenhausc zu entledigen. kommt bei Be-

rechnung des Geld werths eines auf den unte rstutzendeu Armen-
verband u bergegangenen Unterstiitzungsanspruches nicht in

Betracht. Aus § 57 Absatz 5 des Gesetzes in Verbindung mit den Motiven

des Gesetzentwurfcs ist zu entnehmen, dafs die Berechnung des Geldwerthes

der auf Armenverhande ubergegangenen Unterstutzungsanspruche in alien
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Fallen durch Zuschlag des im § 57 Absatz 5 normirten Pauschquantums

fur die in § 6 Absatz 1 No. 1 bezeiehneten Natural leistungen zu dem

Krankengelde erfolgen soli.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmaehung des Reiehskanzlers vom

9. Dezember 1888, betr. Ausfuhrungsbestimmungen und Dienst-

vorsehriften zu dem Gesetz vom 20. Juli 1879 betr. die Statistik

des Waarenverkehrs.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1888, 8. 417 ft.)

Preufsen. AllerhOchstes Privilegium vom 2. Januar 1889 wegen

Ausgabe von 150000 .// 4" „iger Vorzugs - Anleihescheine II. Aus-

gabe der Westholsteinischen Eisenbahngesellschaft.

^Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889, S. 33 ft'."!

Allerhfichstes Privilegium vom 6. Februar 1889 wegen Ausgabe

von 500000 M 4" Jger Vorzugs-Anleihescheine der Warstein-Lipp-

stadter Eisenbahngesellschaft.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889. 8. 133 ff.)

Erlasse des Ministers der offentlichen Arbeiten:

Vom 16. Dezember 1888 betr. Erlafs polizeilieher Strafverfiigungen

wegen Uebertretungen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1888, S. 404 ff.)

Vom 3. Januar 1889 betr. Aufstellung der Etatsentwiirfe.

Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889, S. 1 ff.)

Vom 4. Januar 1889 betr. Bildung von Bezirkseisenbahnrathen fur

die Jahre 1889—1891.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889, 8. 24 ff.)

Vom 29. Januar 1889 betr. die einheitliche Benennung der im Eisen-

bahnbetriebe zur Verwendung kommenden, aus Eisen und Stahl

bestehenden Materialien.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889, S. 43 ff.)

Vom 6. Februar 1889 betr. Dienstvorschriften fur die Einriehtung

der Werkstatten- und Werkstattsmaterialienverwaltung, sowie

fur das Buch- und Reehnungswesen derselben.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889. 8. 51 ff.)
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Oesterreich-Ungarn. Das Verordnungsblatt fur Eisenbahnen

unci Dani])fsrhiifalirt enthalt in den folgenden Nummern die

narhstehenden, das Eisenbahnweseu betreffenden, wiehtigeren Ge-

setze, Erhusse u. s. w.

Jahrgang 1888. -No. UO.) Konzessionsurkunde vom 10. Oktober 1868

tttr die Lokalbahn Eisenerz-Vordernberg. No. 151.) Konzessions-

urkunde vom 22. November 1888 fttr die Lokalbahn von Kosteletz

nach Czellechowitz. (No. 152.> Kundraachung des k. k. Handels-

ministers vom 22. Dezember 1H88, betr. die Uebernahme des Betriebes

der osterreichischen Linie der Ersten ungarisch-galizischen Eisenbahn

durch den 8taat. Desgl. vom 24. Dezember 1888 betr. die Uebernahme

des Betriebes der osterreichischen Linie der ungariscben Westbahu

dnrch den Staat.

Jahrgnng 1889. (No. 2.) Erlafs des k. k. Handelsministers vom 20. De-

zember 1888 an verschiedene Lokalbahnen, betr. die Annahme des

gemeinsamen Theiles I zn den Gutertarifen der osterreichischen nnd

ungarischen Eisenbahnen. Desgl. vom (J. Dezember an sammtlicbe

osterrekhisehen Eisenbahnen, betr. die Abanderung des Punktes 366

der .,Vorschrift fttr den Militartransport auf Eisenbahnen" ttber die

Betorderung von Militiimi unit ion. iNo. 8.) Erlafs der k. k. General-

inspektiou der Osterreichischen Eisenbahnen vom 31. Dezember 1888

betr. die rechtzeitige Entfernung der Handsignalscheiben aus dem

Geleise. (No. 9.) Erlafs des k. k. Handelsniinisters vom 0. Januar 1889

betr. Erleiehterungeu bei Beforderung von Arbeitern. (No. 13.^ Geaetz

vom 14. Januar lssy, betr. die Vermehrung des Fahrparkes der Staats-

bahnen. (No. 14.) Konzessionsurkunde vom 10. Dezember 1888 fiir

die Lokalbahn von Station Leraberg-Kleparow nach Lemberg. (No. 16.)

Erlafs des k. k. Handelsmininters vom 20. .Januar 1889, betr. die Ein-

stellung von Leih- oder Frivatwagen in den Fahrpark der Oster-

reichischen Eisenbahnen. (No. 18.) Verordnung des k. k. Handels-

niinisters vom 23. Januar 1889, betr. das Kettungswesen bei Eisen-

bahnen. (No. 21.; Desgl. vom 6. Februar 1889, betr. die Avisirung

der von Militarbehorden zum Transports iibergebenen fenergefahrlichen

und explodirbaren Gttter.

Frankreich. Gesetz von) 28. Dezember 1888 betr. Abanderungeu der

Artikel 22 bis 27 des Gesetzes vom 13. Miirz 1875 uber das

stehende lleer und die Landwehr.

Veroflfentlicht im Journal officiel vom 30. Dezember 1888 8. 6008.

Der Iuhalt des Gesetzes entspricht, bis auf drei unwesentliche Zusatze in

Art. 25 und Art. 27 dem ira Archiv 1889 s. 139 u. 140 in Uebersetzung abgedruckten

Entwurf eines Gesetzes betr. den Dienst der Eisenbahnen im Kriege.
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Italien. Koniglicber Erlafs vom 29. November 1888, betreffend den

Bau und Bet rich einer Eisenbahn von Snbiaeo naeh Mandela.

Veroff. im Mon. d. str. ferr. v. 19. Januar 1889.

Die Konzession fttr den Bau und Betrieb einer normalspnrigen Eisenbahn von

Snbiaco nach der Station Maudela der Eisenbahn Rom-Solmoua wird einer zu
diesem Zwecke gebildeten Privatgesellschaft ertheilt. Der Staat gewahrt dieaer

Eisenbahn vom Tage der Betriebser8ffnung ab, auf die Dauer von 70 Jahren, eine

jihrliche Untersttitzung von 3000 Lire fiir das Kilometer Bahn, soweit dieselbe

eigenen Bahnkbrper hat. Die Fertigstellung der Bahn soil binnen 3 Jahren erfolgeu.

KOniglirher Erlafs vom 5. Oktober 1888, betreffend den Bau einer

direkten Eisenbahnlinie von Rom nach Segni.

Koniglicher Erlafs von demselben Tage, betreffend den Ausbau

eines Tbeiles der Linie Gaeta—Sparanise zu einer Eisenbahn

erster Katcgorie.

Veroff. im Giornale del genio civile. Dezemberheft 1888. S. 493 ft.

Durch das Gesetz vom 20. Juli 1^88 ttber die Eisenbahnneubauten ist die in

Italieu viel erorterte Frage der Herstellung einer direkten Verbindung zwischen

Rom und Neapel (Direttissima Roma— Napoli) dadurch zum Abschlul's gebracht

worden, dais in demselben der Bau neuer Bahnen von Rom nach der an der jetzigen

Linie Rom—Neapel gelegenen Station Segni, ferner von Rom ttber Terracina nach

Forrnia und von Minturno nach Neapel und die t'manderung eines Theiles (Forraia—

Mintnrno; der Linie Gaeta—Sparanise zu einer Bahn erster Kategorie genehmigt

wnrde vvergl. Archiv 1889. S. 91). Durch die vorbezeichneten Erlasse wird nunmehr
die Ausftthrung eines Theiles der vorbezeichneten Bestimmungen angeordnet. Der

Baa der 47 km langen Linie Rom— Segni, welcher der das Mittelmeernetz be-

treibenden Gesellschaft Ubertragen wird, soli binnen 3 Jahren nach regierungs-

seitiger Feststellung des Entwurfs fertiggestellt werden. Die rttr den Oberbau

erforderlichen Schienen werden der Gesellschaft nebst dem zugehbrigen Kleineisen-

zeug vom Staate unentgeltlich tlberwiesen. Ferner erhalt die Gesellschaft fttr die

Herstellung der Bahn den Betrag von 22 Millionen Lire, welcher in 5 gleichen

Raten in der Zeit von 1889 bis 1893 zu zahlen ist.

Der Ausbau des in die direkte Kttstenlinie von Rom nach Neapel fallenden

Theiles der Bahn Gaeta—Sparanise zu einer Bahn erster Kategorie wird ebenfalls

der das Mittelmeernetz betreibenden Gesellschaft ubertragen. Fttr diesen Ausbau

erhftlt die Gesellschaft vom Staate einen Zuschufs von 3 376 000 Lire, welcher in

3 gleichen Jahresraten in der Zeit von 1890 bis 1892 zu zahlen ist.

Rufsland. Kaiserlirher Erlafs vom 22. September 1888, betreffend die

Mafsnahmen zur Beschleunigung der Kohlenahfuhr im Donetzgebiet.

Verflff. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsanst. v. 15. Dezember 1889.

Vergl. ttber den Inhalt dieses Krlasses die Notiz S.270 dieses Heftes.
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Verordn ung vom 5. Oktoher 18S8. hctreffcnd das Tabakrauchen auf

EiseiilmhiH'ii.

Veroff. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsaust. vom 1. Dezember 1889.

In den bestehenden Bestiminuugen ilber das Tabakrauchen (vergl. Archiv 18-7.

S. 313) sind diejenigen Rauine bezeichnet, in welchen das Kauchen untersagt ist.

Durcb die vorliegende Vcrordnung werden die Regieruugsinspektoren ermachtigt.

auf Ansuchen der Verwaltunif einer ihnen unterstellten Bahn im Einverstiindnifs mil

dem Vorsteher der (iendanneriepolizeiverwaltung das Verbot des Tabakrauchen*

auch auf weitere Raurae, auszudebneu.

Kaiserlieher Erlafs vom 11. (23.) November 1888. heir, die

Giitcrbeforderung auf den sudlirlien Eisenbahnen.

Veroffentlicht im Verorduungsblatte des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten vom 24. November (6. Dezember) 1888.

Nachdem 8e. Majcstat als uothwendig erkannt bat, unverzliglich aufserordent-

liche Mafsnahinen zu trefl'en. urn die aufsergewohnlichen Hindernisse zu beseitigen.

unter welchen die GUterbefdrderung auf den Eisenbahnen im Suden Rufslands leidet.

wird der Minister der Verkehrsanstalten beauftragt, fUr diesen Zweck einen besonderen

Beamten an Ort und Stelle abzuordnen und init der erforderlichen Vollmacht

auszustatten.

Kaiserlirher Erlafs vom 18. November 1888, betreffend Ver-

gunstigungen fur Militarpersonen bei Benutzung der Eisenbahnen.

Vertfff. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsanst. v. 5. Januar 1889.

Die den aktiven Offizieren des Landbeeres und der Marine durch Erlafs vom
26. April 1885 (vergl. Archiv 1885. S. 624) gewahrte Vergunstigung, bei Reisen in

eigenen Angelegenheiten auf Staats- und Privatbahnen gegen Zahlung des Fahr-

preises fiir die dritte Wagenklasse die zweite beuutzen zu durfen. wird auf die

Aerzte des Landbeeres und der Marine ausgedehnt. Zugleich wird bestimmt, daf?

die Benutzung der erst en Klas.se Offizieren wie Aerzten nur gegen Zahlung de*

vollen Fahrpreises zustehen soil.

Verordnung vom 28. November 188S. betreffend Dienstanweisung

fur SoMaten, web-he zum Bremserdienst herangezogen werden.

Veroff. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsaust. v. 1. Dezember 1889.

Im Falle einer Mobilmacbung des Heeres oder bei versuchsweisen Massen-

tranjiporten bei Manbvern sollen Mannschaften als Breraser verwendet werden. wenn

es an Zugpersonal mangelt. Vor Antritt des Bremserdienstes soli ihnen eine vom
Generalstabe der Armee genehmigte (bei der vorliegenden Verordnung abgedruckte)

Dienstanweisung tiberijeben und ibr Inhalt erlautert werden.
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Besprechungen.

Meili, F.. Dr. Advokat.. Professor an der Universitat Zurich. Die inter-

national en Union en. Leber das Kccht der Weltverkehrsanstalten

und des geistige" Eigenthums. Leipzig 1889. Duncker & Humblot.

80 Seiten.

Diese geistvolle. anregendo Abhaiidlung ist aus eineni am a Januar 1889

in der juristisehen Gesellsehaft zu Berlin gehaltenen Vortrage hervorgegangen.

Der Verfasser giebt einen Riickblick fiber das, was in den beiden letzten

•lahrzehnten auf dem Gebiete dor internationalen Gcsetzgebung geleistet

und vorbereitet ist (internationaler Telegraphen vert rag, AYeltpostvertrag.

Herner Entwurf des internationalen Eisenbahnfrachtrechts, internationaler

Vert rag zam Schutze des gewerblichen Eigenthums, internationaler Verband

/am Sehutze von Werken der Literatnr und Kunst), legt den juristisehen

Inhalt dieser Vertrage in grossen Ziigen dar. und maeht dann seine Vor-

M-hlage. auf welche Weise und durch welche Mittel das internationale

Kecht gefordert und gepflegt werden kann. Er vermifst eiue solche Pflege

tiei «ler grofsen Mehrzabl der berufenen Vertrcter der deutschen Wissen-

"< haft. Einzelne deutseho Hochschulen verhalten sich z. B. dem intemationalen

mVht nur, sondem z. Tb. auch detn heimisehen Verkehrsrecbt gegenfiher

Jau oder gar ablehneml, die Literatnr weist nur vereinzelte und sparliehe

Uistungen auf diesem Gebiete auf. Von dem Lmfange und der Bedeutung

'les Gebietes einen annahernden Begriff zu machen, dazu ist dieser Vortrag

allenliugs ganz besouders geeignet.

Dor Berner Frachtreehtsentwurf wird von Meili, als ein erstes inter-

nationales Rechtsburh, hoch geschiitzt: aueh hobt der Verfasser mit grofser

Anerkennung das erfolgreicbe Bestreben des preufsischen Ministers der

r>ffent lichen Arbeiten hervor, (lurch die von ihm angeregten Vorlesungeh
(ler Pflege des Eisenbahnreehts wenigstens an einigen preufsischen Univer-
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sitaten eine Heimstatte zu sdiafton. Wenngleieh die Abhandlung erheblich

mehr gieht — insbesondere audi in den zahlreiohen Quellennachweisen —
als cin einstundiger Vortrag zu bieten vermag, so hat es der Verfasser

vortrefflich verstanden. seinen Ausfuhrungeu audi in dieser crweiterten

Form die unmittelbar packende Friseke und Lebendigkeit der mundlieken

Rede zu bewahren. Es ist mit besonderem Danke zu begriifsen. dais der

Vortrag durcli Drueklegung weitereu Kreisen, als den damaligen dankbaren

Zukorern des Verfassers. zugiingliek gemackt ist. v. d. L.

Kupka, P. F., Ingenieur. Die ftisenbaknen Oesterreieh-Ungarns
1822—1867. Leipzig 188S. Duncker & Humblnt.

Eine Geschiclite der osterreiekisck-ungariseken Eisenbahnen von ihreu

ersten Anfangen. d. li. von deni Jalire ab, in welchem der Hitter von

Gerstner im Wiener Prater die IVohestreeke einer naturlieh nieht mit

Dampfwagen befahrenen Holz- und Eisenbahn anlegte, bis zum Jahre

1867, der staatsreehtlichen Auseinandersetzung zwisdien Oesterreieh und

Ungarn. bietet das vorliegende Buck. Diese Gesekidite wird erzaklt in

zeitlidier Aneinanderreiliung der Ereignisse, von jeder einzelnen Eisenbahn

tkunlickst eingehend die Zeit bis zur Konzession und die Buugesckiekte.

kie und da die weitere Entwieklung. Dazwischen werden widitigere Mufs-

nakmen der Regierung. bedeutsamere Verordnungen auf dem Eisenbalm-

gebiete, einzelne Zweige des Eisenbahnwesens (z. B. die Frage der Lok»>-

motivkeizung, die Eisenbahntclegraphie, die strategisehe Bedeutuug der

Eisenbaknen 8. loti— 169. die Entwieklung der Eisenbahntarife S. 326—336)
im Zusammenkange dargestellt. Das ganze Bueh entkalt aber nur drei

eigentlicke Abselinitte. eine Einleitung 8. 1—10, ein Kapitel: „Hoiz-

und Eisenbahnen* (8. 11-27). und das Kapitel ..Eisenbaknen" (8. 27 bis

Scklufs.) In dem letzten gelit die Erzaklung ununterbrocken fort. Wo
von einer Balm, einem sonstigen Gegenstande zum andern uhergegangen

wird, ist dies hie und da im Teste oder in einer Uebersehrift durck fetten

Druek bezeicknet.

Gegen diese Anordnung des 8toftes kann iek einige Einwendungeu

nieht unterdrucken. Wer die Gesekidite eines Zeitraumes von fiber

30 Jakren liest. hat das Bediirfnifs. von Zeit zu Zeit Halt zu niaehen.

eine Pause eintreten zu lassen. In einem wissenschaftliehen Buche kann

man nieht leicht 355 8eiten hintereinander weg lesen und in sieh auf-

nehmen. — Sodauu aber — und dies seheint rair nodi widitiger — bleibt

eine solehe Darstellung nothgedruugen zu sehr an dem Aeufserliehen

haften, sie verhindert audi den Verfasser, sieh in seinen 8toff so zu ver-
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tiefen. dafs aus der Darstellung der in ne re Zusammeiilian? der Er-

eignisse klar ersirhtlich wird. Ieh hatte es daher entschieden vorgezogen,

wenn das Buch so eingetheilt ware, dafs die Absehnitte. die in der

Geschichte des Osterreiehischen Eisenbahnwesens besonders deutlich hervor-

treten, sofort in die Augen fallen. Es waren diese etwa folgende:

1. Die Anfange des Eisenbahnwesens his zum Beginn der vierziger

Jahre. 2. Die erstc Staatsbahnepoehe bis 1866. 3. Die Zeit der Ent-

rantlichung und der Zinsgarantien 1865 bis zum Gesetz vora 14. De-

zernber 1877. 4. Die zweite Staatsbahnepoche von 1878 bis zur Gegcn-

wart. — In diesen Hauptabsehnitten wiirden sich wiederum ganz natfirlich

Unterabsehnitte finden. z. B. in dem dritten: die Zeit um 1867, die Trennung

von Cis- nnd Transleithanien. Hfttte der Verfasser versueht, seinen reiehen

Stoff unter solchen Gesiehtspunkten einzutheilen, so wurde er auch

sehwerlieh gerade mit dem Jahre 1867 geschlossen haben. denn die

Eisenbahngeschichte von Oesterreich und Ungarn liefs sich auch fur die

nicht sehr ereignifsreichen Jahre 1867— 1876 recht gut eine neben der

andeni darstellen und das Jahr 1877 bildete den naturlichen Endpunkt

des Werkes, da auch in Ungarn von einem nachdrficklichen Uebergang zur

Staatsbahnpolitik erst 1876 die Rede sein kanu. Andererseits ware die

Geschichte der lombardisch-venetianischen Eisenbahnen (S. 79 ff.. S. 135 ff.,

S. 217 ff. und S. 230 ff.) wohl besser aus der Geschichte der oster-

reichischen Eisenbahnen weggeblicben, da jene Bahnen seit langen Jahreu

einen Bestandtheil des italienischen Eisenbahnnetzes bilden. Es hatte

?enugt, sie in einer Vorgeschichte der Siidbahn kurz zu erwahnen. Der

auf quellenmafsiger Grundlage benihende Aufsatz fiber die Geschichte der

oheritalienischen Eisenbahn von Dr. Pieck (Archiv 1883, S. 135 ff.) scheint

— beiiaufig — nicht benutzt zu sein. Genauere Quellenangaben vermifst

man fiberhaupt (mit o'er einzigen Ausnahme 8. 37 Anmerk.) in dem Buche.

Doch damit genug der Ausst ellungen, die sich wesentlich auf deu

Aufbau des Werkes beziehen. AusderVorrede gewinnt man den Eindruek, dafs

der V
T

erfasser selbst mit dem Ergebnifs dieser seiner fleifsigen und mfihe-

vollen Studieu nicht recht zufrieden ist. Begnugt er sich doch, wenn seine

Ausfuhrungen einem „Xachfolgenden als sorgfaltig zusammengetragene

Bausteiue dienen." Das werden sie gewifs thun. Aber an eine Gesehiehts-

darstellung macht man eben hOhere Anspruche. sie soli nicht eine blofse

Materialiensammlung sein. Dem Verfasser mit seiner, wenn auch nicht

ausschliefslich. so doch vorzugsweise bautechnischen Vorbildung wurde die

pragmatische Geschichte eines Verkehrsmittels von der neben ihrer tech-

nischen doch auch fiberaus hohen wirthschaftlichen und politischen Be-

deutung der Eisenbahnen allerdings wohl ganz l)esondere Schwierigkeiten

liereitet haben.
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Aueh in der nun einmal gewiihlten Gestalt enthalt sein Buch viel des

Interessanten unci Lehrreiehen. 80 schon der Anfang. die ersten Be-

st rebungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens in Oesterreieh und

1'ngarn. wohei es viellei<ht zur Belebung der Darstellnng beigetragen

hatte, wenn dor Verfasser mehr fiber die Pioniere des osterreichisehen

Eisenbahnwesens. die Porsonliehkeiten und dieLebenssehieksale von Mannern.

wit* Gerstner. Riepl, Ghega. urn nur dieses Dreigestirn zu nennen,

orziihlt hatte. Auf der Kaiser- Ferdinands- Nordbahn ist schon am 1.

August 1844, muthmafslieh zuerst von alien deutsehen Eisenbahnen. ein

Personennaeht verkehr eingefuhrt. (S. 42), in Oesterreieh ist, wenn nieht

der erste. so doeli einer der ersten Tunnel (1,0 km auf der Streeke

M od ling-Bad en S. gebaut, die erste grofsere Eisenbahnwerkstatte

in Deutsehland, welehe alle Arten von Betriebsmitteln lierstellte, sehon

Anfang der vierziger Jahre errichlet: vor allem aber ist Oesterreieh das

erste Land, in welehem eine grofsere und seliwierigere Gebirgsbahn. die

beriihmte Semmering- Bahn. angelegt wordon ist. deren Entstehungs-

und Baugesehiehte 8. 104—W) ausfiihrlieh dargestellt wird. Von heson-

derem Interesse sind in dieser Gesehielite wiederum die Versm he und

Bemiihuugen, zu einer leistungsfahigen Lokomotive fiir Gehirgshahnen zu

gehuigen.

Sehr verdienstlieh ist es, dais der Verfasser so werthvolle Urkunden,

wie die Artikel aus der Wiener Zeitung voni 22. Dezember 1841 und

vom 2<>. November 184<> iiber die Xothwendiirkeit des Baues von Staats-

bahnen und die Griindung einer Kreditkasse behnfs Ankaufs von Eisenbahn-

aktien — wobei die Naehtledle des Privatbalmsysteins mit treffeuden

Worten darue|eLr t wenlen dureh Wiederabdruek (8. tt". und S. 1*7 ft*.

I

der Verii'esx'idu'it enirisseii hat. Wen erimieni diese von glanzendem

Krf'dge uekronten Mafsnahmen (vergl. aueh S. \'M ft'., lH'J. litl ft'.) nieht an

den leider nieht zur An>fulirung <r<'komnienen preufsisehen Verstaatliehung>-

versueh aus ilcin Jahre 18-48? (vergl. Arehiv 1881). S. 141 ff) Weniger

erfalnen wir iiber <lie innere Gesehielite der Entst aat lieliungs polit ik,

fiber deren eigentliehen Anlal's der Verfasser nur kurze Andeutungen

u. a. S. Ui7. m. 181. VM) giebt. Vielleieht liifst sieh diese Geschiehte

nieht sehreibeu oline Einsiebt in die Arehive. welehe naeh einer Bemerkung

der Vorrede no.-h nieht zutranglieh sind. Dai's die neue Privatbahnpolitik

ehenso wie die Politik einer Uiilerstutzung der Bahneii dureh Gewahrung

von Zinsbiirgsehaften ein vollkoniniener Milserfolg war. erfahren wir an

versehiedenen Stellen des Buehes. Kin sehr beherzigenswerther Beitrag

zur < 'harakteristik des Privatbahnsystems ist die Gesehielite der oster-

reichisehen Staatseisenbahnifesellsehaft (S. l'.)4 tT. man lese dort insbe-

sondere die Mittheilungen iiber die geheinmil'svollen Vorgange bei Absehluis
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<les Verkaufsvertrages) uiid fiber die Jahre langen Kfimpfe dieser Gesell-

schaft mit der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. (S. 201 ff.)

Diese wenigen Einzelnheiten mogen genugen, uin zu beweisen, dafs

•las Buch reiehhaltiges Material zur Kenntnifs der Gesehichte des Eisen-

'•ahuwesens unsurs grofsen Nachbarstaates euthalt, fur dessen Sammlung
und Sichtung man dem Verfasser nur dankbar sein kann. v. d. L.

Schroeter, G. Die Schule des Eisenbahndienstes. Ein Hand-

buch fur die Priifung zura Stationsassistenteu, Stationsvorsteher,

Guterexpedienten, Telegraphisten, sowie fur das Zugbegleitungs-

personal. Auf Grund der ministeriellen Vorschriften fiber die Aus-

bildung und Prufung der Stations- und Expeditionsbearaten der

Staatseisenbahnen und der vom Staate verwalteten Privatbahnen,

in Fragen und Antworten nach amtlichem Materiale, sowie unter

Mitwirkung mehrerer hoherer Eisenbahnbeamten zusammengestellt.

Yierte umgearbeitete und sehr vermehrte Auflage. Aachen.

J. A. Mayer, Kgl. Hofbuchhandluug. 1888.

Als Hilfsmittel bei der Prfifung, welche die Beamten der Eisenbahn-

verwaltung vor der Uebernabrae selbstandiger Verrichtungen, namentlich

in dem verantwortungs- und gefahrvollen Betriebsdienste, abzulegen haben.

•rscheinen von Zeit zu Zeit Druckschriften, welche theils sich lediglich als

Aaszuge aus den allgemein bekannteu Dienstanweisungen u. s. w. dar-

*tellen, daher ohne Werth und vielfach geradezu schadlich sind. theils aber

sich uicht lediglich auf die Wiedergabe der geltenden Vorschriften be-

><*hranken, sondern durch volksthfimliche Bearbeitung des StofFes und durch

sichliche Erlauterungen das Verstandnifs der Vorschriften und ihre An-

*emixing zu erleichtern bestrebt sind. Bucher dieser letzteren Art, welche

zu einer grtindlichen Vorbereitung anregen und behilflich sind, kOnnen

namentlich fur Betriebsbeamte willkommen geheifsen werden.

Zu den Schrifteu dieser hesseren Gattung darf das vorliegende Buch

.die Schule des Eisenbahndienstes'* („Eisenbahnbetriebsdienstesw
?) ge-

rechnet werden. Das Buch genfigt zwar nicht alien Anforderungen und

kann als ein vollig ausreichendes Hilfsmittel fttr die Vorbereitung zu den

Prufungen noch nicht angesehen werden. Es winl jedoch bei der Wieder-

holung und Einpragung der aus den Dienstanweisungen u. s. w. erlemten

Bestimmungen fur einige Dienstzweige , namentlich fiir den Telegraphen-

dienst, auch im Vorbereitungsdienste selbst nutzbringend verwendet werden

Mnnen. Dasselbe behandelt im Grofsen und Ganzen alle allgemeinen Vnr-

H:briften, welche ffir den Eisenbahn-Stations-, Expeditions-, Telegraphen-

und Zugbegleitungsdienst gelten und fur die in diesen Dienstzweigen ab-

ArchiT Mr Ei«enbabnwes«n. 1889. 20
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zulegenden Prfifungen in Betracht kouimen. Vermifst wird gewifs vou den

Anwartera der einzelnen Dienstzweige ein Wegweiser, welche Theile des

Buches fur sie von besonderem Werthe, und welche weniger wichtig sind

oder ganz unberucksichtigt gelassen werden kdnnen.

Nicht recht gelungen und nicht frei von Ungenauigkeiten und Unrichtig-

keiten erseheint die kurze Darstellung der Organisation der Staatseisen-

bahnverwaltung OS. 10 bis 28). Der Verfasser ist offenbar auf diesein

Gebiete wenig bewandert, und es wurde sich daher euipfohlen haben, diescn

Abschnitt untcr Beihilfe eines tiichtigen Verwaltungsbeamten zu bearbeiten.

Die Beliandlung der gemeinsamen Bestimmungen, welche jedem Beamten

bekannt und uberdies sehr einfach und verstandlich sind, durfte entbehrlich

sein. Recht ausfuhrlich und mit Saehkeuntnifs ist das Telegraphenwesen

dargestellt. Auch auf die ubrigen Theile des Buches ist Fleifs und Sorg-

falt verwendet. An manchen Stellen werden jedoch Erlauterungen und

Beispiele vermifst, welche nicht allein das Verstandnifs erleichtem, sondern

auch zu geistiger Mitarbeit anregen und das Auswendiglernen verhiudern.

Mehrfache aus neuerer Zeit herriihrende Vorschriften, z. B. die neuen Aus-

fuhrungsvorschriften zu den Zoll- und Steuergesetzen und zum Gesetze fiber

lie Statistik des Waarenverkehrs, konnten noch nicht beriicksichtigt werden.

Die Sprache darf mit Riicksicht darauf, dafs es sich um Betriebsbeamte

handelt, denen vor Allem ein praktisches Hilfsbuch geboteu werden soil,

nachsichtiger beurtheilt werden. Doch wird empfohlen, fur den Fall einer

Neuauflage auf tlie Beseitigung besonders ungelenker und unklarer Aus-

drucke und Formmangel zu achten und vor Allem darauf Werth zu

legen, dafs die behandelten und benutzten amtlichen Vorschriften stets in

genaucr Uebereinstimmung mit den amtlichen Bezeichnungen als: „Dienst-

anweisungen". „Dienstordnungen u
, „Prufungsordnungen tt

u. s. w. unter

Hinzufugung des Tages, an welchem sie erlassen oder in Kraft gi-

treten sind, angefuhrt werden. Auch der Gebrauch unnftthiger Fremdwftrter

wird insbesondere da zu vermeiden sein, wo in den Dienstvorschriftcit

deutschc Bezeichnungen gewahlt sind. H . . f

.

Statistik der Guterbewegung auf deutschen Eisenbahnen fur

das Jahr 1887 in graphischer Darstellung der Beforderung einiger

Frachtartikel in den Verkehrsbezirken. Bearbeitet im Auftrage

des preufsischen Ministers der Offentl. Arbeiten vou der kgl. Eisen-

bahndirektion zu Erfurt. Leipzig. Kommissionsverlag von

F. A. Brockhaus 1889. Preis fur das gauze Werk 10 m. fur die

Einzelkarte 2 M.

Der dritte Jahrgang dieser vortrefflichen , nicht nur fur den Eisen-

bahnfachmann. sondern insbesondere auch fur den Statistiker, den Volks-
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wirth, den Kaufmann ungemein lehrreichen und nutzbringenden Darstelluug

bearbeitet fiir das Jahr 1887 denselben Stoff, welcher in dem zweiten

Jahrgang fur das Jahr 1886 enthalteu ist. Er bringt also sieben Karten,

auf welchen die BefBrderung von Braunkohlen : Steinkohlen; Weizen und

Spelz; Roggen; Mehl, Mtthlenfabrikaten und Kleie; Roheisen aller Art.

Faconeisen aller Art in der bisher Qblichen Art und Weise eingetragen

ist. Die Grundsatze, naeh welchen diese Arbeit angefertigt wird, siud in

den Besprechungen der beiden ersten Jahrgange (Archiv 1887 S. 374 ff.,

1888 S. 426 ff.) ausfuhrlich erortert worden. Der neue Jahrgang hat die

weitere Verbesserung, dafs diejenigen Orte. welehe besonders grofse Mengen

der dargestellten Gfiter versandt oder empfangen haben, roth oder schwarz

unterstrichen, also sofort leicht kenntlich sind.

Es ist lebhaft zu wunschen, dafs das audi sehr gut ausgestattete

Werk immer weitere Verbreitung auch aufserhalb der Kreisc der Eisen-

bahnen finden mftge.

Eisenbahnkalender fiir Oesterreich-Umrarn XII. Jahrgang 188i).

Wien. Selbstverlag der Herausgeber. (Koinuiissionsverlag bei

Moritz Ferles. Bauenimarkt 11.)

Wir hatten bereits uiehrfach, zuletzt im vorigen Jahrgang dieser Zeit-

*ehrift S. 300, Gelegenheit, unsere Leser auf diesen, sehr zweckmafsig ein-

eerichteten, handlichen, fiir den tiiglichen Gebraueh alles nothwendige ent-

haltenden Kalender aufmerksam zu maohen. Der neue Jahrgang ist nach

den bei den fruheren erprobten und bewahrten Grundsatzen bearbeitet. Wir

zweifeln daher nicht, dafs der Kalender seine bisherigen Freunde sich er-

hait, und wunschen, dafs er recht viel neue Freunde gewinnt. Der Rein-

ertrag auch dieses Jahrgangs ist fur Wohlthatigkeitszwecke bestimmt.

Artaria & O. (Wien). Karten.

1. Eisenbahn- und Post - Kommunikations - Karte von Oesterreich-

Ungarn. (.// 2).

2. Die Oesterreich-Ungarischen Eisenbahnen der Gegenwart und

Zukunft. (jt l,5o).

Die (lurch Uebersiehtliehkeit und vortreffliche Ausfahrung in Farben-

drook bekannten beiden Karten sind bei Artaria & Comp. in Wien fur das

•lahr 1889 erschienen.

Der ersteren Karte sind auf der Ruckseite beigefugt: Eine Ueber-

^icht der internationalen Eisenbahn -Hauptrouten Mittel-Europas mit An-

?abe der Schlafwagenlinien, sowie Spezialkartchen der Umgebung von Wien.

von Budapest und vom nordlichen BOhmen.
20*
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Die zweite Karte enthalt Spezialkartons der Umgebung von Wieiu

von Xord-B5hmen und von den Orientanschlussen.

Beide Karten bringen von Jahr zu Jahr mehr des Nut/lichen und

empfehlen sich durch ihre Vollstiindigkeit und Billigkeit.

Von einzelnen kleinen Abweiehungen der Karten unter einander, be-

zttglirh der Linienfuhrung und des Stadiums der Bauausfuhrung. konneu

wir hier absehen. W. L.

Wippermann, Karl, Dr. jur. Deutscher Geschichtskalender fur 1888.

SachJich georduete Zusammenstellung der politisch wichtigsten Vor-

g£nge im In- und Auslande. I. Band. Januar bis Juli. Leipzig 1888.

Friedrieh Willi. Grunow. Preis 6 m.

lm vorigen Jabrgang (S. 429) babe ich die Leser des Archivs atif

dieses vortreffliche Hand- und Naehsrhlagebudi gelegentlich der Heraus-

gabe des dritten Theiles (1887) aufmerksam gemacht. Die erste Halfte

des vierten Theiles (1888) ist etwas sp&ter veroffentlieht, als die fruheren

Jahrgfinge, lediglicb in Folge personlieher Verhaltnisse des Herausgebers.

Hoffentlich erscheinen die weiteren Bande wieder mit altgewohnter Puukt-

lichkeit. Zu dem nneingesehrankten Lobe des Werkes kann ich nichts

hinzufugen. Gerade der Jabrgang 1888 erscheint aber besonders geeignet,

seine Vorziige auch denen vor Augen zu fuhren, welche das Buch noch

nicht kennen; finden sie doch hier alle die traurigen und freudigen Ereig-

nisse aus dem ersten Halbjahr 1888 in denkbar ubersichtlichster Form
mit Inhaltsverzeichnifs und alphabetischem Namen- und Sachregister, und

unter wortlichem Abdruck aller wichtigeren Urkunden, in einem handu'chen.

geschmackvoll ausgestatteteu Bande vereinigt, z. B. sammtliehe Erlassc,

Ansprachen, Reden gelegentlich desRegierungsantritts der KaiserFriedrichlH.

und Wilhelm II., die beriihmte Rede des Reichskanzlers vom 6. Februar,

der Verwaltungsbericht des Ministers der Offentlichen Arbeiten vom 11. April

(S. 311) und der Erlafs des Kaiser Friedrieh auf denselben vom 28. April

(S. 212) und vieles andere. Eine mdglichst weitgehende Verbreitung des

Werkes in alien Kreisen, insbesondere aber auch unter unseren zahl-

reichen BehOrden und in alien deutschen parlaroentarisdien Kftrperschaften

wurde hochst erwiinscht sein. v. d. L.
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UEBERSICHT
der

neuesten Hanptwerke tiber Eisenbahnwesen and aus verwandten

Gebieten.

Bornhack, C. Prenfsisches Staatsrecht. Freiburg. I. Band. M 8,00.

ran Cittern en van Roosendaal, Verzaraeling van wetten, boslniten enz. betreffende

de spoorwegen in Nederland. s'Gravenhage. fl. 4.55.

(odice, Nuovo, di commercio italiano. Torino.

Dampfkeasel-Explosionen, die, im deutschen Reiche wahrend des Jahres 1887.

Herausgegeben vom Kais. Statist. Amt. Berlin. UL 1.30.

Engel. Eisenbahnreform. Jena 18*8. M 4,00.

tiossen, H. H. Entwicklung der Gesetze des menschlichen Verkehrs und der daraus

fliefsenden Begeln fur menschliches Handelu. Neue Ausgabe. Berlin. M. 5,00.

Haenel, A. Studien zum deutschen Staatsrechte. Leipzig. M 16,00.

Haber, Dr., 0. Das Tramwayrecht. Zttrich 1889. M 2,40.

de Jonge, Dr. M. Retourbillets und kein Ende! Berlin 1880. M 1,00.

Leroy-BeauHeu, P. Precis d'^conomie politique. 2 e edit. Paris.

Mendel, v. Der Zwischenhandel, seine Bedeutung, seine Gefahren fttr die Produktion

insbesondere fttr die Landwirthschaft. Berlin. JL 0,50.

Nachrichten. amtliche, des k. k. Ministeriums des Innern, betr. die Unfallversicherung

and die Krankenversicherung der Arbeiter. Wien. M 8.00.

Xeahaus. F. Das preufsische Eisenbahnnetz im Osten der Weichsel. Konigsberg.

Poor, H. V. Poor's manual of the Railroads of the United States for 1888. New-York.

$ 6,00.

Reicbs-Eisenbahn-Amt. StatistikderEisenbahnenDeutschlands. Band VIII. Betriebs-

jahr 1887/88. Berlin. M 16,00.

Reichs-Eisenbahn-Amt. Uebersicht der wichtigsten Angaben der. deutschen Eisen-

bahnstatistik. Band VII. Betriebsjahr 1886/87 und 1887/88. Berlin. Jl 3,00.

Roll, V. Sammlung von eisenbahnrechtlichen Entscheidungen der iisterreichischen

Gerichte. 2 Bande. Wien. M 20,00.

Sachs, E. Die neuesten Fortgchritte der nationalokonomischen Theorie. Leipzig.

M 1,00

Schmoller. G. Zur Litteraturgeschichte der Staats- nnd Sozialwissenschaften. Leipzig.

Jt 6,00.
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Zeitschriften.

Bayerische Handelszeitung. Miinchen.

No. 1 bis 8. Vom 5. Januar bis 23. Februar 1889.

(No. 1.) Die wesentlichsten Grundsatze des deutschen EisenbahngUter-

tarifsystems. Neue dentsche Eisenbahnen im Jahre 1888. (No. 6.) Brutto-

einnahmen der bayerischen Staatsbahnen in 1888. (No. 7u.8.) Deutschlands

Eisenbahnen ira Betriebsjahre 1887 88.

Bayerische Verkehrsblfttter. Mttnchen.

No. 16, 17 und 1*. November and Dezember 18F8.

Das Lokalbahnwesen im Grofsherzogthnm Oldenburg. Die Gttteranhaufungen

im Zentralbahnhof Miinchen. Die franzCsischen Ferienrundreisebillets. Die

Ausbildung der Anwarter fur den mittleren maschinentechnischen Dienst.

Bulletin de la Commission internationale dn Congrew des chemins de fer.

Brnxelles.

November 1888.

Transbordement et affluents de transports. Normes du materiel roulant des

chemins de fer secondares. Controle des voyagenrs des chemins de fer

secondares.

December 1888.

^application des freins automateurs aux trains legers. Railway and Canal

Traffic Act. 1888. Conference tenue a Munich par la presidence de la Coin-

mission internationale pour la statistique des chemins de fer.

Bulletin du minister* des travaux publics. Paris.

Oktober 1888.

Repertoire des d^crets pour le 2r trimestre de 1888. Resultats de 1'exploi-

tation des petits paquets et des colis postaux transport's par les chemins

de fer francos 1881 a 1887. Documents statistiques concernant 1'exploitation

des chemins de fer francais d'interet general pendant l annee 1884. Recettes

de 1'exploitation des chemins de fer francais d'interet general (l'
r semestre

des annes 1887 et 1888). Recettes de 1'exploitation des chemins de fer

algeriens. Rlsultats de 1'exploitation des chemins de fer francais d'interet

local. Accidents sur les chemins de fer francais d'interet general en Itfsti.

Grande-Bretagne et Irlande: Statistique des chemins de fer pour l'ann^e 1hs7.

Resultats generaux d'exploitation en 1887.

November 1888.

Repertoire des lois pour le mois de novembre 1888. Documents statis-

tiques concernant les chemins de fer francais d'interet local au SI de-

cembre 18H4. Documents statistiques concernant les chemins de fer algeriens

au 31 decembre 1884. Elements comparatifs concernant les chemins de fer

francais d'interet general et d'interet local, et les chemins de fer algeriens

au 31 decembre 18^4. Hongrie: Loi dn 13 juin 1880 complete par celle du

24 f^vrier 1888 sur les chemins de fer vicinaux on d'interet local. Alleinagne:

Resultats generaux d'exploitation des chemins de fer de 1868 a 1887. Por-

tugal: Rlsultats d'exploitation du reseau de la Compagnie royale des chemins

de fer portugais (annee lh87). Autriche: L'exploitation des tramways en lsnti.

Digitized by Google



Biicherschau.

Grand- Bretagne et Irlande: Accidents survenns dans l'exploitation des

chemins de fer en 1887. Les projets de raccordement des chemins de fer du

Chili et de la R^publique Argentine a travers la chaine des Andes. Le

dgveloppement des chemins de fer an Brdsil. Chemins de fer electriques en

exploitation au 31 decembre 1887 en Europe et en Am^rique.

December 1888.

Repertoire des lois pour le mois de decembre 1888. Accidents arrives dans

l'emploi des appareils a vapeur en France pendant l'annee 1887. Resultats

d'exploitation des tramways francais (r r semester 1888). Belgique: Resultats

d'exploitation des tramways en 1887. Rouraanie: Chemins de fer; situation

au 31 d£cembre I8«i; exploitation en 1886. Les chemins de fer concedes en

1887 dans la Republique Argentine. Vitesse des trains de voyageurs au

Etats-Unis. Situation des tramways u vapeur italiens au i«r octobre 1888

Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 51 A bis 8. Vom 24. Dezember 1888 bis 23. Februar 1SS9.

(No. 51 A:) Zur Berechnung der Schienenlaschen. (No. 52: Erapfangs-

gebaude auf dem Zentralgtiterbahnhofe in Dusseldorf. (No. 2:) Mafsnahmen

zur ErhOhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs. Der Eisenbahnunfall

bei Borki in Rufsland. (No. 3:) Die wissenscbaftliche Behandlung des

Trassirens. (No. 4 :) Unterirdische elektrische Strassenbahnen in London.

(No. 5 und 6:) Ueber Eisenbahnschneeschutzanlagen. (Nr. 6:) Erweiterung

des preufsischen Staatsbahnnetzes und Anlage neuer Eisenbahnen unter-

geordneter Bedeutung. (No. 7:i Die Durchtunnelung des Ssurampasses im

Zuge der Transkaukasischen Eisenbahn. (No. 8:) Der Nord-Ostseekanal.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

No. 103 bis 14. Vom 22. Dezember 1F88 bis 16. Februar 1S.S9.

(No. 102:) Ein amerikanisches Bahnhofsempfangsgebaude. (No. 11:) Der

neue Bahnhof St. Lazare in Paris. (No. 14:) Die technischen Verein-

barungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaitungen.

L'Economiste francais. Paris.

No. 51. Vom 22. Dezember 1888. Le regime des chemins de fer et les conven-

tions de 1883.

atejtsHOAopoxiioe a\aq (Eisenbahnwesen). St. Petersburg.

1888 No. 42—48. 188» No. 1-6.

(No. 42:1 Der Eisenbahnunfall bei Borki. Rangiren mit Pferden. Beleuch-

tung der Semaphoren nach System Herschel Koyl. (No. 43:) Die Wagen-
wirthschaft der Eisenbahnen mit Bezug auf die Kriegstransporte und die

Forderungen des allgem. russ. Eisenbahngesetzes beziiglich des direkten

Guterverkehrs. (No. 44:) Vorschlage zur Verbilligung der Eisenbahnbauten.

(No. 45 und 46:) Die Kriegseisenbahnorganisation in Schweden und Dane-

mark. (No. 47 und 48:) Zur Frage der Eisenbahnbremsen. Die Verbund-

lokomotiven, System von Borries. Die Leistungen der Eisenbahnen in den

letzten Kriegen. (No. 1:) Die Beleuchtung der Eisenbahnpersonenwagen.

Neigungen und Krummungen auf Nebenbahnen. (No. 2:) Ueber den Unfall

bei Borki. Statistische Angaben ttber Lokomotivkesselexplosionen im Ausland.

(No. 3 und 4:) Uebersicht der wichtigsten Betriebsergebnisse der russischeu
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Eisenbahnen. Ueber Schneeverwehungen und die Mittel zu deren Beseitigung

auf den russischen Eisenbahnen. (No. 5:) Ueber das Verhaltnifs der Bau-

konten der Eisenbahnen mit normaler und mit schmaler Spurweite. Di»*

Yerbreitung technischer Kenntnisse unter den Lokomotivfuhrern. (No. 6:)

Ueber den Mangel an Betriebstnitteln bei den Eisenbahnen Mitteleuropa*

nnd Rufslands. Empirische Formeln zur Vereinfachung der Berechnnng de>

Gewichta der Schienen fllr die Langeneinheit nach der Achsenbelastung

und der Fahrgeschwindigkeit. Ueber die Beleuchtung der Eisenbahnwagen

in Amerika.

Engineering. London.

No. 1197 bis 1207. Vora 7. Dezember 1888 bis 15. Februar 1889.

(No. 1197 u. 1199:) English and American bridges. (No. 1197:) The Good-

fellow and Cushman freight cars. The Railway to the highlands of Scotland.

(No. 1198 u. 1199:) Express Locomotive: Grand Trunk Railway of Canada.

(No. 1198:) The New South Wales locomotive question. The Erie Railroad.

The Forth bridge. (No. 1199:) The friction of locomotive slide valves.

The Panama Canal. (No. 1210:^1 Manchester ship canal. Ten-ton locomotive

crane. (No. 1202:) The Grand Trunk Railway of Canada. (No. 1203:'

The Westinghouse electric system. (No. 1204:) The Swedish-Norwegian

Railway. The Newport and Calbourue viaducts. (No. 1205:) The Liverpool

and Manchester Railway. Compound goods locomotive for the Prussian

State Railways. (No. 120G:) Permanent way and public safety. (No. 1207:

Working locomotives with petroleum fuel. Railways in Newfoundland.

Engineering News. New York.

No 50 bis 6. Vom 15. Dezember 1888 bis 9. Februar 1889.

(No. 50:) The Brunig Railway. Railways in Yucatan. Spring rail frog:

Peuna. Steel Co. Fast run on the C. B. & Q. R. R. (No. 50, 51. l:i Tin-

Canadian Pacific Railway. (No. 51:) The first Railway in China. Charle*

Francis Adams on the Railway situation. The Railways and the public

(No. 52:) Locomotives in Chili. The Railway construction of 1888. i,No. 1:

Locomotive engine resistance. The Hawkesbury bridge. The Abt rack-rail

system in New-Zealand. Maps for Railway surveys. Railways in Victoria.

Australia. (No. 2:1 The Vandevander bridge. Relative mileage of flange-

worn and tread-worn wheels; Pennsylvania R. R. (No. 30 Aligning the

Nepeau Tunnel, New-South-Wales. (No. 4:) Compound locomotives; London
and North Western Ry. The St. Clair tunnel. Australian Railways.

Railways in the Philippine Islands. The Pullman Company's deal. ^No. 5:^

Street Railroads in Europe. Railways in Ceylon. The Railway systems of

the Southern States. (No. 6:) Cost of steel rail manufacture. Cylindrical

wheels and flat topped rails. The South Pennsylvania Railroad.

Giaser's Annalen ftir Gewerbe und Bauwesen. Berlin.

Heft 1. Vom 1. Januar 1889.

Ein Vorschlag zur Reform der Eisenbahnpersonentarife. Jnbilaum de»
preussischen Gesetzes ttber die Eisenbahnunternehmungen. Elektrische

Warnungssiguale an unbewachten Wegeilberg&ngen fur Sekundarbahnen.
Die transkaspische Eisenbahn und die geplanten sibirischen Eisenbahnen.

Einrichtung zur raschen Herstellung und Aufhebung eines Verschlusses in
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den Bahnsteigschranken. Die Fahrgeschwindigkeit der Ztige in England

nnd Deutschland. Der Unfall des kaiserlich russischen Hofzuges. Das Frei-

hafengebiet Hamburg*. Schntz des Eisens gegen Rosten.

Heft 2. Vom 15. Januar 1889.

Die Loukout-Mountain-Bahn in Tenessee. Das Projekt der Simplonbahn.

Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzflge in Deutschland and England.

Heft 3. Vom 1. Februar 1889.

Schlagversuche fUr Eisenbahnmaterialien. Selbstschmierende und selbst-

dichtende Hahne.

Heft 4. Vom 15. Februar 1889.

Die Heizung der Personenwagen. Etat der Eisenbahnverwaltung far das

Jahr 1889/90.

Huxeiepi (Ingenieur). Kiew.

Heft 12. Dezember 1888.

Der Eisenbnhnunfall bei Borki. Zur Frage des Schutzes der Eisenbahnen

gegen Schneeverwehungen.

Heft 1. Januar 1889.

Temperatur - Ausgleichsvorkehrungen auf Eiaenbahnbrttcken. Die erste

Sr&drige Verbund-Lokomotive.

Jonrnal of the Association of Engineering societies. Boston.

Januar 1889. Lattice girder overhead crossing; Chicago, Santa Fe* and Cali-

fornia Railway. Inspection of iron bridges and viaducts. Classification of

material in Railroad construction.

Journal des chemins de fer. Paris.

No. 1 bis 7. Vom 1. Januar bis 16. Februar 1889.

(No. 3:) Les trains ouvriers. Les relations financieres de l'Etat avec les

compagnies de chemins de fer en Russie. iNo. 5:) La concurrence des

chemins de fer des Etats-Unis. (No. 7:) Situation des chemins de fer

franvais au 31 decembre 1888.

iKypsajx tuiBHCTepcTBA nyTei coodtueHiii. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten.) St. Petersburg 1888.

No. 50:

Der Durchbruch des Richtstollens des Suram-Haupt-Tunnels. Die Aus-

be8sening der KesselfeuerrOhren in den Werkstatten der Ural-Eisenbahn.

Die Bahnhofs-Erweiterungsbauten in Deutschland. Zur Frage des eisernen

Oberbaues. Ueber Block-Einrichtungen. Die mechanischen Einrichtungen

fttr das Durchbohren des Suram-Tunnels.

Monitor* delle strade ferrate. Torino.

No. 51 bis 7. Vom 22. Dezember 1888 bis 16. Februar 1889.

(No. 5i:) Provvedimenti ferroriari-militari. Societa Italiana per le strade

ferrate del Mediterraneo. (No. l :) Convenzione per la costruzione di una

linea ferroviaria da Roma a Segni. (No. 1 n. 2:) Relazione del Comitato

per la cassa pensioni delle ferrovie Sicule. (No. 2:) La ferrovia del

Sempione. Convenzione per rendere comune una tratta della linea ferroviaria

Sparanise-Gaeta collea diretta litoranea Roma-Napoli. (No. 8:) Questionario
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defluitivo della terra sessione del congresso Internationale delle strade ferrate.

Prodotti delle ferrovie. (Settembre 1888.) Convenzione per la concessione

della costruzione e dell' esercizio di un tronco di ferrovia da Subiaco alia

stazione di Mandela. (No. 4:) Rivista delle ferrovie straniere. (So. 5:1

Creazioue di una terza serie di 560000 obbligazioni ferroviarie. Le tram vie

ellettriche in Europa ed America alia fine del 1887. Relazione del consiglio

d'amministrazione della rete Sicnla Bull'esercizio 1887/88. (No. 6:) Prodotti

delle ferrovie. (Ottobre 1888.) Le gallerie Moncenisio, Gottardo e Arlberg.

Creazione di una quarta serie di 182 700 obbligazioni ferroviarie. (No. 7:^

Le tasse proposte sui biglietti e trasporti ferroviari. Variazioni al bilancio

del Ministro dei lavori pubblici per l'esercizio finanziario 1889/90. La

ferrovia del Sempione.

Oesterreiehische Eisenbahnzeitung. Wien.

No. 53 bis 8. Vom 30. Dezember 1888 bis 24. Febrnar 1889.

(No. 53:) Hemerkungen zum Hutterschen-Kilometerbilletsystem. ^No. l:)

Die neueriiffnete transkaspische Eisenbahn. Die Normalkuppelung fttr die

elektrischen Interkoramunikationssignale (System Rayl). (No. 2:) Zum
Eisenbahnunfalle bei Borki. Ueber den militarischen Werth der Eisenbahnen.

(No. 3 u. 4:) Die rationellste Spurweite fttr Schmalspurbahnen. Ueber

Tramways in okonomischer und politischer Hinsicht. (No. 3:) Sandstreu-

vorrichtung fttr Lokomotiven. (No. 5:) Nochmals die Transkaspibahn.

Ueber die Reform der Personenbefiirdernng. (No. 6:) Znr Reform des

Fersonenverkebrs. Der Einflufs der Eisenbalinen auf die Steinkohlen-

industrie im Konigreich Sachsen im Besondern und auf den Gesammtkohlen-

verkehr der sachsischen Staats-Eisenbahnen im Allgemeinen.
k
No. 7 u.

Eine Fahrt auf der neuen Abruzzenbahn. Roma-Solmona. (No. 7:) Eisen-

bahneinnahmen im Jahre 1888. (No. 8:) Eisenbahnkartelle und Industrie-

syndikate.

Organ fur die Fortachritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden.

1889. Heft 1.

Der Oberbau der koniglichen Eisenbabn-Direktionen zu Breslau. Erfurt.

Altona und Berlin sowie der Niederlaudischen Rheineisenbahn. Ver-

gleichender Ueberblick ttber die neueren Umgestaltungen der grSfseren

preufsiscben Bahnhol'e. Finkbein und Schafers Geschwindigkeitsmesser fttr

Eisenbabnzttge. Tender-Lokomotive D VIII der ktfniglich bayerischen Staats-

bahnen fttr den Betrieb der Lokalbabn Reicbenhall-Berchtesgaden. Ueber die

Untersuchung des Kesselspeisewassers nach Friedrich. Luftsaugebremse von

Korting auf der Trambahn in Mttnchen. Die Entwicklung der Babnen

untergeordneter Bedeutnng in Frankreich. Verbnnd-Lokomotiven. Ver-

suchs-Krankenzug der franzosiscken Westbabn.

Railroad Gazette. New York.

No. 50. Vom 14. Dezember 1888.

The Van Dorsten coupler and buffer. The Worsdell and Von Borries com-

pound locomotive. The law against pooling. Car lighting. English and
American Railroad economy. Scalpers and rate cutting. English and
American Railroads compared in operating expenses.

No. 51. Vom 21. L>ezember 1^88.

The Westinghouse system of pneumatic interlocking. Johnson's automatic
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time signal. Heating shops and mills. State regulation of freight rates.

Examination of trainmen on the C, B & Q. Mr. Adams on the Railroad

problem. Noverabre accidents. Railroad shops. New England Railroad club.

Vermont Railroad law. Locomotive tires-Western Railway Club.

No. 52. Vom 28- Dezember 1888.

Barr'8 contracting chill. Passenger locomotive, China Railway. Railroad

map of part of Brazil. Instruction model of the Westinghouse brake.

Depreciation of Railroad securities. The Railroad year. Causes of depre-

ciation of Railroad property. English accidents. Locomotive tires. Port-

land cement mortars in sea water.

No. 1. Vom 4. Januar 1889.

Heavy consolidation locomotive; Philadelphia and Reading. The American

tire-proof steel car. Improved mason reducing valve for car heating. Thick

or thin tires? The control of Railroad rates. The station agent. The

telegraph department of the Missouri Pacific. Per diem car service.

Transition curves. Tests of some muck-bar tender axles. The quadruple

system on the IX, L , & W. Wires.

No. 2. Vom 11. Januar 1880.

Erecting a 523 ft span of the Cairo bridge. Strong locomotive. Barry's

automatic train-indicator. The future of the cast-iron chilled wheel.

Proposals for Railroad combination. The block system. Mail transportation.

Snow plows and Hangers. Chairman Cooley on the Interstate Commerce

Law. Conference of Railroad presidents and bankers.

No. 9. Vom 18. Januar 1889.

The Johnson interlocking machine. Yonkers depot of the New York and

Northern. Highway crossing gates. Government Railroad statistics. Steam

heating in Michigan. Steel raite; specifications, tests and inspections.

Locomotive boiler explosions in Europe. Proposed Interstate Commerce

Railway Association. Annual report of the New York Railroad Commission.

No. 4. Vom 25. Januar 1889.

Cylindrical wheels and fiat-topped rails. Electric car on the Scranton Street

Railway. How to get good rails. The defense of existing carload rates.

Permissive blocking. Protection of trains during strikes. Steel rails

specifications, tests and inspection. New mileage in 1888.

No. 5. Vom 1. Februar 1889.

Thirty-ton combination car. Thirty-ton freight car truck. Riehle' 60000 1b

testiug machine. Rnnaway engines. The Tallmadge collision. The security

of Railroad investments. The increase of stock of Connecticut Roads.

Superintendents who can instruct. December accidents. The essential

elements of steam heating. The presidents' meeting in Chicago.

No. 6. Vom 8. Februar 1889.

Interlocking at the St. Louis bridge. A station on the Baltimore and Ohio

Railroad affairs in Michigan. Transportation of baggage. Two sides of

the rate question. Electric lighting of Railroad trains. A word about

metal tires. Highway crossing in Massachusetts. Inspection and instruction

of trainmen. Brake beams. Transition curves. Novel use of car heating

appliances.
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No. 7. Vom 15. Februar 188!).

Steel rails; specifications, tests and inspection. Compound or double

expansion locomotives in American service. The bearing of German tariff

on the car-load cases. The Pullman Co and second class sleeping cars.

Jowa freight rates. Train accidents in 18hs. Rail Hangers. Brake tests.

Mr. Sandberg on heavy rails. The rail trade in 1888.

The Railway News. London.

No. 1802 bis 1310. Vom 15. Dezember 1888 bis 9. Februar 1889.

(No. 1302:) Grand Trunk and Canadian Pacific Railways. ^No. 1302—1303:;)

A clearing house for American Railways. (No. 1303:) Home Railways.

Danish Railways. American Railways. Military Railway bridge construction

in France. (No. 1304.) Railway and Canal Traffic Act. 1888. The Christmass

holiday traffic. American Railway management. German Railways. (No. 1305: )

The Railway Commission. The coal traffic in London in 1888. American

Railways. Mr. C. F. Adam's on American Railway administration. (No. 1300:)

Tramways of the United Kingdom in 1887/^8. American and Canadian

Railways. The Haidar - Pasha - Ismidt Railway. (No. 1307:
,

t American

Railway securities. Our coal supply. Railway management in Australia.

(No. 1308:) The American Railroad contract. The Interstate Commerce

Railway Association. (No. 1309.) Railway and Canal Traffic Act. (No. 1310:^

Railway and Canal Traffic Bill.

Revne generate des chemins de fer. Paris.

November 188s.

Locomotive type Woolf a 4 cylindres en tandem et a 8 roues coupli'es, du

chemin de fer du Nord. Systhnes de cnntrole des voyageurs sur les chemins

de fer secondares. Cartes de transport des marchandises de la societe" des

chemins de fer de Turin -Cirie—Lanzo.

Dezember 1888.

Determination des distances a observer entre les signaux avances et les

points a proteger et du nombre de freins gardes a placer dans les trains.

La substitution d'un rail de 43 kg au rail de 30 kg actuellement en service

sur les lignes du chemin de fer du Nord. Les ponts metallitjues, pour voie

de 1,00 m, du chemin de fer d'inU;ret local de Lyon -St. Just a Mornant

avec embranchement sur vaugneray. La geologie en chemin de fer. Les
chemins de fer de l'lnde Anglaise pour 1'annCe 18H7/88.

Januar 18M).

Le service des trains rapides entre Londres et Edinbourg en aout 1888.

Les travaux d'agrandissement du depot des machines et des ateliers de

repartition dans la gare de B<5ziers. Emploi de l acier doux ifer fondu.

dans la construction des ponts im-talliqucs pour chemins de fer. Pont de
Gagnieres. Rvsnltats obtenus en 1887 sur le icseau des chemins de fer de
l'Etat francais.

Schweizeriache Bauzeitung. Zurich.

No. 1 bis 0. Vom 5. Januar bis 9. Februar 1SS9.

(No. 2:) Ueber Zugbetrieb auf den amerikanischen Eisenbahneu. vNo. H:»

Zur Kontrole der im Betrieb betindlichen eisernen Bahnbrilcken auf iher

Tragfahigkeit. (No. 5: Eine schmnlspurige schweizerische Alpenbalin.
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Verordnungsblatt des k. k. Handelsminfsteriuras fiir Eisenbahnen- nnd Dampr-

schiffahrt. Wien.

Xo. 1 bis 24. Vom 1. Januar bis 23. Februar 1889.

(No. 1 :) Eisenbahnverkehr im Monat November 1888. (No. 5:) Abrechnungen

flber die von den osterreichischen Eisenbahnen beanspmchten Garantievor-

schttsse. (No. 7—12:) Internationales Uebereinkommen Qber den Eisenbahn-

frachtverkehr. (No. 11 u. 12:) Europ&ische Donaukommission. (No. 130 Stand

der Bauarbeiten auf den k. k. osterreichischen Staatsbahnen mit Schlufs dea

IV. Quartals 1888. (No. 15:) Eisenbahnverkehr im Monat Dezember 1888-

(No. 19:) Tramways in Grofabritannien. (No. 20:) Unfalle auf den oster-

reichischen Eisenbahnen im Jahre 1*87. (No. 23:) Eisenbahnbetriebsergebnisse'

im Dentschen Reiche im Jahre 1887/88.

Volkswlrthschaftliche Wochenschrift. Wien.

So. 261. Vom 28. Dezember 1888.

(No. 261:) Zur Triester Eisenbahnfrage.

Zeitechrift fiir Bauwesen. Berlin.

1889. Heft I—III. Beitrilge zur Theorie des Eisenbahnoberbaues.

Zeitschrift ftir Eisenbahnen nnd Dampfscbiffahrt der osterr.-ungar. Monarchie.

Wien.

Xo. 52 bis 9. Vom 23. Dezember 1888 bis 24. Februar 1889.

(No. 52:) Die Reform des Personenverkehrs. Der osterreichisch - ungarische

Eisenbahnverkehr im Oktober 1888. (No. 1:) Zum neuen Jahr. Zur Wiener

Tramwayfrage. Die Reform der Personentarife (No. 2:^ Die verwaltungs-

recbtliche Bedeutung des Gesetzes vom 14. Dezember 1877, die garantirten

Eisenbahnen betreffend. Strafrechtliche Qualifikation der Geschenkanbietung

an einen Beamten der k. k. Staatseisenbahuverwaltnng in Dienstangelegen-

heiten? Die Reform der Personentarife. (No. 3:) Das Eisenbahnunglttck

bei Borki. Die Reform der Personentarife. (No. 3—5:) Ueber den mili-

tarischen Werth der Eisenbahnen. \}io. 4:) Die k. k. osterreichische Boden-

seeschiffahrt. Ans Belgien. Die Landtage und das Eisenbahnwesen.

(No. 4 und 5:)t Die Entwicklung der bOhmischen Eisenbahnen. (No. 6:)

Das Budget der franzfisischen Staatsbahnen fttr 1888. iNo. 6:) Die Haft-

pflicht der Eisenbahnen nach internationalem und osterreichischen Trans-

portrechte. Erzherzog Albrechtbabn. Der osterreichisch-ungarische Eisen-

bahnverkehr im November 1888. (No. 7 und 8:) Eisenbahnrathe. (No. 7:)

Uebereinkommen, betr. die serbischen Staatsbahnen. Oesterreichisch-unga-

rischer Eisenbahnverkehr im Jahre 1888. (No. 8:) Eisenbahnen nnd Lager-

hauser. Die Eisenbahnvorlage im preufsischen Abgeordnetenhause. No. 9:)

Eisenbahnkartelle und Industriesyndikate. Das Lagerhausgesetz.

Zeitschrift fur das Lokal- nnd Strassenbahnwesen. Wiesbaden.

18*8. Heft 8.

Die Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode. Die Zugkraftkosten des Pferde-

betriebes und des Dampfbetriebes. Betriebskassen fiir Arbeiterinvaliden.

Ortspolizeiliche Uebergriffe in die inneren Betriebseinrichtungen der Strassen-

bahneu. Bisheriger Entwicklungsgang der wichtigeren Eisenbahnsysteme.

Digitized by Google



314 Biicherschau.

Bericht ilber die III. Generalversainmlung des internationalen permanenten

Strassenbahnvereins in Briissel. Beispiele ausgeftthrter Betriebsmittel and

interessanter Einrichtungen fUr Lokalbahnen. Die Hebung der Verkehrs-

sicherheit darch die Strassenbahnen. Die Salzburger Lokalbahn.

Zeitschrift flir Transportwesen und Strafeenban. Berlin.

No. 1 bis 0. Vom 1. Januar bis 20. Februar 1889.

(No. l:) Reckenzaun's Akkmnulatoren fur den elektrischen Trambabnbetrieb.

Untergruiidbahnen in griisseren Stadten. (No. 2:) Die elektrische Eisen-

bahn in Richmond. No. 3
; 4, 5:) Zur Wiener Trambahnfrage. (No. 4, r>. C :)

" Ueber Tramways in okonomischer und politischer Hinsicht. (No. (>:) Neue

Eisenbahnanlogen fiir Berlin und Umgegend.

Zeitung des Vereins deutacher Eisenbahnverwaltnngen. Berlin.

No. 101 bis 10. Vom 29. Dezember 1*88 bis 27. Februar 1889.

{No. 1010 Deutscher Eisenbahnverkehrsverband. Vom Panamakanal. (No. 1:

Zur Jahresweude. Die Dampfbahnen Italiens. (No. 2 u. 3:) Technische

Trassirung der Eisenbahnen. (No. 2:) Eulea-Ofotenbahn. (No. 3:) Au.*-

fUhrungsbestimmungen und Dienstvorschriften zu dem Gesetze vom

20. Jnli 1879, betreft'end die Statistik des Waarenverkehrs des deutschen

Zollgebiets mit dem Auslande. (No. 5:) Weltzeit und Ortszeit und eine

Uhr fiir gleichzeitige Ablesung bei den Zeitangaben. Eisenbahneroffnungen

ira Deutschen Reich im Jahr 188*. Vom Panamakanal. Beweislast bei

einer Haftpflichtsklage, welche auf eine Verletzung der Verpflichtungeu an*

dem Dienstmiethevertrag gestutzt wird. (No. 6:) Die Einschienenbahn

Oldenburgische Eisenbahnen im Jabre 1887. (No. 7:) Die Eisenbahnen

Nordamerikas im Jahre 1888. Die schweizerische Eisenbahnstatistik fttr das

Jahr 1887. (No. 9:) Industrie- und Feldbahnen. Brennmaterialienfrequenz

der Stadt Berlin im Jahre 1888. Die Erkranknngsverhaltnisse der Beamten

auf den Vereinsbahnen im Jahre 1887. (No. 8, 10, 13 u. 14:) Kartographische

Darstellung der GtlterbewegungUstatistik (No. 11 u. 13:) Statistik der Eisen-

bahnen Deutschlands fiir das Betriebsjahr 1887 88. (No. 11, 12 u. 13: > Die

Ergebnisse des Betriebes der far Rechnung des preufsischen Staates veT-

walteten Eisenbahnen im Betriebsjahre 1887/88. (No. 110 Gesetxentwurf

betreft'end die Erweiterung u. s. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes.

Neue Hafenanlagen in Bremen. (No. 12: Duplex-Lokomotiven. Neubautenund

Projekte der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen. Einheitliche Be-

nennung der Materialien aus Eiscn oder Stahl im Eisenbahnbetriebe. Vom
Panamakanal. (No. 140 Die Kongo - Eisenbahn. Schienenkontaktapparat

(No. IS:"1 Das neue Eisenbahn- und Kanalgesetz in England. yNo. 10:) Von

den preufsischen Wasserstrafsen. Eisenbahnen in Neufundland.

Ueratufft'KetKM) im Auftrmrc KRnlirliclt<*n Mintatcriumi ilcr flffrtilttclifn Arbeit™.

Yerla* von Juliiu Syriiitftr, Berlin N. - I>rmk von H. b. ll«o.mn, Berlin S.W.
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Hat die durch steigenden Verkehr verursachte Vermehrung des

Fuhrparks der Staatseisenbahnen aus den Betrrebseinnahmen

Oder aus extraordin&ren Fonds zu erfolgen?

Durch das Gesetz vom 8. April 1889, betreffend die Erweiterung,

Vervollstandigung und bessere Ausrtistung des Staatseisenbahimetzes

(G.-S. S. 69) sind der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung funfzig

Millionen Mark zur Vermehning der Betriebsmittel auf den im Betriebe

befindlichen Eisenbahnen zur Verfftgung gesteUt worden. In der Begriindung

des von der Staatsregierung dem Landtage vorgelegten Gesetzentwurfs*)

wurde das Bediirfnifs der erheblichen Aufwendung in ausfuhrlicher Dar-

stellung auf die aufserordentliche, die Erwartungen aller Betheiligten uber-

steigende Verkehrsentwicklung zuriickgefuhrt. welcher der Fuhrpark der

Staatseisenbahnen — trotz der verwaltungsseitig getroflfenen Vorkehningen

nnd der durch die einheitliche Verwaltung ennOglichten erheblich ver-

st&rkten Leistungsfaliigkeit — nicht immer genugend gerecht werden

konnte. Die Berathung der Regierungsvorlage gab in beiden Hausern des

Landtags, insbesondere aber im Herrenhause zur Erorterung der Frage

Anlafs, ob die Kosten der durch den aufserordentlich wachsenden Ver-

kehr bedingten Beschaffungen von Lokomotiven und Wagen aus den Be-

triebseinnahmen oder aus extraordinaren Fonds (dem Extraordinarium

des Etats oder mittelst Aumahme von Anleihen) zu bestreiten seien. Zwar

hat die Angelegenheit vorlaufig durch die verfassungsmafsige Bewilligung

der geforderten Kredite im Sinne der Regierung Erledigung gefunden.

Bei der Bedeutung der Frage fur eine richtige Beurtheilung der finanziellen

Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung und der Rentabilitat des in dem

wichtigen offentlichen Transportunternehmen angelegten Kapitals, sowie

bei dem lebhaften Wiederhall, welchen die betreffenden Landtagsverhand-

lungen fast in der gesammten politischen Tagespresse gefunden haben,

*) Vcrgl. Archiv 1889 S. 200 ff.
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316 Hat die Vermehrung des Fuhrparks der Staatseisenbahnen aas den

mtichte es sieh gleicuwohl verlohnen uiid fur die Leser des Archivs von

Interesse seiu. eine nfthere Betrachtung der einschlagigen Verhaltnisse

anzustellen.

I.

Alle Ausgabeu fur staatliche Zwecke und Bedurfnisse zerfallen in

zwei grosse Gruppen. die ordentlichen und die aufserordentlichen Aus-

gabeu. Diese Eintheilung ist von prinzipieller Tragweite fur die richtige

Ordnung des Staatshaushalts und namentlicli insoferu von besonderer

Wichtigkeit. als sie den Ausgangspunkt fur eine richtige Theorie der

Finanzbedarfsdeckung bildet. Das entseheidende Merkmal fur die

Ueberweisung einer Ausgabe zu der eineu oder anderen Gruppe bildet das

innere Moment der Dauer der mit derselben zu erzielenden Wirkungen.*)

Zu dem ordentlichen Finanzbedarf gehflren danach alle Ausgaben.

welche zur Befriedigung der laufenden Bedurfnisse des Staates dienen

und innerhalb der einzelnen Finanzperioden mit ihrem voilen Werthe zur

Erzeugung der Staatsleistungen verbraucht werden. wahrcnd diejenigen Auf-

wendungen, welche in ungleichmafsigen Zeitraumen wiederkehren und in

ihren Wirkungen fiber die einzelne Finanzperiode hinausragen und zugleich

der Zukunft zugute kommen, als aufserordentliche zu gelten haben. Zu

den letzteren sind vorzugsweise auch diejenigen Ausgaben zu rechnen.

welche zur Vorvollstandiguug und Vermehrung des in den Staatsbetrieben

zu produktiven Zwecken angelegten Vermogens bestimmt sind und daher

in gewissem Sinne den Charakter einer privatwirthschaftlichen Kapitals-

anlage haben. Fur die ordentlichen Ausgaben kdnnen die geeigneten

Deckungsmittel allein und ausschliefslich in den ordentlichen Staats-

eiunahmen gefunden werden. Andenifalls wurde der Staatshaushalt der

Gefahr eines chronischeu, nicht blofs stets wiedorkehrenden, sondeni sich

in seiner H6he immer noch steigernden DeHzits ausgesetzt und der Gleich-

gewichtszustand zwischen Konsumtion und Produktion in der Volks-

wirthschaft erschuttert werden.

*) Vergl. Finanzwissenschaft von Adolph Wagner, zweite Ausgabe des l. TheiU

der Neubearbeitung 1877 § 54 ff. Preufsische Verwaltungskunde von Meifsner 1882

§ 6. Die Unterscheidung zwischen ordentlichen and aufserordentlichen Finanzbedarf

ist vielfach auch in einem lediglich staatsrechtlichen Sinne aufgefafst worden, inso-

feru dieselbe mit der Unterscheidung eines stabilen, fiir langere Perioden von den

gesetzgebenden Faktoren bewilligten und eines wandelbaren jahrlich (oder v«m

Finanzperiode zu Finanzperiode) neu zu bewilligendeu Theils des StaatsbedarfB gleich-

gestellt wird. Vergl. Finanzwissenschaft und Verwaltungslehre von Gustav Schiin-

berg, zweite Auflage 1885 S. 44. Wagner a. a. 0. S, 6(J. Dieselbe ist hier ohn«>

Interesse.
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iietriebseinnahmen oder aus extraordin&ren Fonda zu erfolgen? 817

Die auf8erordentlichon Ausgaben sind dagegen aus extraordinaren

Fonds and zwar der Regel nach unter Benutzung des Staatskredits zu

decken, weil die mittelst derselbeu hervorgebrachten Leistungen der Zu-

kunft in Form erhOhter Staatseinnahmen, gesteigerter staatlicher Produk-

tioDsfahigkeit oder verminderter Ausgaben zugute kommen. Diese Vor-

theile stehen der Belastung kunftiger Perioden mit den Zinsen und der

Amortisation der Anleihen ausgleichend gegenfiber. £s wiirde volks- und

3taatswirthschaftlich nicht gerechtfertigt sein, die Gegenwart allein mit

Ausgaben zu belasten, welche derselbeu nur zum kleinsten Theil Nutzen

bringen, weil sie eine Kapitalvermehrung zur Folge haben und als solcbe

wesentlich auch fur die Zukunft wirksam werdeu.

Wird die vorstehende Unterscheidung auf die Staatseisenbahnverwal-

tnng bezogen, so ergiebt sich, dafs alle diejenigen Ausgaben, welche

bestimmt sind, mit dem vorhandenen Betriebskorper die Betriebs-

leistungen zu erzeugen, nicht zum Kapitalbesitz, sondern zu dem laufenden

Betriebsaufwand eines Rechnungsjahres zu rechnen und demgemafs

auch aus den Betriebseinnahmen zu decken sind. Hierzu gehOreu auch

alle Ausgaben zur Erhaltung des BetriebskOrpers in seiner bisherigen

Leistungsfahigkeit, also auch die Instandhaltung der Bahnanlagen und Be-

triebsniittel , sowie die Erneuerung im Falle theilweisen oder ganzliehen

Abgangs einschliefslich der durch aufsergewohnliche Naturereignisse und

Uuglucksfalle erwachsenden Kosten.

Dagegen mufe grundsatzlich bei der Staatseisenbahnverwaltung, wie

bei jedem anderen Betriebsunternehmen zum Anlagekapital die Gesammt-

heit derjenigen Ausgaben gerechnet werden, durch welche der Betriebs-

korper oder die Substanz des Unternehmens selbst ursprunglich hervor-

gebracht oder im Laufe der Jahre ausgedehnt oder vergrofsert wird. Es

kann dabei keinen Unterschied machen, ob die einzelnen Aufwendungen

bei der ersten Grundung des Unternehmens oder, der weiteren Entwicklung

entsprechend, in der Folge stattgefunden haben. In beiden Fallen werden

lie Aufwendungen an Sachgutern nicht in einer Rechnungsperiode aufge-

braucht, sondern erstrecken sich in ihren Wirkungen auch auf die Zukunft.

Wie demgemafs alle Ausgaben fur die Ausdehnung und Erweiterung der

baulichen Anlagen, der Geleise u. s. w. auf extraordinare Fonds und zwar

in der Regel auf Anleihen zu verrechnen sein werden, so inufs in gleicher

Weise die Vermehrung des Fuhrparks, mag sie durch die Ausdehnung

des Unternehmens in Folge des Ausbaus neuer Strecken und Geleise oder

durch aufserordentliche Verkehrssteigerung auf den bisherigen Strecken

verursacht sein, aus extraordinaren Fonds bestritten werden. Wenn nun

nicht in Zweifel gezogen werden kann, dafs bei der ursprunglichen Her-

stellung einer Eisenbahn der Aufwand fur den gesammten Betriebskorper

21*
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318 Hat die Vermehrung des Fuhrparks der Staatseisenbahnen aus den

einschliefslieh des rollenden Materials aus dem Baukonto ent-

nommen werden mufs, da eine Eisenbahn ohne Transportmittel ebensowenig,

wie ohne Geleise, BahnhSfe u. s. w. betriebsfahig ist. so mufs auch in der

Folge jede Neubeschaffung von Betriebsmitteln — soweit nicht eine Ver-

rainderung des Werthes oder der Leistungsfahigkeit der ursprunglich vor-

handenen Betriebsmittel eingetreten ist — dem Anlagekapital zugerechnet

werden. Denn nirht die Zeit, sondeni die Art der Aufwendung ist in

dieser Beziehung allein entscheidend. Es kann selbstredend fur den Fall

der Vermehrung der Betriebsmittel aus Anlafs von Verkehrssteigerungen

hiergegen nicht eingewendet werden, dafs die Ausgaben dem Betriebsfonds

zn belasten seien, weil auch die Einnahmen aus dem vermehrten Ver-

kehre dem Betriebsfonds zufliefsen. Denn den Jahresbetriebseinnahmen

dfirfen nur die alljahrlich zur Vcrzinsung und Amortisation der Kapitals-

anlage erforderlichen Betrage gegenubergestellt werden. Andernfalls wurdeu

mit demselben Reeht alle Erweiterungen des Unternehmens, die Anlage

zweiter Geleise, der Bau neuer Bahnh6fe u. s. w., welche zur Bewaltigung

gesteigerten Verkehrs zu dienen bestimmt sind, zu Lasten der Betriebs-

iiberschusse zu buchen sein.

Aehnlich verhalt es sioh in anderen, z. B. den landwirthschaftlichen

Betrieben. Ohne Zweifel ist die erste Besrhaffung des landwirthschaftlichen

Inventars als Kapitalaulage anzusehen, wahrend die Erhaltung des vor-

handenen Bestandes aus den Ueberschussen erfolgen mufs. Wie aber, wenn

in Folge veranderter Verhaltnisse , z. B. in Folge Uebergangs von der

Brachwirthschaft zu einer inteusiveren Bewirthschaftung und Betriebsart

eine wcsentliehe Verstarkung des Inventars bedingt wird? Niemand wird

es billigerweise tadeln k5nnen. wenn in solchem Falle der Landwirth zur

Anleihe greift und nicht den meist audi wirthschaftlich unmftglichen Ver-

such macht, aus den Betriebsubersehussen, statt der erforderlichen Zins-

und Amortisationsbetrfige, die Kapitalsumme selbst zu entnehmen.

II.

Die Unterscheiduug der dem Anlagekapital zugehorigen Ausgaben

fur die Vermehrung der Substanz des Staatsbahnbesitzes von demjahr-

lich wiederkehrenden Betriebsaufwand, wie sie vorstehend unter I theo-

retisch ennittelt ist, beruht ira Uebrigen auch auf gesetzlieher Gmndlage

und gilt daher gleieherweise fur Staats- und rrivateisenbahnen.

Duivh das Gesetz iiber die Eisenbahuunternehmungen vom 3. No-

vember 1838 (G.-S. 8. 505) ist den Eisenbahnuntemehmern die Ver-

pfliehtung auferlegt wordeu. fiber alle Theile ihres Unternehmens genau
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Rechnung zu ffihren und dabei die ihnen vom Handelsministerium zu-

gehenden Anweisungen zu befolgen.

Diese Bestimmung bezweckte in erster Reihe die Ausfuhning der

in den §§ 29— 33 zur Verhfitung der Monopolisirung des Eisenbahn-

verkehrs gegebenen Vorschriften fiber das Bahngeld und die Beffirderungs-

preise sicher zu stellen. Ferner bedurfte es derselben mit Rficksicht auf

die im § 38 des Gesetzes festgestellte Eisenbahnabgabe, welche im Ver-

haltnifs des auf das gesammte Aktienkapital nach Abzug aller Unter-

haltungs- und Betriebskosten entfallenden Ertrags sich abstufen sollte.

In Ausfuhning dieser gesetzlichen Bestimmungen und um zugleich die

Aktionare gegen willkfihrlich aufgestellte Betriebsabsehlfisse zu schfitzen,

warden von der Staatsaufsichtsbehflrde schon frfiher nahere Anordnungen

uber die Aufstellung der Betriebsrechnung getroffen, wobei das Bestreben

obwaltete, eine zutreffende Unterscbeidung zwischen Betriebs- und Bau-

aosgaben aufzustellen und darauf zu halten, dafs die jahrlichen Betriebs-

aufwendungen auch wirklich in die Betriebsrechnung eingestellt Ausgaben

dagegen, welche zum Anlagekapital des Unternehmens geh5reu, aus Bau-

fonds bestritten wurden. So wurde durch Erlafs des Mheren Handels-

minister von der Heydt vom 20. Marz 1855 verffigt: Es sei begrundeten

Antragen der Verwaltungen auf Erh5hung des Anlagekapitals, sei es durch

Vennehrung der Stammaktien oder durch Kontrahirung einer Anleihe nicht

entjjegenzutreten. Eine solche GrundkapitalerhOhung sei gesetzlich zuiassig

and unter Umstftnden sogar nuthig und erwfinscht, wenn es sich um eine

im Bedurfnifs des Verkehrs begrfindete Ausdehnung oder Melioration der

Bahn, namentlich die Vermehrung des Betriebs mate rials handle,

welche in neuerer Zeit bei mehreren Bahnen sich als hftchst dringend ge-

zeigt habe. Es sei in dieser Rficksicht davon auszugehen, dafs die gehOrige

Unterhaltung und ErgSnzung der Bahn und deren ZubehOr sowie der Be-

triebsmittel aus den laufenden Einnahmen zu bestreiten, fur jede wirk-

Hche Erweiterung und Melioration des Unternehmens, insbesondere die

Verstarkung des Wagen- und Lokomotivparks fiber den bis-

uerigen Bestand hinaus, dagegen die ErhShung des Grund-

kapitals statthaft sei. Hiernach sei kfinftig zu verfahren.

Auch nach den Vorschriften des im Jahre 1880 auf Grund eingehender

Berathungen von Kommissarien deutscher Bundesstaaten und Privateisen-

bahnen vom Reiche erlassenen „Normalbuchungsformulars fur die

Eisenbahnen Deutschlands" ist die Unterscheidung zwischen Bau-

nnd Betriebsausgaben fur die Feststellung des Anlagekapitals und des

Reinertrags der Eisenbahnen nach den vorbezeichneten Gesichtspunkten

dttrchgeffihrt worden, indem hier ausdrucklich bestimmt wird, dafs zu den

Betriebsausgaben alle laufenden Bedfirfnisse, insbesondere die nothige In-
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320 Hat die Vennehning des Fuhrparks der 8taatseisenbahnen aus den

standhaltnng der Bahnanlagen und Betriebsmittel einschliefslich der Br-

neuerung im Falle g&nzlichen oder theilweisen Abgangs gehftren, wahrend

die Ausgaben fur erhebliehere Erganzungen, Erweiterungen und Ver-

mehrungen der Bahnanlagen, sowie Mr Vermehrung der Betriebs-

mittel den Baufonds zur Last fallen sollen.

Weiterhin wird in den §§ 2 und 3 der Gesetze fiber die Entrichtung

der Eisenbahnabgabe vom 30. Mai 1863 (G.-S. S. 449) und vom 16. Mai

1867 (G.-S. S. 466) bei der Feststellung des Begriffes der Reinertr&gnisse,

von welchen die Abgabe erhoben werden soil, von den namlichen Grund-

satzen ausgegangen. Obgleich die Definition in beiden Gesetzen nicht ganz

ubereinstimmt, vielmehr ffir die inl&ndischen Eisenbabnen gunstiger, als

for die auslandischen, gefafst ist, so wird doch in beiden nur die Unter-

haltung und Erneuerung, nicht die Vermehrung der Substanz des Unter-

nehmens zu den abzugsfahigen Ausgaben gerechnet. Dagegen ist im § 6

des letzterwahnten Gesetzes „derjenige Betrag, welcher auf die Herstellung

der Bahn und dereu Ausrustung mit Einschlufs der Betriebsmittel

nfttzlich verwendet ist" ausdrucklich als Anlagekapital bezeichnet,

welches nur mit den Zinsen und dem Amortisationsaufwand, soweit es durch

Anleihen aufgebracht ist, fur die Berechnung des Reinertrages bei den

abzugsfahigen Ausgaben in Betracht zu Ziehen ist.

Ferner bildet nach dem Gesetze, betreffend die Abanderung einiger

Bestiramungen fiber die Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten

Eommunalabgaben vom 27. Juni 1886 (G.-S. S. 327) die Berechnung des

Reinertrags auf Grund der hergebrachten Unterscheidung zwischen Betriebs-

und Bauausgaben die Unterlage ffir die Veranlagung seitens der einzelnen

Gemeinden. Bezuglich der Privateisenbahnen (§ 4) ist der Reinertrag nach

den oben erwahnten Gesetzen fiber die Entrichtung der Eisenbahnabgabe

zu berechnen. Bezfiglich der Staatseisenbahnen (§ 6) gilt als Reinertrag

„der rechnungsmafsige Ueberschufs der Einnahmen fiber die Ausgaben mit

der Mafsgabe, dafs unter die Ausgaben eine dreieinhalbprozentige Verzinsung

der Anlage- bezw. Erwerbskosten nach der amtlichen Statistik der im

Betriebe befindlichen Eisenbabnen zu ubernehmen ist". In der amtlichen

vom Reiche alljahrlich verOffentlichten Statistik der im Betriebe befindlichen

Eiscnbahnen Deutschlands wird aber im Anschluss an die Vorechriften des

Normalbuchungsformulars die Unterscheidung zwischen den ordentlichen

Betriebsausgaben und den extraordinaren Bedfirfnissen auf das Strengste

durchgeffihrt. Die erhebungsberechtigten Kommunalverbande wurden be-

grundeten Anlafs zur Beschwerde haben, wenn durch eine von allem

Herkommen abweichende Belastung derBetriebsfonds mit extraordinaren Aus-

gaben, insbesondere solchen ffir Vermehrung der Eisenbahntransportmittel

der 8teuerpflichtige Betriebsuberschufs vermindert und damit den Berech-

Digitized by Google



Betriebseinnahiuen oder aus extraordin&ren Fonds an erfolgen? 321

tigten der Bezag einer Einnahme geschmalert wurde, welche sie bei ihrer

meist wenig gunstigen Finanzlage durchweg auch nieht theilweise wiirden

entbehren kOnnen.

Endlich ist hier auf das Gesetz, betreflfend die Verwendung der

Jahresuberschusse der Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten vom

27. Marz 1882 (G.-S. S. 214) Bezug zu nehmen. Bekanntlich verdankt

dieses Gesetz den fraanziellen Bedenken, welche. inuerhalb der Landes-

vertretung an die Verstaatlichungsvorlage der Staatsregierung geknupft

warden, seine Entstehung. Es wurde die Zustimmung zur Regierungs-

vorlage ausdrucklich an die Bedingung geknupft. dais dem Landtage nocb

in derselben, jedenfalls aber in der nachsten Session ein Gesetzentwurf

vorgelegt werde, durch welchen die Verwendung der Jahresuberschusse der

Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten naeh MaXsgabe der von dem

Hause der Abgeordneten in einer Resolution niedergelegten Grundsatze

fiber die sogenannten finanziellen Garantien geregelt werden sollte. Die

Resolution bezweekte insbesondere, die Verzinsung und eine regelmfifsige

Amortisation der Staatseisenbahnkapitalschuld sicher zu stellen und den

Staatshaushalt gegen die stOrenden Wirkungen wechselnder Ueberschusse

tier Staatseisenbahnverwaltung zu sehtttzen. Zu diesera Behuf sollte ein

gesetzlieher Zwang eingefuhrt werden, dafs die Jahresuberschusse einem

Reserve- und Aniortisationsfonds zufliessen sollten und nur in einem

bestimmt fixirten Betrage dem allgemeinen Staatsfonds verbleiben durften.

Das Gesetz kam erst nach langwierigen Verhandlungen, bei welehen mehr-

tach Abweichungen von der Resolution des Abgeordnetenbauses zugelassen

wurden, zustande. Immerhin sind die wesentlichen Grundzuge festgehalten

worden und werden jedenfalls die gunstige Wirkung dauernd hervorbringen,

dafs effektive Ueberschusse der Staatsverwaltung regelmafsig zur effektiven

&huldentilgung verwendet und folgeweise die schwankenden Einnahmen

aus Ueberschussen der Vorjahre so gut wie ganz aus der Etatsaufstellung

ausgeschieden werden. Nach § 1 dieses Gesetzes, in welchem die ver-

sehiedenen Zwecke, fur welche die Jahresuberschusse der Verwaltung der

Eisenbahnangelegenheiten in bestimmter Reihenfolge zu verwendeu sind,

aofgefuhrt werden, sind unter Ueberschussen diejenigen Betrage zu

verstehen, um welche die Einnahmen die ordent lichen Ausgaben uber-

steigen. ;im § 2 wird die Staatseisenbahnkapitalschuld festgestellt und

des Naheren vorgeschrieben, welche ^etrage in der Folge der Kapitalschuld

znwachsen und von derselben abgeschrieben werden mussen. Auf diese

Weise soil zum Zweck einer fortlaufenden Kontrole uber die Ergebnisse

der Eisenbahnverwaltung einerseits die Berechnung des Uebersehusses,

ajulererseits der den Staat belastenden Eisenbahnschulden auf gesetzlieher

Grnnulage sicher gestellt werden. Hiernach wird in dem Gesetze eine
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feststohende Unterscheidung zwischen ordentlichen und aufserordentlicheii

Ausgaben vorausgesetzt, denn die Bestinimungen desselben wurden vOllig

illusorisch sein, wenn nicht die Vertheilung der Ausgaben unter die

genannten beiden Kategorieen nach gleichni&fsig festgehaltenen GesichUs-

punkten erfolgte. Es bedurfte einer besonderen Bestimmung nach Lage

der Verhaltnisse nicht, da die bei alien deutschen Eisenbahnen geltenden

Buchungsvorschriften (siehe oben) in Verbindung mit den ubrigen vorstehend

aufgeffihrten gesetzlichen Bestiminungen die erforderlichen Unterscheidungs-

merkmale an die Hand geben. Letztere bilden daher die unausgesprochene.

aber selbstverstandliche Voraussetzung des Gesetzes.

111.

Mit der unter I und II entwickelten wissenschaftliehen Theorie und

gesetzliehen Regelung steht die langjahrige Uebung der prcufsischen Staats-

und Privateisenbahnen durchaus in Einklang.

Insbesondere ist stets auf eine gewisseuhafte Trennuug der Ausgaben

fur Unterhaltung und Erneuerung von denjenigeu fur Erweiterungen und

Meliorationen sowobl an den baulichen Anlagen als auch bei den Betrielis-

mitteln Bedaiht genominen worden. Bei den baulichen Anlagen ist

allerdings die Unterscheidung zuweilen schwierig, woher es gekommen -sein

mag, dafs die preufsisehe Staatsbahnverwaltung von jeher auch Meliorations-

ausgaben inuerhalb gewisser Grenzen auf das Ordinarium des Etat.s ge-

nommen hat. So sind

im Jahre 1880/81 . . . 2044009 M
81 82 . . . 1 925 189

82/83 . . . 3908112

83/84 . . . 4 794 594

84/85 . . . 5548561

85/86 . . . 4 365 723 V

86/87 . . . 4 101 034

87/88 . . . 3 742 981

88/89 . . . 5 052000

89/90 . . . 7 323 000

zusammen . . 42 805203

fur Erweiterung und Verbesserung der Bahnanlagen aus Betriebsfonds auf-

gewendet oder ira Etat veranschlagt worden. Man mag dies von den
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Gnmdsatzen immerhin abweichende Verfahren vom Standpunktc vorsichtiger

Wirthschaftlichkeit gelten Iassen, da es sich um Ausgaben handelt, welche

in annahernd gleichem Betrage alljahrlich wiederzukehren pflegen und daher

eine gewisse Verwandtschaft mit den ordentlichen Ausgaben an den Tag

legen. Indefs durfen derartige Aufwendungen bei Beurtheilung der finan-

ziellen Ergebnisse der Eisenbahnverwaltung als Betriebsausgaben nicht rait

in Betracht gezogen werden, wie dieselben aueh ganz mit Recht in der

vorerwahnten Statistik der im Betriebe befindliehen Eisenbahnen Deutsch-

lands bei der Berechnung und Vergleichung der Ueberschusse der Betriebs-

einnahmen fiber die Betriebsausgaben ausgeschieden werden.

Bei den Ausgaben fur Betriebsmittel ist dagegcn die Scheidung

zwisehen Erneuerung und Vermehrung leicht und genau durchzuffihren. Die

erstere richtet sich nach dem Ablauf der Erneuerungsperioden d. h. nach

dem thatsachlichcn Verschleifs der Lokomotiven und Wagen, die letztere

nach dem Bedurfnifs des wachsenden Verkehrs. Bei den Privateisenbahnen

werden zur Befriedigung des Erneuerungsbedurfnisses alljahrlich bestimmte

Riicldagen nach vorausbestimmten festen Norraen, welche der Genehmigung

der StaatsaufsichtsbehOrde unterliegen, aus Betriebsfonds entnoinmen. In

den betreffenden Regulativen ist ubcrall die Rucklageverpflichtung auf die

Erneuerung und den Ersatz des Abgangs beschraukt^ da fur Erweiterungen

und Meliorationen. insbesondere Vermehning der Betriebsmittel fiber den

bisherigen Bestand, stets die Erhohung des Anlagekapitals zugelasseu

wurde. Bei den Staatseisenbahnen bedarf es der Ansammlung von Be-

standen zur Deckung der Erneuerungsausgaben nicht, vielmehr entscheidet

hier von Jahr zu Jahr das wirkliche Bedurfnifs, sodafs in den einzelnen

Rechnung: perioden der Aufwand sich sehr verschieden gestalten kauu.

Far eine Iangere Zeitperiode ergiebt sich indefs uaturgemafs ein Ueber-

Mhuf8 der Neubeschaffungen gegenfiber den Ausscheidungen von Betriebs-

mirteln, weil die Erneuerung zugleich die verminderte Leistungsfahigkeit

derjenigen Lokomotiven und Wagen decken soil, welche zwar noch nicht

ausgeschieden sind, aber sich dem Ablauf der Erneuerungsperiode n&hern.

Bei Staats- und Privateisenbahnen handelt es sich aber bei der Erneuerung

stets nur und ausschliefslich um die Aufrechthaltung des ursprfinglichen

Bestandes und der ursprfinglichen Leistungsfahigkeit, wiihrend die durch

gesteigerten Verkehr bedingten Vermehrungen von jeher aus extraordi-

nSren Fonds bestritten worden sind. In der uachstehenden Uebersicht

sind die Kredite. welche zur Vermehrung der Betriebsmittel der Staats-

^senbahnen seit 1867 bewilligt sind. im Einzelnen nachgewiesen.
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No.
G e s e t z

vom
I

Bezeichnung

der Be willigung*)

Bewilligter

Betrag

M |4

i 9. Marz 18»;7

2 17.Februarl868

\\ 25. Marz 1869

7. Marz 1870

5
1

8. Marz 1871

6 25. Marz 1872
1

7 11. Juni 1873

7. Juni 1874

15. Mai 1882

1888

9

10 21.

11 4. April iau4

12 11. Mai 1888

13 8. April 1889

§ l zn 9. Angemessene Vermehrung des Be*
triebsmaterials der Staatsbahnen.

Nach der Begrttndnng entfallen darauf
3 781 200 Thlr. =

§ 1 A I. 3. fiir die Vermehrung des Betriebs-

materials der Hannoverschen Babnen (nach

den Motiven) . .. 2000000 Thlr.

5 desgl. der Nassauisehen (desgl.

368000 „

2 368000 Thlr. =
§ 2. Bestreitung der im Jahre 1869 erforder-

lichen Ausgaben fttr weitere Vervollstan-

diirung una bessere Ausrustung der Staats-

bahnen 2142000 Thlr., wovon nach den
Motiven entfallen auf Vermehrung der Be-
triebsmittel 433 000 + 108000 -f 152 000 +
148000 zusammen . . . 841000 Thlr. =

§ 1. Vermehrung der Betriebsmittel bei der
Ostbahn 267 598 Thlr. 2 Sgr. 9 4, Saar-

brucker Bahn 111450 Thlr. und Hanno-
verscheu Bahn 153 000 Thlr., zusammen

532048 Thlr. 2 Sgr. 9 $ =
§ 1. Angemessene Vermehrung des Betriebs-

raaterials, worauf nach den Motiven ent-

fallen 500 000 Thlr. =
§ 1 zn 6. Vermehrung des Betriebsraaterials

der Staatabahnen . . 4 250000 Thlr. =
§ l. V. wie vor . . . . 9000000 Thlr. =
§ 1. desgl 10000000 Thlr. =
g 1 IV. desgl

§ 1. V. Beschaffung von Betriebsmitteln fiir

die bereits bestehenden bezw. im Ban be-

griffenen Bahnen 4 845 000 wovon nach
der Begrtindung auf die bereits bestehenden
Bahnen entfallen

§ 1. V. Beschaffung von Betriebsmitteln fttr

die bereits bestehenden Bahnen ....
§ 2. Til. Beschaffung von Betriebsmitteln fttr

die bereits bestehenden Staatsbahnen und
fiir die in das Eigenthum des Staates ttber-

gehenden BahnenOotha— Ohrdruf und Frott-
stedt - Friedrichroda 8 000000 <Jf, wovon
nach den Motiven auf die bereits be-

stehenden Staatsbahnen entfallen . . .

§2. Ill Beschaffung von Betriebsmitteln
fttr die bereits bestehenden Bahnen . .

Zusammen

11348600 -

7 104000 ~

2 523000 -

I

1 596 144

1500000

12 750000

27 000000

30 000000

11 000 (XX)

3000000

20000000

7600000

50000000

185 416 744 29

•) Die vom Jahre 1883 ab erfolgten Bewilligungen zur Vermehrung dea Fuhr-

parks der Staatsbahnen in Folge des Baues n e u e r Bahnen sind nicht aufgenomroen.

Bis znm Jahre 1882 einschliefslich sind die Mittel zur Beschaffung der Betriebsmittel

fttr die neuen Bahnen in den betreffenden Banfonds enthalten, also nebenstehend

gleichfalls nicht nacbgewiesen.
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Ebeoso ist von alien preufsischen Privateisenbahnen jederzeit

verfahren. Dies lafst sich aus der uberaus grofsen Anzahl von Anleihc-

privilegien erkennen, welche als Zweck der Anleihe entweder ausschliefslich

oder in Verbindung mit anderen Zwecken (be Vermehrung der Be-

triebsmittel ausdrucklich anfiihren.

So sind beispielsweise im Jahre

1849 der Bergiseh-Markischen und C5ln-Mindener,

1861 der Magdeburg-Halberstadter tind Niederschlesiseh-Markischen,

1852 der Bergisch-Markisehen, Thiiringischen und Stargard-Posener,

1856 der Berlin-Anhalter,

1868 der Breslau-Freiburger,

1862 der Coln-Mindener und Bergisch-Markisehen,

1866 der Breslau-Freiburger,

1868 der Altona-Kieler,

1873 der Berlin-Potsdam-Magdeburger,

1874 der Berlin-GOrlitzer Eisenbahn

a. s. w. mehr oder minder hohe Betrage zur Verstarkung des Fuhrparks im

Wege der Anleihe genehmigt worden. Wenn in ganz vereinzclten Fallen be-

sonders gut situirte Privatbahnen Beschaffungen Von Betriebsmitteln aus-

nahmsweise aus Betriebsiiberschussen gedeckt und daher um so geringere

Dividende vertheilt haben, so ist eine solche — an sieh unter verschie-

denen Gesichtspunkten anfechtbare — Abweichung von dem allgemein

ublichen Verfahren regelmafsig durch die keineswegs uueigennutzige

Bucksicht bestimmt worden, dafs es dem Interesse der Gesellschaft ent-

sprechend schien, die Dividende nicht iiber einen gewissen Betrag wachsen

zu lassen und sonst gesetzlich gebotcne Tarifermafsigungen abzuwehren.

(Vergl. § 33 des Gesetzes betreffend die Eisenbahnunternehmungen vom

3. November 1838.)

Dem Verfahren der preufsischen Staats- und Privateisenbahnver-

waltung entspricht auch die Praxis der aufserpreufsischeu Staats- und Privat-

eisenbahnen. Nur beispielsweise sei erwahnt, dafs im Laufe des Jahres 1888 in

Oesterreieh mit Genehmigung des Handelsministeriums bei der bOhmischen

Westbahn 30 offene Lastwagen und 70 Kohlenwageu, bei der Kaschau-

tiderberger Bahn 240 Kohlen- und Kokeswagen, bei der Lemberg-

Czernowitz-Jassy-Bahn 126 gedeckte Lastwagen und 200 Kohlenwagen, bei

der Aufsig-Teplitzer Bahn 10 gederkte Lastwagen und 600 Kohlenwagen

u. s. w. beschafft worden sind.*) Und was die k. k. Staatsbahnen an-

*) Vergl. Zeitschrift fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der Osterreichigch

ungarischen Monarchie. 1898 S. 1128.
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Hat die Vermehmng des Fuhrparks der Staatseisenbahnen aus den

belangt, so ist fur dieselben vor wenigen Monaten cine Vennehrung des

Fabrparkes urn 98 Lastzugmaschinen und 1000 Wagen mit einem Gesammt-

kostenaufwande von 4625000 fl im Wege der Anleihe beseblossen worden.

Von dem Handelsminister Marquis von Bacquehem wurde dabei in der

Sitzung des Abgeordnetenbauses voin 6. Dezember 1888*) ausgefuhrt:

„Der Bedarf, der dureh die in Rede stehende Fabrparksanschaflfung er-

wachst, ist der Xatur der Sache nacb keine Betriebsauslage.

sondern eine Investition, ist daher sacbgemafs auf mebrere Jabre zu ver-

tbeilen. Dieser Vorgang entsprieht einer sacblieb riebtigen Verrecbnungs-

weise, wird von den Privatbabnen. die ein offenes Baukonto haben. ein-

gehalten, and ist audi gelegentlicb der Fabrparkvermebrung im Jabre 1886

beobaehtet worden." — „Die Einstellung des Gesamnitbetrages in den

Staatsvoranscblag eines Jabres wurde das Budget des Staatsbetriebes,

dessen Ergebnifs sicb in den letzten Jahren gunstiger gestaltet bat. in

einem falschen Licbte ersrheinen lassen, was von den Anbangern

dieser Institution am wenigsten gewiinscht werden kann."

In Wurttemberg ist am 27. Marz d. J. dem stiindiscben Ausschufs ein

Gesetzentwurf, betreffend die Besebaffung von Geldmitteln fur den Eisen-

bahnbau, sowie fur aufserordentlicbe Bedurfnisse der Eisenbahnverwaltung

zugegangcn, in welebem fur die Vennelirung des Fabrbetriebsmaterials der

Staatscisenbabnen in Folge von Verkehrssteigerung 1290000 M und fiir

die Verbesserung desselben 424 000 m. zusammen 1 714 000 M ange-

fordert werden. (Vergl. Art. 4 des Gesetzentwnrfs. Landtagsdrurksaeben.

I. Beilage Bd. Beilage 27.)

IV.

Wir glauben im Vorbergebenden naebgewiesen zu baben. dafs die

Bf'scbaffungskosten fiir Vermcbrting der Betriebsmittel sowohl naeh der

Katur dieser Ausgaben. als aueb nacb den gesetzlicben Vorschriften und

der langjahrigen Praxis der Staats- und Privateiseubahnen aus extra-

ordiuiiren Fonds zu entnehmen sind. Das Verlangen, zur Deekung soldier

Ausgaben die Betriebsuberscbusse zu verwenden, kann danach als ein ge-

reobtfertigtes nicbt angeseben werden. Wie stebt es aber mit den Be-

denken, welcbe lediglicb gegen die Benutzung des Staatskredits zur Be-

streitung der in Rede stehenden Ausgaben gerichtet sind? 1st es — wie

vielfacb bebauptet worden ist — riehtiger, die Aufwenduugen zur Ver-

mebrung der Betriebsmittel in das Extraordinarium des Etats einzusteUen,

als den Wog der Anleibe zu besrhreiten?

*) a. a. 0. S. 1160.
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Wir haben dargethan, dafs sieh nach der Natur des Ausgabebedarfs

imAllgemeinen eine scharfe, leicht erkennbare Grenzlinie ziehen lafst zwischen

dem Ordinarium des Etats und extraordinaren Fonds. Eine gleich scharfe

Trennung zwischen Anleihe und Extraordinarium des Etats begegnet da-

gegen besonderen Schwierigkeiten. Letztere sind in der eigenartigen Natur

derjenigen Rucksichten begrfindet, welche fur die Ueberweisung der Aus-

gaben in die eine oder andere Gruppe mafsgebend sind. Diese Ruck-

sichten liegen nur zum Theil auf dem finanztechnischen Gebiete, zum Theil

sind sie von finanzpolitischen und wirthschaftlichen Erwagungen abhangig.

Aueh hat die Unterscheidung zwischen Extraordinarium des Etats und

Anleihe in der vorliegenden Frage eine wesentlieh andere Bedeutung, je

nachdem man dieselbe nach den fur die Staatseisenbahnverwaltung mafs-

gebenden gesetzlichen Vorschriften oder nach allgemeinen staats- und

finanzwisseuschaftlichen Gesichtspunkten beurtlieilt. Fur die Eisenbahn-

verwaltung ist es namlich theoretisch und praktisch vollig belanglos, ob

die Ausgaben fur Vermehrung der Betriebsmittel in das tExtraordinariuni

des Etats eingestellt, oder auf Anleihefonds verrechnet werden. Denn die

im Extraordinarium vorgesehenen Betrage stehen nach § 2 Abs. 2 des

Gesetzes, betreffend die Verwendung der Jahresfiberschusse der Eisenbahn-

verwaltung vom 27. Marz 1882 (G.-S. S. 214) den durch Auleihen flussig

gemachten vollstaudig gleich; beide werden der Staatseisenbahn-Kapital-

schuld zugeschrieben und mussen aus den Eisenbahnuberschussen verzinst

werden. Fur die Staatseisenbahnverwaltung liegt daher aueh kein Grund

vor, auf eine strenge Auseinanderhaltung der Ausgaben, welche auf das

Extraordinarium des Etats oder auf Anleihen zu ubernehmen sein mochten,

besooderes Gewicht zu legen. Gleichwohl diirfte aueh an dieser Stelle

eine nahere Betrachtung der Unterscheidungsmerkmale , welche fur die

Zulassigkeit der Ausgabedeckung durch Aufnahme von Anleihen aufgestellt

werden kftnnen, nicht ohne Interesse sein.

Wie bereits erwahnt, liegen die Griinde fur die Ueberweisung einer

Ausgabe auf Anleihefonds oder auf das Extraordinarium des Etats nur

zum Theil auf dem eigentlichen tinanztechnischen Gebiete. Insbesondere

kann die Natur der einzelnen Arten der aufserordentlichcn Ausgaben hier

nicht allein und ausschliefslieh entscheidend sein, vielmehr nur neben

anderen Rucksichten eine mitbestimmende Wirkung in Anspruch nehmen.

S*weit die Natur der Ausgabe in Betracht kommt, mussen aber der Regel

nach jedenfalls solche Aufwendungeiu welche eine Vermehrung des Staats-

besitzes herbeifuhren und zu produktiven nutzbringenden Zwecken ge-

macht werden, durch Aufnahme von Anleihen gedeckt werden. Nicht niit,

Unrecht ist Professor Wagner der Ansieht, dafs privatwirthsehaftliche

Kapitalanlagen, wenigstens so lange man im Rahmen der bisherigeu Wirth-
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sehafts- und Finanzpolitik bleibe, unbedingt aus Anleihen oder sonstigen

aufserordentlichen Einnahmen bestritten werden mfissen. Er fflhrt zu

§ 63 a. a. 0. aus: „Die Deckung durch Anleihen wird aber auch durch die

spezifische Natur der privatwirthschaftlichen Kapitalanlagen und durch

die Wirkung der fur letztere erfolgendeu Kapitalverwendungen gereeht-

fertigt. Ob der Staat oder Private Kapital zum Ankauf oder zur ersten

Anlage von Domanen, Forsten, Berg- und Huttenwerken, Fabriken und

sonstigen Gewerksanlagen, Eisenbahnen u. dergl. m. verwenden, das bat

fur die Volkswirthschaft im Wesentlichen gauz die gleiche Wirkung." In

der That entspricht hier die Bclastung der Zukunft mit der Verzinsung

der Anleihen durchaus den thatsachlichen Verhaltnissen, weil der Nutz-

ertrag der Kapitalanlage ebenso der Zukunft wie der Gegenwart zu gute

kommt. Wird dabei vollends auf eine angemesseue Amortisation der auf-

genommenen Anleihen Bedacht genommen, sodafs die finanzielle Be-

lastung des Staates nicht langer dauert. als die zu erwartenden gunstigen

finanziellen Wirkungen der Ausgabe, so werden berechtigte Bedenken gegen

diese Art der Verrechnung nicht auftreten kOunen. Mit Rflcksieht auf die

Natur der Ausgaben empfielilt es sich fernerhiu, zwischen neu ausgeffihrten

selbstandigen Anlagen und den Umgestaltungen bereits vorhandener An-

lagen zu unterscheiden. Treten neue produktive Anlagen, welche als

selbstfindige Objekte und Einnahmequellen nutzbar gemacht werden. deni

bisherigen Besitz hinzu, so ist der Staatskredit zur Beschaffung der er-

forderlichen Geldmittel in Anspruch zu uehmen. Soweit dagegen aus An-

lafs der Fortschritte der Technik oder aus sonstigen Griinden nur eine

Verbesserung und Umgestaltung vorhandener Anlagen in Frage stent,

z.B. bei Bahnhofsumbauten, Konstruktionsanderungen derLokomotiven u.s.w.,

bei welchen vorhandene Vermogenswerthe in mehr oder weniger grofsem

Umfange der Vernichtung anheimfallen, so wird — wenn nicht zugleich

eine uberwiegende Vermehrung der Substanz damit verknupft ist —
richtiger auf das Extraordinariuni des Etats zuriickzugreifen sein.

Aufscr den Riicksichten. welche sich aus der Natur und Zweck-

bestimmung der Ausgaben ergeben, komraen aber fur die Frage, ob der

Staatskredit in Anspruch genommen werden darf und soil, auch allgemeine

finanzpolitische Momente in Betracht. Nicht nur die zeitige Finanzlage

des Staates kann in dieser Hinsicht mit in Erwagung gezogen werden,

sondem unter Urastanden auch die mehr oder minder gunstige Lage der

heimischen Volkswirthschaft. So ware es finanzpolitisch jedenfalls hflchst

bedcnklich, zur Befriedigung eines aufsergewfthn lichen Bedflrfhisses, ob-

wohl nach der Natur desselben die Aufnahme einer Anleihe fur zulassig

zu erachten ware, das Extraordinariuni des Etats in Anspruch zu nehmeu,

wenn zu gleicher Zeit der Staatshaushalt zur Bestreitung dringenderer
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einmaliger oder wiederkehrender Ausgaben nicht die Mittel bieten sollte.

Andererseits wfirde es fiber den ftuhmen pflichtmftfsiger Ffirsorge des

Staates fur die Hebung der vaterlandischen Industrie und nationalen Arbeit

nicht hinausgehen, wenn man im gegebenen Falle Anstand n&hnie, durch

Aufhahme von Anleihen zu extraordinaren, aber nicht ausschliefslich

produktiven Zwecken die heimischen Kapitalien einer anderweiten dringende-

ren produktiven Verwendung zu entziehen. Vergl. Wagner a. a. 0. § 63.

Aber auch hieruber ist die Sunime der Erwiigungen noch nicht er-

schSpft. welche von einer vorsichtigen Finanzverwaltung angestellt werden

mossen. Ein sehr wiehtiges Moment beruht, namentlich in konstitutionellen

Staateu. noch in dem Umstande, dafs — soweit dies mit den vorbezeiehneten

Gesichtspunkten irgend vereinbar ist — die thunlichste Gleichmafsig-

keit im Laufe der Jahre gewahrt wird. Es ist selbstredend schon im

Intere8se der Vergleichbarkeit und besseren Kontrole der grofste Werth

darauf zu legen, dafs, wenn eiumal eine bestimmte Art der Bereitstellung

des Geldbedarfs zur Befriedigung einer bestimmten Art von staatlichen

Bedfirfhissen in Uebereinstimmung zwischen Staatsregierung und Landes-

vertretung herkommlich geworden ist. darin nicht ohne besonders triftige

Grunde eine Aenderung eintrete. Unmotivirte Schwankungen bei der Ver-

theilung der zur Deekung aufserordentlicher Bedurfnisse erforderlichen

Geldniittel auf Anleihefonds oder das Extraordinariuui des Etats wfirden

eine zutreffeude Beurtheilung der Leistungen und Ergebnisse der einzelnen

Staatsbetriebe vollstandig in Frage stellen und in gleicher Weise die Ueber-

sicht fiber den Abschlufs des gesammten Staatshaushalts in bedenkliehster

Weise beeintrachtigen. Wenn und soweit also beispielsweise — wie die

Ansfuhrungen unter II ergeben haben — die Ansgaben fur Vennehrung

der Betrieb8mittel der Staatseisenbahnen in Uebereinstimmung mit den

bei der Privatbahnverwaltung mafsgebend gewesenen Grundsatzen von jeher

anfserhalb des Etats durch Inanspruchnahme des Staatskredits gedeckt

worden sind, so wird niemand empfehlen konnen, von diesem Verfahren

abzugehen, wenn nicht zwingende Grunde, welche lediglich aus verfinderten

Verhaltnissen hergeleitet werden durften, daffir geltend zu machen sein

sollten. Wir haben aber nicht wahrgenommen, dafs von irgend einer Seite

eine derartige Verschiebung der mafsgebenden Verhaltnisse dargethan

worden ware. Vielmehr bietet uns die langjahrige Uebereinstimmung

zwischen Kegierung und Landesvortretuiig bis zur Erbringung des strik-

testen Gegenbeweises die voile Burgschaft, dafs das bisherige Verfahren

sachlich angeraessen ist und mit Gefahren ffir die Ordnung der Staats-

finanzen nicht verknfipft sein kann. Man bleibe daher beim alten Ver-

fahren, bis etwas Besseres uberzeugend nachgewiesen ist, denn nichts ist

mehr geeignet. das Urtheil fiber gfinstige oder ungunstige Lage des Staats-
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haushalts zu truben, als ein Wechsel in den grundsfttzlichen Gesichts-

punkten, welche bei der Aufstellung derselben befolgt werden.

Auch in Bezug auf den Umfang der extraordinaren Ausgaben wird

eine gewisse Gleiehmafsigkeit zwischen den Etats der einzelnen Jahre als

erwunscht bezeichnet werden kOnnen. In den letzten Jahren seheint hierauf

auch in der That Rueksieht genommen zu sein, wie sich aus den nach-

stehenden Uebersichten ergeben dtirfte. Die Gesammtsumracn der dauernden

Ausgaben, sowie der einmaligen und anfserordentlichen Ausgaben im Staats-

haushaltsetat stellten sieh in den von 1881 bis jetzt, wie folgt:*)

*
1 2 1

S t a a t 8 haughaltsetat

(iesammtsumme

Gesammtsunime der einmaligen und aufser-

Etat^iahr
<Ier

ordentlichen Ausgaben

dauernden Aus-
in

Prozenten
gaben

des Ordi-

nariums

M M M

1881/82 873020898 40049 518 4,59

1882/83 922 680 656 32898029 3.57

1883/84 1039859 694 43 198 189 4,16

1884 85 1 086 778 742 46 837 636 4,31

1886 86 1222003184 36 925 212 3,02

1886/87 1263 690221 39412 191 3,12

1887 88 1 295 891 012 33 601984 2,59

1888/89 1 362 123 067 48605254 3,57

1889/90 1 436 952 483 76 942 396 5,36

(darunter zur

aufserordentlichen

Schuldentilgung

!
35 962 994)

Im Etat der Kisenbahnverwaltung ist das Extraordinarium etwas ge-

ringer bedacht gewesen. Es stellen sich hier ordentliche und aufser-

ordentliche Ausgaben. wie folgt:

*) Bei den Uebersichten sind die Einzelctats der verstaatliehten Bahnen,

welche vorttbergehend dem Staatsbaushaltsetat als Beilagen beigefugt waren, un-

berUcksichtigt gelassen.
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1 1 3

Etats-

jahr

Etat der Eisenbahnverwaltnngen

Gesaramtsumme

der einmaligen und aufser-

ordentlichen Ausgaben

in

Prozenten

des Ordi-

Gesammtsumme

der

dauernden Aus-

gaben

M
nariums

M

1881/82

1882 83

1883/84

1884/86

1886 86

1886/87

1887/88

1888/89

1889 90

266 819 093

281944333

384 676 286

402 127 166

476 722 361

478350 279

461 292 314

476 988 691

4% 466 731

9 622 450

3928500

9493000

9020520

9689000

11065000

10864000

12966 600

11 321 000

3,57

1,39

2,47

2,24

2,31

2,35

2,72

2,28

Im gesammten Staatshaushaltsetat berechnet sich da* Prozentverhaltnifs

for aufserordentlichen zu den ordentlichen Ausgaben ungefahr in der HOhe,

welche mehrfach bei den Landtagsverhandlungen , insbesondere von natio-

nalbberaler Seite, als die saehlich angemessene bezeichnet worden ist,

namlich auf 3—6 pCt. Bei der Eisenbahnverwaltung bleibt der Prozent-

"atz hinter diesem Betrage allerdings zuriick. Indessen durfte es in der

hier fraglichen Beziehung weniger darauf ankommen, ob und wieweit

tezuglich eines einzelnen Ressorts — zumal wenn dieses selbst, wie die

Eisenbahnverwaltung (s. oben), bei der Unterscheidung kein Interesse hat

— eine Belastung des Extraordinariums stattfindet; vielmehr entscheidet

Wer die Gesammtsumme der extraordinaren Ausgaben im Staatshaushalt-

setat, fur welche in den Etatsubersehfissen Deckung gesucht wird.

Immerhin mochte vielleicht eine reichlichere Dotirung des Extraordi-

nariums, insbesondere bei der Eisenbahnverwaltung unseres Dafurhaltens,

wenn die Finanzlage solches gestattet hatte, nicht unerwunscht gewesen

>*in. Wir haben auch keinen Grund zu bezweifeln, dafs die Staats-

regierung, je nachdem der Staatshaushalt die erforderlichen Mittel bietet,

«ieh auf eine entsprechende Bemessung der einmaligen aufserordentlichen

Ausgaben Bedacht nehmen wird. Was ware aber in der Vergangenheit

4ns der Entwicklung des Eisenbahnwesens geworden, wenn man etwa

gnmdsatzlich die Vermehrung der Betriebsmittel und folgcrerht auch die

Archiv fttr Etoenbahnweten. lt*». »>>

Digitized b



332 Hat die Vermehrung des Fuhrparks u. s. w. zu erfolgen V

Herstellung zweiter Geleise und sonstiger Erweiterungsanlagen der be-

stehenden Bahnen lediglich auf die ordentlichen Einnahmen hatte ver-

wei8en und dadurch der Verwaltung die Mittel hatte entziehen wollen, den

Bedurmissen des Verkehrs gerecht zu werden? Ein solches Verfahren

wurde im besten Falle nur zu kunstlichen Defizits oder zu einer kfinst-

lichen Erh5hung bereits vorhandener Defizits und damit zu einer Schadi-

gung des Staatskredits gefuhrt baben. Wie wurde es ferner mit dem

ohnehin so bedrangten Haushalt der Gemeinden und Kreise stehen, wenn

die steuerbaren Reinuberschfisse der Eisenbahnen durch die Verrechnung

extraordinarer, als Kapitalanlage zu charakterisirender Ausgaben wesentlich

geschmalert, oder gar vollstandig absorbirt wurden? Man braucht die Frage

nur zu stellen; fur alle, welche sieh mit den Finanzen des Staates und

der Gemeinden beschaftigt haben, liegt die Antwort auf der Hand.

Die Mittel des Staatshaushaltsetats haben seit Jahren und bis auf

den heutigen Tag fur Bedurfhisse in Anspruch genommen werden mfisseii.

welche nach allseitig iibereinstimmender Auffassung fur dringlicherj er-

achtet werden mufsten ,' als die Bereithaltung ordentlieher Einnahmi'-

iiberschusse fiir extraordinare Bediirfnisse der Eisenbahnverwaltung. Die

Aufhebung der Wittwen- und Waisengeldbeitrage der
(

Beamten mit

rund 6 Millionen Mark, die Erleichterung der Volkssehullasten, welche

einen Betrag von rund 26 Millionen Mark erfordert und die Befriedigung

anderer dringlichen Bediirfnisse hatten im letzteren Falle noch aufge-

schoben werden miissen, oder es ware ein kunstliches Defizjt im Staats-

haushaltsetat hervorgetreten, zu dessen Deckung es wiederum der

Aufnahme von Anleihen bedurft hatte. Um so weniger lag ein Grand

vor, von dem bisher iiblichen, im allseitigen Einverstandnifs der gesetz-

gebenden Faktoren eingehaltenen Verfahren der Beschaffung der Mittel

fur die extraordinaren Bediirfnisse der Staatseisenbahnverwaltung abzu-

weichen. D—*.
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Die Eisenbahnen der Erde.

1883—1887.

Am Schlusse des Jahres 1887 waren auf der Erde nach der Ueber-

sicht, welche wir auf Seite 338 bis 341 in gleicher Weise, wie in fruheren

Jahrgangen*) mittheilen, ira Ganzen 647 872 km Eisenbahnen im Betrieb.

Diese Lange stellt nahezu das 14fache des 40070 km betragenden Um-
fanges der Erde am Aequator dar und iibersteigt die mittlere Entfernung

des Mondes von der Erde (384420 km) urn 1&3 452 km, also fast urn

die H&lfte.

Zur richtigen Wurdigung der Ausdehnung. welche das Eisenbahnnetz

der Erde gegenwartig erlangt hat, ist es nOthig, sieh die Kurze der Zeit,

seit welcher die Eisenbahnen zur Einffihrung gelangt sind, in Erinnerung

zu rufen. Die erste Lokomotiveisenbahn — die 41 km lange Linie

Stockton—Darlington — wurde am 27. September 1825 er5ffnet. Am
Schlusse des Jahres 1840 waren auf der ganzen Erde 8641 km Eisen-

bahnen im Betriebe. Zwei Jahrzehnte spiiter. am Sclilusse des Jahres

1860, war diese Lange auf 107 935 und wieder zwei Jahrzehnte spater,

Ende 1880 auf 367 015 km gewaehsen. Die Ausdehnung hat also in den

20 Jahren 1840—60 um 99 264 km und in den 20 Jahren 1860—80 um
269080 km zugenommen. In den 7 Jahren von 1880—87 ist die Lange

am 180857 km gestiegen, die Zunahme in diesen 7 Jahren betragt also

schon nahezu 3
/ 4 der Zunahme in den 2 Jahrzehnten von 1860—SO. Das

Eisenbahnnetz der Erde is-t also noch in weiterer. sogar in stark zu-

nehmender Entwicklung begriffen.

*) Vergl. Archiv 1888 S. 32* und ff. ,/Die Eisenbahnen der Erde 18^2-1886".

Soweit als thunlich, ist fUr die diesjahrige Znsammenstellung in gleicher Weise, wie

far die fruheren, amtliches Material benutzt worden. In den Angaben der Eisen-

bahnlangen Deutschlands ist dabei gegenilber den frilh»*ren Zasainraenstellnngen in-

ftofern eine Aendemng eingetreten, als jetzt beziiglich Deutschlands und Belgiens

die fUr offentlichen Verkehr bestimmten schmalspurigen Eisenbahnen nnd die

Nebenbahnen in den eingestellten Zahlen eingeschloasen sind, wie dies auch in den

Angaben fur andere Lander bei Bahnen dieaer Art geschieht.

22*
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In dem Jahrfunft von 1883—87 hat die Zunahme im Ganzen

104 662 km oder 23,6 pCt. betragen. Von den 5 Erdtheilen hat zu dieser

Zunahme Amerika mit 64917 km (28,8 pCt.) am meisten beigetragen. Im

Verhaltnifs zu der Ausdehnung der am Beginn des Jahrfunfts vorhanden

gewesenen Eisenbahnen war die Zunahme am grofsten in Australien mit

47,7 pCt. (4937 km). Der starke Zuwachs an Eisenbahnen in Amerika

ist vorzugsweise der Bauthatigkeit der Vereinigten Staaten zu danken, in

denen allein 49864 km neuer Eisenbahnen erofthet wurden. Eine starke

Zunahme zeigt die Eisenbahnlange auch in Britisch-Nordamerika — um
5843 km oder 41,6 pCt., ferner — in der Argentinischen Republik

(2 946 km = 84,2 pCt.), in Brasilien (2 829 km = 56,5 pCt.), in Mexiko

(1 722 km = 35,6 pCt.) und in Chile (1 038 km = 57,7 pCt.).

Nfichst Amerika hat Europa mit 24 796 km oder 13,6 pCt. unter den

Erdtheilen den stilrksten Beitrag zu dem Gesammtzuwaehs des Eisenbahn-

netzes der Erde geliefert, In den meisten Staaten Europas sind die

Hauptverbindungslinien ausgebaut, es handelt sich
t
hier bei neuen Eisen-

bahnbauten fast nur noch um die Aufschliefsung der zwischen den

wichtigeren Linien liegenden Gebiete. Die fur diesen Zweck zu bauenden

Bahnen sind naturgemafs ineist nur von geringer Ausdehnung. Trotzdem

ist der Zuwachs des europaischen Bahnnetzes in dem Jahrfunft 1883—87

verhaltnifsmafsig immer noch betriichtlich. Obenan steht Frankreich.

dessen Netz sich um 4 520 km oder 15,2 pCt, vergrflfsert hat, dann folgt

Oesterreich-Ungarn mit einer Vermehrung um 3834 km = 18,6 pCt. Hierauf

folgen Deutschland (3792 km = 10,6 pCt.), (Rufsland 3396 km = 13,5 pCt),

Italien (2 309km =24,4 pCt ), Grofsbritannien und Irland (1 446 km = 4,8 pCt),

Spanien (1058 km = 12,8 pCt).

In Asien ist der betrachtliehste Zuwachs (6015 km = 36,1 pCt.)

durch den weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes in Britisch - Indien

herbeigefiihrt worden. Ein fernerer verhaltnifsmafsig bedeutender Zu-

wachs erfolgte durch den Bau der transkaspischen Eisenbahn*), von

welcher bis zum Ende des Jahres 1887 eine Stelle von 1 277 km
ira Betriehe war. Die gewaltige Liindermasse des dichtbev6lkerten

chinesischen Reiches zeigt bis jetzt nur cincn kleinen unbedeutenden

Anfang im Eisenbahnbau; es waren Ende 1887 erst 45 km im Betriehe.

Eine Fortsetzung der im Betrieb befindlichen Linie ist im Bau, theilweise

in 1888 schon in Betrieb genommen,**) von Eisenbahnbauten in grfifserem.

der Ausdehnung des Landes entsprechendem Umfange ist aber noch nichts

bekannt geworden.

*) Vergl. Archiv 1888 S. 546 u. ff.

-) Vergl. Archiv 1888 S. 1)10.
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In Afrika zeigt der ausgedehnte mittlere Theil nur schwache An-
fange des Eisenbahnbaues, ira franzSsischen Senegalgebiete*) und in

neuester Zeit im portugiesischen Theile an der Westkuste**). Das Netz der

englischen Eapkolonien im aufsersten Siiden des Erdtheils ist auf 2 495 km
gewachsen, nachdem es in dem Jahrfunft 1883—87 einen Zuwachs von

843 km=43,2pCt. erfahren hat. Nicht viel wenigerZuwachs, 701km = 39,4pCt.

hat das Eisenbahnnetz von Algier und Tunis erlangt, welches dadurch

Ende 1887 zu einer Ausdehnung von 2480 km gekomroen ist. Die Aus-

dehnung des agyptischen Netzes ist seit langerer Zeit unverandert = 1 BOO km
geblieben.

Die Eisenbahnen Australiens zeigen, wie schon bemerkt, ver-

haltnifsmafsig die starkste Entwicklung; ihre Ausdehnung ist um
4 937 km = 47,7 pCt. gewachsen. Von den einzelnen Kolonien weist Neu-

Sud -Wales die grOfste Zunahrae an Lange auf: 1 150 km = 54,1 pCt. neuer

Eisenbahnen sind hier er5ffnet wordeu. Danach folgt Queensland mit

1100 km (68,8 pCt.)

Was das Verhaltnifs der Eisenbahulaugen der einzelnen Lander zur

FlachengrOfse betriflft, so stehen die dichtbevOlkerten, industriereichen

Konigreiche Belgien und Sachsen obenan — auf je 100 qkm Flache kommen
in ersterem Lande 16,1, in letzterem 15.9 km Eisenbahn. Danach folgen

Grofsbritannien mit 10 km, Elsafs-Lothringen mit 9,9, Baden mit 9,4 km
Eisenbahnen auf je 100 qkm. Der Vergleich der Eisenbahnlange mit der

Bevolkerung gestaltet sich naturlich fur die dunnbevolkerten, ausgedehnten

Lander gunstiger, als fur die volkreichen. Unter den europaischen Landern

steht in dieser Beziehung Schweden obenan. wo auf je 10000 Einwohner

15.6 km Eisenbahn kommen.

Im Vorstehenden und in der „Uebersicht" ist uberall lediglich die

Lange der Eisenbahnen in Betracht gezogen, ohne Riicksicht auf die Zahl

ihrer Geleise. Da aber die Leistungsfiihigkeit einer zweigeleisig ausgebauten

Eisenbahn ungefahr der zwel neben einander liegenden Bahnen gleich

ist, so er8cheint fur die Beurtheilung der Ausstattung der einzelnen Lander

mit Eisenbahnen die Angabe von Interesse, welcher Theil der Bahnen mit

2 und mehr Geleisen versehen ist. Mit 3 und 4 Geleisen sind nur ganz ver-

einzelte Bahnstrecken mit eigenartigen Verhaltnissen versehen, wie die

Berliner Stadteisenbahn, in Nordamerika kleinere Strecken der Ostlichen

Hauptbahnen. (New York-Zentralbahn und Pennsylvania-Eisenbahn). Da-

gegen ist die Lange der zweigeleisig ausgebauten Strecken derjenigen

•) Ver^l. Archiv 1887 S. 850 u. flf.

Vergl. Archiv 1888 S. 911.
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38G Die Eisenbahnen der Erde.

Staaten, deren Eisenbahnnetz eine grOfsere Entwieklung zeigt, nicht un-

betrachtlich. Obenan steht in dieser Beziehung England, von (lessen

Eisenbahnen Ende 1887 17 063 km (64,1 pCt.) zweigeleisig waren. Hiernach

folgen Frankreieh mit 12 776 km (37,8 pCt.), Deutsehland mit 11288 km

(28,4 pCt), Rufsland mitetwa 4 400 km (15,4 pCt.), Oesterreich-Ungarn mit

2048 km (8,4 pCt.). Belgien mit 1334 km (28,0 pCt.), Italien mit 802 km

(6,8 pCt.), die Niederlande mit 731 km (24,7 pCt), die Schweiz mit 444 km

(16,2 pCt.) zwcigeleisiger Strecken.

Von den aufsereuropaischen Landern weist Britisch-lndien 1 465 km

(6,5 pCt.) Eisenbahnen auf, welche mit einem zweiten Geleise verseben sind.

In alien ubrigen Landern kommen Bahneu mit mebr als einem Geleise ent-

weder uberhaupt nicht oder doch nur in einem im Verhaltnifs zur Lange

aller vorhandenen Eisenbahnen versehwindenden Umfange vor.

Behufs niiherungsweiser Berechnung des auf die Eisenbahnen und

deren Ausriistung verwcndeten Kapitals sind im Nachstehenden (S. 337)

einige Angaben, welche sich auf das Anlagekapital der Eisenbahnen in ver-

schiedenen Landern beziehen. zusammengestellt. Die Angaben fur das An-

lagekapital der europftischen Staaten, der englischen Kolonien, sowie

fur Brasilien und Argentinien beruhen auf amtliehen Quellen. Das Anlage-

kapital der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika ist einer

in dem statistischen Eisenbahnjahrbuche von Poor*) aufgestellten Be-

rechnung entnommen. Aus der Uebersicht ergiebt sich das durchschnittlich

fiir das km Eisenbahn aufgewendete Anlagekapital fur Europa zu

297 142 *, fur die ubrigen Erdtheile zu 153 807 M. fcWerden nach diesen

Satzen die Anlagekoston der am Schlusse des Jahres 1887 in Betrieb ge-

wesenen Eisenbahnen berechnet. so ergiebt sich:

fur Europa (207 806 km) = 01 747 899 452 at

ffir die ubrigen Erdtheile (340066 km) = 52 304 531 262 „

Das gesammte Anlagekapital der Eisen-

bahnen der Erde stellt sich hiernach auf . . 114052 421714 M
oder rund 114 Milliarden Mark.

) Manual of the Railroads of the United States for 1888 by Henry Poor.

New York.

Digitized by Google



Die Eisenbahnen der Erde. 337

Uebersicht der auf die Eisenbahnen verechiedener Lander im Ganzen und

fOr das Kilometer Bahnlange verwendeten Anlagekapitalien.*)

•

fa
Zeit L&nge Anlagekapital

0*

S t a a t e n.
auf welche sich die ftlr 1 km

A. Angabe des Aniage- im Oanzen Bahn-
<H kapitals bezieht lange

Km .//

1

1. Europa.

38821 9 902 146 949 256071

2 Oesterreich-Ungarn . . . . . Q1 /1 9 lftBfi £0 \tOi 5097 846462 266228

3 Grofsbritannien und Irland . . 81/12. 1887 31 521 16919 433 080 636 767

4 Frankreich 31./12. 1885 30464 10180083060 334 168

5 Ru Island 81./ 12. 1886 25628 5 791 238 634 226 973

6 9916 2300051000 231 953

7 Belgien (Staatsbahnen) .... 31./12- 1887 3200 1028064 407 321 267

* 31./12. 1887 2961 839032097 283 361

9 8486 1893 782871 223 192

10 Portugal 1882 584 90 365000 154 717

11 Danemark (Staatsbahnen) . . . 31. '3. 1888 1519 160406400 105600

19 Norwegen 30./6. 1888 1562 143 214 157 91686
13 Schweden 31./12. 1887 6 985 537 434 923 76 941

zu8ammen 184 703 54 883 078 820 297 142

rur uie J!<nae loo/ in .Luropa
J

vornanuencn najinon uerecn-

nen sicn uanacn uie Aniage-

207 808 61 747 890462

II. Uebrige Erdtheile.

1 Vereinigte Staaten 1887 238180 37 838 903 066 166 780

2 Canada 30.6. 1888 19 842 2906 036062 146 469

3 Brasilien 1886 7 062 927 911490 131 395

4 Argentinien 31./12. 1886 5965 654 741400 109 764

0 British Indien 31./12. 1886 20191 3 667 415 520 176683

ti Japan 1885 426 69 754 924 163 764

7 Kleinasien 1882 167 19612000 117 440

8 Kapkolonie (Afrika) 31./12. 1886 2 573 282612320 109 888

9 Kolonie Neu-Sud-Wales . . . 30./6. 1888 3 381 553 268 620 163 641

10 „ Sud-Australien . . 30./6. 1887 2284 169225 480 74 092

11 „ Victoria 30./6. 1888 3 247 564 241 280 173 773

12 n Queensland 31./12. 1886 2 502 203112060 81 180

13 „ \Ve9tau8tralien . . . 31./12. 1886 243 13 843 500 66 969

14 „ Taamanien 31 ./12. 1886 488 44 275 620 90 729

15 „ Neuseeland 31./3. 1888 2829 267 059 560 94 401

zusammen 309 330 47 577 012 901 158 807

*) Fur die Umrechnung iat angenommen:

1 Franc = 0,s i 1 Peseta = 0,s Ui,
\ % =20 „

1

1 Krone (schwedisch) . = l,ia.'« „

I $ = 4^$ „ 1 1 Gulden (osterr.) . . = 1,to n

1 Rubel = 2,»s „ 1
1 Peso (fuertej . . . = 4
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Uebersicht der Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde vom Schlusse

der Eisenbahnlange zur Fl&chengrdfse und

1 2 3 4 5 6 7

*

©
Lange der im Betriebe befindlichen Eisen-

a
<£

I. u n d p rij a it u c i
bahnen atm Ende des Jahres

Lam

—
1883 1884 i oak. i amiloot*

1. Europa. K i 1 o m e t e r
i Deutachland:

Preufsen 21 305 21 874 22 352 22827 23 663
4 993 5020 5087 5 174 5206
2097 2 178 2203 2233 2284
1 442 1 442 1 442 I 461 1 461
1 329 1 329 1 331 1 347 1 414
1 300 1 313 1 347 1 425 1 439

Lebrige deutsche Maaten . . 3 r>27 3 623 3H10 4 067 4 318

Zusammen Deutschland 35993 36 779 37 572 38 524 39 785

2 Of st t^rrcifh - Urnrjirn <>i n srh li pM irh

Uiistiii'ii ii a w* 20 598 22073 22 613 23 390 24 432
3 (

t

m I «liri ta n ni r«Ti liml Irlmwl 30076 30 371 30 Hb3 31 125 31 521
I X" I nil IV I Cll.ll ... 29 688 31 216 OA *t?l Qui OiE

.1.1 o4!l o4 J\t^

r> n lusiaim, cmscui. riiiiii'tiiM 25 121 26 767 '17 QtiR

6 Italian > 9 450 10138 IU Oil* 1 1 y>iQ 11 law
7 RplcriPti 4 320 4 366 4 4IM a <;a.4 a "7tm

8 Niederlande, eiuschl. Luxemburg . 2 520 2 654 £ HI U noo u yti/

9 2 845 2 854 J WO O Ol Q

10 S251 8 251 V loo

11 1492 1 527 1 two
1 .1/7 1 c*>A

12 1 lU n am n vL' 1790 1900 1 (>l>)
1 »4J 1 9o5 l y*>5

13 \. , -» y rwrA A >k
1 550 1 562 i ts»;o

1 0<l£ 1 SIM1 Qua i ru:o1 t»o/

14 ^ a t 1 1WA J? *"» »* 6 400 6 600 oqo
,D nv£ '

i at i # ovy
15 £\ »• 1* 1 A »» — 244 \it Ol <

16 1« iim iiniAn
1 500 1602 1

1 ooJ 1 y*u O 4 vr.
zd 4l> >

17 22 175 OJO Olo til Q

18 Europ. Tiirkei. Bulganen, Runielien 1 394 1 394 1 9Q.1
1 <{'» l 1 .I'.M

Zusammen Europa 183 010 189 473 195696 201 447 207 806

II Amerika
19 \"pr» - i n i irt p ^ f -t 1 1 pti vftn A inpri L*n 191 356 201 735 907 VIS <»> 1)1(1

R 1*1 1 i«r*li a i » » ii i i> r i ita 14 040 15 510 1U OOvF 1 f £ 1 1 It* OcvJ

21 Mpxikn 4 840 5 200 5 600 5 750 6 562
22 M i t.t nlftm pri ka nat pnift.1 a Sal vn.fl

( ^o^t atipa. \i paraphilia F f n nd n ras i 500 566 618 700 800
23 \rprpitii trtp StaatPti vnn ( 'nliim liipn 265 265 265 265 265
24 Ciiha 1 (500 1 tU X)A v^/V/ 1 (500 1 600 1 600
25 Vp?I PTllpI A 128 138 153 164 293
26 Dnmin i L i n i aplio Rpnn hi i If / flat 1 in)w>r

Theil der Insel Haiti > . . 80 80 80 80 80
27 18 18 18 18 18
28 Rrasilien 5 100 6 115 7 062 7 669 7 929
29 3 500 4100 5 484 5965 6446
30 72 72 72 72 72
31 470 470 500 556 556
82 Chile 1 800 1 850 2 10C) 2 695 2 838
33 1 309 1 309 1 309 1 809 1 347
34 56 56 70 70 70
35 69 69 69

j

79 151
36 Britisch Guyana 35 35 35

I
06 35

Zusammen Amerika 225 238 239218 248 873 266 24* 290 1 55
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Die Eisenbahnen der Erde. 339

des Jahres 1883 bis zum Schlusse des Jahres 1887 und das Verhaltnife

Bevolkerungszahl der einzelnen Lander.

"

8 9 10 11 12 13 2

Zuwachs von Der einzelnen
Es triffl

Ende 1887

Bahnlange
1883--1887 Lilnder

L & n d e r
im in Proa. FUchen- Be- aui je

(ituuen 8.100 srofte vdlkernngt- 100 10000
7 8 8 qkm qkm Binw.

Kilo- (abgerundet) Kilometer 1. Europa.
mttu

1
Deutschland:

2358 11,1 28 7(S2 000 6,8
1 8 3 Preufsen.

213 4,3 7ft QOO K 17(1 (>/*) 11 9 */,«> Bayern.
187 8,9

|r. (||K) 9 OKA Ml N 1 15,2 7 o Sachsen.
19 1,3 lO M M \IV ouu 7 *

8 8

Wttrttemberg.
86 6,4 IB 100 1 015 000 9.4 Baden.
139 10,7 14 500 1569 000 9,9 9,3 Elsafs-Lothringen.

Uebrige deutsche Staaten.791 22,4 52300 4 849 000 8,3 8,9

3792 10,h 540(500 47 640000 7,4 8,4 /^usamroen ueuisijiiiaiiu.

41 497 000
Oesterreich - Ungarn, einschliesslich

0 004
1Q ..

I 0,0 673 400 3,6 5,9 Bosnien u. 8. w.
1 UK.
1 HO 4,3 315000 37 448 000 10,0 8,4 Grofsbritannien nnd Irland.

13,5

528 900 38 219 000 6,5 9,0 Frankreich.
33% 5 389 600 88 357 (XX) 0,5 3,3 Rufsland, einschl. Finnland.
2309 24,4 286 600 29 944 000 4,1 3,9 Italien.
440 10,3

17,3

29 500 5 910 000 16,1 8,1 Belgien.
43< 36 600 4 (KM 000 8,3 6,4 Niederlande, einschl. Luxemburg.
74 2,6 41 400 2 941 000 7,1 9,9 Schweiz.

10r>8 12,8 497 200 16 909 000 1,9
r

5,5 Spanien.
312 20,9 92 100 4 708000 2,0 3,8 Portugal
175 9,1 38 300 2108 000 5,i 9,3 Diinemark
in12 0,*

15,3

325 400 1 959 000 0,5* 8,0

15,6

Norwegen.
450 600 4 717 000 1,6 Schweuen.

on 48 600 1970000 lvl 2,7 Serbien.
!«>.) 60,3 129 900 5 376000 1.9

0,9

4,5 Rumanien
oyi 1 " 64 700 2019 000 2,9 Griechenland.

" 272 100 7 (>41 CKK) Europ. Tttrkei, Bulgarien, Rumelien.

13,6 y tsyy ouu 040 no* UUU 6.1 fi ftD,0 Zusammen Eurona.

II. Amenka
-i,' -\>, 9068 300 59000000 40,9 Vereinigte Staaten von Amerika.
'"no 8 822 600 4 725 000 0,2 42,1 Britisch Nordamerika.
1 7*» 1946 300 10448 000 0,3 6,3 Mexiko.

.,4 H 1

• Mittelamenka (Guatemala, Salvador,

Costarica, Nicaragua, Honduras).(>O,0 445 900 2 789000 0,3 2,9

830 700 3 879 000 0,7 Vereinigte Staaten von Columbien.
— — 118800 1522000 1,3 10,5 Cuba.
166 129,7 1639 400 2198000 1,3 Venezuela.

Dominikanische Repubhk (ostlicher

53 300 504 (XX) 0,1 1,6 rheil der Insel Haiti).

9 300 755000 0,2 0,3 Portorico.
2829 55,5 8 337 200 12933 000 0,1 6,1 Brasilien.
2946 Ha 2 836000 3026000 2,3 21,3 Argentinische Republik.

238 300 370 000 1.9 Paraguay.
86 18,3 186 900 596 000 0,3 9,3 Uruguay.

1038 57,7 763 200 2527 000 (•,» 11,2 Chile.
38 2,9 1 049 300 2 972000 0,t 4,5 Peru.
14 25,0

118,9

1 139 300 2 303 000 0,3 Bolivia.
82 650900 1505000 1,0 Ecuador.

221 200 274 000 1,3 Briti8ch Guyana.

28,s Zusammen Amerika.
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340 Die Eisenbahnen der Erde.

1 a 3 4 5 7
1-

Lan^e der im Betriebe befindlicben Eisen-
a;

5
1. a n u e r bahnen am Ende des Jabres

1883 1884 1865 1880 1887

III. Aslen.

37 Krifmcti-Indif'Ti 1 0 050 18 100 19 308 20 728
joy37a 200 200 280 289

38 Kleiuasien 372 372 372 500
Kussiaclitis traiisk;ti3pif>clics (-Jebiet 231 231 500 1 070

40 NiederlSndisrb-Indien 1 100 1 150 1 150 1 100
41 Japan -

. 298 420 559 092 730
42 MaJavi.selio Maaten 13 45 45
43 ( Miina ( Mammlaiid ) .... 1

1

1

1

1

1

11 45
44 rochiuehimt und I'undichcrv . . K> S3 *3 83

/usiiniiiH ti Asim 10 0O5 20 033 22 285 24 578 20 898

IV. Afrika.

44 Eirypttru 1 500 1 500 1 .500 1 500 i 5oo
ir> 1 7711 1 035 2 001 2 312 2 480
40 i ' .i l . _ :

1 952 2 487 2 703 2 705 2 795
17

X * 1

150 172 1W 313 350
4n Mauritius. KniiiitTi. StMic^al^fliict 250 270 402 591 591

/usaiiiiiun At'rika i; 'in i 7 51 1 7 710

V. Au8tralien.

50 N\ui*(f land 2 :\ 1

3

2 527 2 002 2 779 2 900
51 Victoria .... 1 00 1 2 820 30S5
52 Nt'U-Siiil-\Valr< . . 2 120 2 715 2 sOO 3 039 3 270
53 Siid- \ustralicii 1 50(1 1 704 1 711 2 224 2 340
54 Oikm n-land 1 000 ] 042 2 80s 2 502 2 700
55 277 34 S 413 4KS 700
50 Wot- Australian 111 222 200 296 290

ZiisiJiJiiien Au>tralien lO.iOn 12 134 12 947 14 US 15 297

Wiederholung

1. Luropa ls.'ioio 1^0 473 103 000 201 447 207 800
II. Ainorika 225 23» 230 21

S

24s S73 200 248 290 155
III. 10005 20 033 22 2 S5 24 578 26 898
I\. 5 0,37 0 304 7 032 7 511 7 716
V. io :ioo 12 134 12 047 14 148 15 297

Zusaimiitii .hi t (Irr Krdc 44 3 25d 407 K22 ISO 513 932 547 872

I

I
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8 9 10 11 12 13 2

Zuwachs von

1883—1887

Der einzelnen

Lander

Es trift't

Ende 1887

BahnliOige
L ii n d o r.

im in Proz. Flachen- Bo- aut je

Gadieoii

7 3

8.100

3

jjrofse

qkm
voIkeniDgB-

zahl
100

qkm
10000

Einw

Kilo-
motor

(abgerundet) Kilometer
111. Aslen.

6015
29

226
1046

OU
438

45
34

36,i

11,3

60,ft

452,*

147,o

309,i

4 111 600
64 000

551 800
131 700
o82 400

4 024 700
59 800

258 118 000
2 850 000

430 000
21 974 000
3*151000

381 550 000
1 793 OCX)

0,6

0,5

0,?

0,9

1,1

29,7

0,:.

0.a—

Jiritisch-Indien.

V 1 \ 1 0 II

.

Kleinnsien.
Russischos transkaspisches (telnet.

Niederliindisch-Indien.

Japan.
Malay ische Staaten.
C hina (Stammland).
Oochinuhina und Pondiclu'ry.

•

4U Z us aminen Asien.

IV Afrikn

39, i

4o,3

124,1

136,4

1 021 400

j
706 000

•

6 *1 i 000

1 823 000 0,1 17,3

Eirypt.en.

Airier und Tunis.
Kapkolonie.
Natal
Mauritius, Keunion, St-netralgebiet.

2079 36,9 Zusainmen At'iika.

V. Australlen.

587

1150
840

Via
152

25.4

28,5

54,1

56,0

68,*

105,6

270 400
227 500
797 700

2 332 700
1 730 000

68 300
2 527 500

631 000
1 02*000
1 055 (XX)

31 3 0(H)

343 000
137 001

1

40 000

1,1

0,4

0,1

0,2

1-"

46.o

30.0

31,

v

74.s

7^,7

51,1

74,->

Xeuseeland,
Victoria.

Neu-Siid-\Va)es.
>lHl-/\ lb i Till 1< 11-

Oueeiisland.
Tasmania.
West- Australian.

4 937

V
47,7 7 954 100 3 547 IKK) 0., 43,i Zusammen Austral ion.

Wiederholung.

24 796
64917
7893
2079
4937

13,6

28,9

41,5

36,9

47,7

9 759 500

7 954 100

343 .-67 000

3 547 000

2.1

0,V

6.0

43,i

Europa.
Amerika.
A >

At'rika.

Australii-n

101622 23, Zusauiineii nut di.-r Erde.
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Mittheilungen iiber Hamburgische Verkehrsverhaltnisse.

Von

Regierungsrath Breitenbach, Mitglied der Koniglichen Eisenbahndirektion Altona.

Vortrag
gehalten am 4. Marz 1889 im Kreise von Beam ten der kgl, Eisenbahndirektion Altona

und des kgl. Eisenbahnbetriebsaints Hamburg.

Meine Herren!

Der ira Oktober 1888 vollzogeue Anschlufs von Hamburg au das

deutsche Zollgebiet wurde in der Zuversieht ins Werk gesetzt, dafs der

Eintritt dieses Ereignisses auf das Gedeihen des HamburgiscUen Handels

und auf die Entwicklung des gesammten deutsehen Verkehrslebens einen

hervorragenden Einflufs ausuben werde.

An einem solchen Marksteine in der Verkehrsgesehichte unseres

ersten deutscben, ja des ersteu fcstlandisehen Handelsbafeus angelangt.

wird es nicht unzeitgemiifs erscheinen, wenn icb den Versuch uiache.

Ibnen in grofsen Zugen ruckblickend ein Bild von der Entwicklung des

Hamburgiscben Verkehrs im Laufe der letzten Jahrzehnte zu geben.

Die engen Wecbselbeziebungen, welohe zwisehen den grofsen Ver-

kehrsanstalten, insbesondere den Eiscubalmen und den Mittelpunkten des

Verkehrs bestehen, lassen micb auf Ihr besondcres Interesse reehnen und

dieses umsomehr, als der gewaltigc und so eigenartige Verkehr dieses

Welthandelsplatzes sieb unter Ibren Augen und unter Ihrer thatigen Mit-

wirkung vollziebt.

Meine Mittbeilungen. deren zahlenmafsiger Tbeil vorwiegend auf der

amtlichen Hamburgisehen Statistik „Hamburgs Handel und Schiffahrt*

beruht. werden sicli im Wesentlicben auf denjenigen Tbeil des Verkehrs

beziehen, der das Charakteristische eines Seeplatzes bildet — den uber

See ein- und ausgehenden Verkehr.

Die beinerkenswerthesten Thatsachen dieses Verkehrs sind in den

nachfolgenden Zusammenstellungen vereinigt.
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Mittheilnngen ttber Hamburgische Verkehrsverh&ltniese. 343

Die statistischen Erhebungen fur das Jahr 1888, welche noch nicht

ToUat&ndig vorliegen, konnen dabei nur, soweit sie vorhanden sind, Er-

w&hnung finden.

Nachweisung I.

I. Seewartifler Waarenverkehr

(in Tausend Tonnen — die Tonne zu 1000 kg)

1887 1884 issi 1871-80 1861—70 1851-00

Einfuhr 3637 3510 2737 2249 1253 916

[fliervon fiber Altona . 184 190 137 147 167 189]

1876-80 1871-75 1861—55

Ausfuhr 2109 1905 1529 1195 684 263

— Gber Altona nicht

ennittelt —

Kinfuhr

Ausfuhr

Summa 5746 5415 4266.

2. Werth der aeew&rtlgea Ein- und Auafubr

(in Millionen Mark)
1887 1884 1881 1871—80 1801—70

. . . 1108 1066 968 954 585

... 968 969 820 — —

1851-60

403

Summa 2076 2035 1788.

3.

Waarenverkehr

der Eisenbahnen

der Oberelbe

(in Tausend Tonnen — die Tonne zu 1000 kg)

Empfang:

1887 1884 1881 1871-80 1801-70 1851—60

<ler Eisenbahnen . 1583 1341 1276 826 270 132

von der Oberelbe . . 1279 1179 926 476 308 203

Versand:

1887 1884 1881 1876-30 1871-75 1851^55

der Eisenbahnen 812 791 705 659 556 106

nach der Oberelbe . . 1105 1301 874 561 421 270.

Aus den vorliegenden Zahlen ergiebt sich, dafs die seewartige Waaren-

einfohr des Jahres 1887

die Waareneinfuhr im Durchschnitt der Jahre 1851—60 um 297 pCt.,

1861-70 „ 190 „

1871-80 „ 61

des Jahres 1881 „ 32,9

n 1884 „ 3,6

-

-

v

v
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die seewartige Waarenausfuhr in demselben Jahre

die Waarenausfuhr im Durchschnitt der Jahre 1851—66 um 733 pCt.,

» » « n » r,
1871—76 „ 208 „

n » r, » „ r 1876—80 „ 76 „

des Jahres 1881 „ 37,2 „

» » » » 18^4 „ 10,7 „

uberstiegen hat.

Darf die Verkchrssteigerung iu den Jahren 1860—1880 als eine

aufsergewohnliche gelten, so findet sie doeh ihre natfirJiche ErklSrung in

der sich in diesem Zeitraume vollziehendeu Anlage und Vervollkommnung

der grofsen Verkehrswege, welche Hamburg mit dem Binnenlande in Ver-

bindung setzen — der Inbetriebnahme der C5ln-Mindener und Lubeck-

Hamburger Eisenbahn, des Ausbaues des binnenlandisehen Eisenbahnnetzes

und des machtigen Aufbliihens der Elbschiffahrt — in Verbiudung mit

der Erstarkung unserer vaterlandischen Industrie.

Besondere Beaehtung verdient jedoeh die Zunahme des Verkehrs

seit dem Jahre 1881, dessen Verkehr bei einer allgemein gfinstigen Handels-

lage bereits als ein hochentwickelter gelten durfte.

Trotz des in die Jahre 1883—87 fallenden, alle Kulturstaaten gleieh-

mafsig trefFenden Darniederliegeus des Handel.? hat der Hamburger See-

verkehr in diesem Zeitraum um 32,9pCt.in derEinfuhr und 37,2 pCt. in der

Ausfuhr zugenommen. Freilich entfiel diese Zunahme uberwiegend aul

die Jahre 1881—84; die Zunahme im Vergleirh der Jahre 1887 und 1884

betragt in der Einfuhr nur 3,g pCt. in der Ausfuhr 10.7 pCt.

Die Ein- und Ausfuhrwerthe habcn in Folge des stetigen Sinkens

der Waarenpreise nicht in gleiehem Verhaltnifs zugenommen, wie die Ein-

und Ausfuhrmengen. Die Einfuhrwerthe des Jahres 1887 gegen das Jahr

1881 sind beispielsweise nur um 14,4 pCt. gestiegen, bei einer Steigerunc

der Einfuhrmenge um 32,9 pCt. Die Ausfuhrwerthe des Jahres 1887 gegen

1884 weisen sogar einen kleinen Rficksehritt von 969 auf 968 Milliouen

Mark naeh, wahrend die Ausfuhrmengen in diesem Zeitraum um 10,7 pCt.

gestiegen waren.

Die vorgetragenen Prozentzahlen beweisen ferner die verhaltnifsroafsig

starkere Zunahme des Ausfuhrverkehrs im Vergleiehe zur Einfuhr.

Im Uebrigen erklart sich das starke Ueberwiegen des Einfuhrverkehrs

fiber den Ausfuhrverkehr aus der starken Einfuhrung von Massenartikeln.

wie Getreide. Reis, KafTee. Petroleum. Salpeter. Eisen und Kohlen. denen

als besonders herv or ragende Massenartikel fur die Ausfuhr Stafsfurter

Dungesalze. Cement und Zucker gegenuber stehen.
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Es warden u. A. im Jabre 1887 eingefuhrt:

Getreide 233 000 t

Reis 96000 t

Kaffee 83000 t

Salpeter 178000 t

Petroleum 147 000 t

Roh- u. Schmelzeisen, Eisen in Stangen und Flatten 100000 t

Kohlen 1 233 000 t

2070000 t,

und in demselben Jahre ausgefiihrt:

Zncker, roh und raffinirt . 477 000 t

Dungesalze 184 000 t

Cement 91 000 t

752000 t.

Die Steinkohleneinfuhr fiber See betrug sonach im Jahre 1887 33,9 pCt.

der gesammten Einfuhrmengen von Hamburg, freilich nur 0,89 pCt. des Ge-

sammtwerthes derselben. Die gesammte Zufuhr an in-und auslandischer Kohle

naeh Hamburg, Altona-Ottensen bczifferte sich in diesem Jahre auf rund

1579000 t, wovon aufser den mitgetheilten von England bezogenen

Mengen von Rheinland-Westfalen 309000 t, an bohmischer Braunkohle

rand 37000 t eingingen. Von der eingefuhrten Gesammtmenge sind nach

annahernd zuverlassiger Schatzung in den drei Stadten verbraucht worden:

1250000 t; der Rest ist nach auswarts versandt. Es ist von Interesse,

festzustellen, dafs der Verbrauch von Berlin an Stein- und Braunkohlen

im nftmlichen Jahre 1 753 000 t betragen hat, dafs demnach der Kohlen-

verbrauch Hamburgs und der angrenzenden Stadte in Berflcksichtigung,

dais die in Frage kommenden BevOlkerungsziffern annahernd wie 1 : 2 sich

verbalten, verhaltnifsmafsig ein weit bcdeutenderer ist, als derjenige Berlins,

«ine Thatsache , die in dem . intensiveren Industriebetriebe Hamburgs,

welchem der Rhedereibetrieb zuzuzahlen ist, ihre Erkliirung findet.

Die unter 3 der Nachweisung I enthaltenen Zahlen geben Zeugnifs von

dem Mafse der BetheUigung, welche den den Hamburger Verkehr mit

dem Binnenlande vermittelnden 5ffentlichen Verkehrswegeu zufallt.

Das machtige Aufbliihen des Elbverkehrs ist hier in die Augen

springend. Wahrend die Entwicklung desselben in den Jahren 1850—80
im Vergleiche zur Entwicklung des Eisenbahnverkehres cine langsame und

zftgernde, und der Eisenbahnverkehr im Empfange den Elbverkehr im

Empfange in den Jahren 1871—80 um 73 pCt., im Versandc im t^leichen
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Zeitraume um 23 pCt. iibersteigt, macht sich in den Jahren von 1880 ah

eine sehr starke Steigerung des Elbverkehrs geltend. Bereits im Jahre 1881

iibersteigt der Elbverkehr den Eisenbahnverkehr im Versande um 24,

im Jahre 1884 sogar um 64 pCt., im Jahre 1887 um 36 pCt., wahrend der

Eisenbahnverkehr den Elbverkehr im Empfange in dem Jahre 1881 nur

noch um 37,8, in 1887 um 24,5 pCt. ubertrifft

Die Ursache dieser unverhaltnifsmafsigen Steigerung des Elbverkehrs

beruht auf der Bildung grofser und leistungsfiihiger Schiffahrtsgesellschaften

in dem letzten Jahrzehnt und einer sich hieraus ergebenden aufserordent-

lichen Verbilligung der Flufsfrachten, Verhaltnisse, deren Entwicklung

begunstigt wurde durch die fortschreitende Stromverbesserung, durch die

Haltung der deutsehen Eisenbahnen, welche dem Wettbewerb der Wasser-

strafse im Allgemeinen nieht entgegentraten, und durch die Bevorzugung,

welche die Osterreichischeii Eisenbahnen dem Elbumschlagsverkehr ange-

deihen liefsen.

Nachweisnnj? IT.

Angekommene und abgegangeue Seeschiffe

(beladen und in Ballast),

a Zahl. b Registertons zu 1000 Tons.

Ange-
kommen

Abge-
gangen

Segel-
schiffe .

Dampfer

1888 1887 1884 1881 1871-80 1861—70 1861—60 1846-60

• b a b a b a |b a b a
|

b a b a b

ii

7524

7517

4355

4346

7308 3920

7338 3927

6844 3727

6813 3707

5975 2805

6022 2857

5502 2200

5513 2207

50921260

508511255

4649 766

4662 756

3763

3759

461

460

Von den angekommenen Seeschiffen waren:

?

634|2535 633fc>522

34% 16%

372l|4773

66%

665 2593 549

37%

328714291 3

84%

3382 2256

2648 516

18% 43,4% 19,6*48,1% 23,.s%K6,<%

3379 493 3720 467

2854
1

1689 1713

39,3% 80 %j60,5$88,»% 72^o

766 929 298 416 126

3347 336

63% 82£ 66,6%!80,4?|61,9%76,5?l33,6%60,8%|20%39,5?|ll,i%27 (
.%

Die Zahlen der Nachweisung II gewahren ein Bild von dem Unifange

und der Entwicklung des Seeschiffsverkehrs in den Jahren 1846— 1888.

Ein Registerton ist rund 2,83 cbm. Die Angaben in Registertons beziehen

sich auf den Nettoraumgehalt, d. h. den eigentlichen Laderaum, abziiglich

derjenigen Raume, welche fur Betriebszweeke, insbesondere die Schiffs-

maschine, die Kohlenlagerung gebraucht werden.

Wahrend die Zahl der angekommenen und abgegangenen Seeschiffe

sich im Vergleiehe der Jahre 1846 -50 einerseits und 1888 andererseits

nur verdoppelt hat, ist der Raumgehalt derselben fast um das Zehnfache
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gestiegen. Die durchschnittliche Ladefahigkeit der Seeschiffe hat hiernach

aufserordentlich zugeuommen. Denn wahrend die Ladefahigkeit betrug

im Dnrchschnitt der Jahre fttr Segelschiffe fttr Dampfschiffe

1846—60 Registertons 101 ' 301

1861—70 „ 140 446

Kezifferte sich dieselbe im Jahre 1886 auf 263 Rt fur Segelschiffe,

tf92 Rt fur Dampfer. Erst seit diesem Jahre macht sich ein geringer

RuVkgang in der Ladefahigkeit bemerkbar.

Eines besonderen Hinweises bedarf auch hier die aufserordentliche

Kiit wicklung des Seeschiffsverkehrs in den Jahren 1881 88. Die Zunahme
tier Zahl der angekommenen Seeschiffe beziffert sich im Vergleiche des

•lakes 1888 zu 1881 auf 26,9 pCt., die Zunahme des Tonnengehalts auf

o6,s pCt. Die Zunahme betrifflt uberwiegeud den Verkehr der Seedampfer

irr&feter Ladefahigkeit.

In welchen Verhaltnissen sich im Uebrigen der Segel- und Dampf-

sihiffsverkehr im Hamburger Hafen entwickelt hat, ist aus Zeile 3 und 4

der Nachweisung ersichtlich. Wahrend noch in den Jahren 1861—70

06.4 pCt. aller eingekommenen Schiffe Segelschiffe und 33,6 pCt. Dampf-

M^hiffe waren, entfallen auf die erstereu im Jahre 1887 nur 34 pCt., auf

«lie letzteren dagegen 66 pCt. Der Tonnengehalt der Segelschiffe ist in

iliesem Jahre bis auf 16 pCt. heruntergegangeu.

Eioe bemerkenswerthe Verschiedenheit ist bezuglich des beladenen

und leeren Ein- und Ausganges der Seeschiffe festzustellen. Wahrend

heispielsweise im Jahre 1887 6338 Schiffe von 3 697 000 Registertons Raum-

;'t'halt beladen und 970 Schiffe von 2*22 930 Registertons in Ballast cin-

dngeu, gingen in demselben Jahre 6664 Schiffe von 3 093 000 Rt. beladen

1774 von 834000 Rt. in Ballast aus. Dieser erhebliche Untersehied ist

ine naturliche Folge des Ueberwiegens der Einfuhr- fiber die Ausfuhr-

mengen und tritt vornehmlich in der Weise in die Erscheinung, dafs die

Kohlendampfer, welehe in rogehnafsiger Fahrt zwischen Hamburg und den

^ngbVhen Kohlenhafen verkehren. in Wasserballast zuruckgehen. Die Zahl

der eingehenden Kohlen.schiffc betrug im Jahre 1887 : 809 von 666000 Rt.

Von geschicbtlichem luteresse dfirfte es sein, dafs am 17. Juni 1816

•las erste Dampfschiff von Kngland in Hamburg eintraf und dafs, nachdem

iii den Jahren 1817—24 kein Dampfschiff den Hafen aufgesucht. hatte, im

Jahre 1825 die erste regelmiifsige Dampfschiffslinie zwischen London,

Amsterdam und Hamburg mit 2 Schiffen, die jaln lich 12 Reisen ausfuhrten,

ingerichtet wurde.

Arcliiv far Eisenbahnwesen. 23
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Nachweisung III.

Tonnengehalt (Rt. zu 1000 Tons)

angekommene Seeschiffe in:

London Liverpool Antwerpen Bremen Hamburg

1873 4547 100 4312 100 1752 100 979 100 1887 10(1

1874 4763 105 4352 101 1748 99 990 101 2094 111

1875 4910 108 4402 102 1829 104 845 86 2117 112

1876 5288 116 4494 104 2118 121 920 94 2228 118

1877 5684 125 4553 106 2081* 119 94*5 96 2233 119

1878 5345 118 4403 102 2363 135 1013 101 2273 120

1879 oouu 1 of; 0471 1.11 1 1

1

in 1 QO

1880 5970 131 4913 114 2604 149 1169 119 2766 147

1881 5810 128 mo 115 2444 140 1150 117 2805 149

1882 6130 135 5165 120 2891 165 1129 115 3(60 161

1883 6589 145 5467 127 3179 181 1258 130 3351 178

1884 6769 149 5209 121 3470 198 1343 137 3727 198

1885 61102 152 5173 120 3422 195 1289 132 370* 196

1886 6810 150 5017 116 3400 194 1263 130 3791 201

1887 68S0 151 5186 120 3695 211 1444 148 3920 208

1888 4355 230

Die Zahlen der Xachweisung III werden geeignet sein. lebhafte>

Interesse zu erwecken. Dieselben gewahren eine vergleiehende Zusammen-

stellung der Verkehrsentwicklung der drei grofeten. aufserdeutscheu.

europiiisehen Hiifen — London, Liverpool, Antwerpeu — einerseits. der-

jenigen von Bremen und Hamburg andererseits in den Jahreu 1873—1887.

Aus den in der zweiten Spalte mitgetheilten Prozentzahlen erhellt.

dafs die grofste verhaltnifsmafsige Zunahme auf Antwerpen und Hamburu

entfallt. die gering.ste auf Liverpool. Die grofste Stetigkeit in der Ver-

kehrsentwicklung weist der Hamburger Verkebr auf, wahrend sich in dcni

Antwerpener und dem Liverpooler sowie audi im Londoner Verkehr

wiederholt eine rucklaulige Bewegung zeigt. Der Antwerpener Verkehr

hat den Hamburger Verkehr nur im Jahre 1878 ubertroffen.

In den Zahlen fur Bremen, Hamburg, vermuthlieh audi Antwerpen.

ist der Registertonsgehalt der eingegangenen Kustensehiffe mitenthalten.

In den Zahlen fur London und Liverpool fehlen diese Angahen. Der

Eingang von Kustenschiffen bezifferte sieh 1887

in London auf 42 544 von 5 426 979 Rt..

„ Liverpool „ 13 342 „ 2 701 405 „
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Diese aufserordentlich hohen Ziftern erklareu sick uberwiegeud aus

der starken Einfuhr von Steinkohlen aus den Kohlenbezirken mittelst der

Kustenschifffahrt. Fur Hamburg fibt der Raumgehalt der Kfistenschiffe

keine irgend wie nennenswerthe Bedeutung auf die Gesannntziffern aus.

Nachweigung IV.

Herkunfts- und BestimmungshSfen.

A. der angekommenen und abgegangenen Seeschlffe:

a Zahl, b Registertons zu 1000 Tons.

Von:

l.Dentscken

18R4 1881 1871-80 1861-70 1851-60

a b a b a b a b a b a
|

b

1. Angekommene Seeschift'e:

Hafen . . . . 1 755 229 1 390 181

2. Anderen Euro-
piischen Hafen 4 526 i

J
i -

-j i-ji

Hiervon aus:

t) Grofsbritannien

and Irland:

Kohlenscbiffe : . .

Schiffe mit Ladung

b) dem ttbrigen

Europa . . .

3. Aufsereuro-
p&isch en Hafen 1028 1 104 1 140 1125

2 036 1 287 2 053

1 680 743 1 543

809 665 712 489 804 530 915

1 240 1 749 985 1 539 764 1 153

691

Hiervon aus:

a) Amerika . . .

^ Asien. Austra-

lien

c) Afrika ....

954 780

-f<; w\ 812
1

669

\

128 150] 95 1051

64 59 60 5*

1372 12611 193 1101

3 649 1898

1 096 383 1

3 477 1 558 3 216

503

86 67

50' 42

Suinme 1, 2, 3
;
7808 3 918

50 50'

3 72(j|5 975| 2

1 367 108

1 142

289 921

944

326

440

832 537

692. 463

95 60

45 14

177

509 206

455 185

41 18

13 3

1272 68

2 916 558

1109; 201

941 245

866 111

I

461
i

12*

403i 110

42 15

16 3

I

1

N a c h :

1. Dentsohen
Hafen .... l 5!»2

2. Anderen Euro-
p&ischen Hafen 4680 2 636

Hiervon nach

Grofsbritannien

and Irland . 3 131

S. Anfsereuro-
paischen Hafen 1066 1115

Hiervon nach

Amerika . . . JJ76-

Snmme 1, 2, 3

6 844' 3 7261 5 975, 2 804 5 502 2 205 5 092 1 258

2. Abgegangene Seeschiffe:

3 927

1302 139

4 437 2 546

2 030 3 064 1 993 2 740 1 665

1 074. 1 020

847 816

6 813 3 70516022

1 184 105
:

3 943. 2 066

895

707

6H3

1011 77

3 757 1 676

1 202 66

2 000 1 372

745i 453

004

2 854|5

389

3 348

2 387

535

457

2 200 r,085

996

804

193

168

4 649 754

1 321 52

2853 576

2 064 403

478 127

416 107

1254|4 652 755

23*
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B. der ein und ausgegangenen Waarenmengen

in 1000 t zu 1000 kg.

1. Einfuhr:

Von 1887 1884 1*81 1871-80 1861-70 1851-60

aufsereuropaisohen Lan-

nern i vio i uoy 707 490 1 7

1

111 11 i

Grofsbritannien u. Irland 1 fOO i etc
1 bio 1533 1358 t to Olb

dem iibrigen Europa 713 664 359 253 142 98

i 2. Ausfuhr:
.i

Nach 1887 1884 1881 1876- 80 1871—75 1861-55

aufsereuropaischen Lau-

734 612 419 254 185 58

Grofsbritannien u. Irland 873 790 693 656 332 124

dem iibrigen Europa . 500 501 417 284 166 71

Aus der Naehweisung IV erhellen zwei bemerkenswerthe Thatsachen.

einerseits das starke Ueberwiegen des Verkehres mit englischen Hafeo.

andererseits der verhfiltnifsmafsige Riickgang eben dieses Verkehrs im

VVeseutlicben zu Gunsten des direkten aufsereuropaischen Verkebrs.

Es betrug im Verkehre mit Grofsbritannien und Irland der Register-

tonsgehalt:

im Eingangc im Ausgange

im Durrbscbnitt der Jahre 1851 a) 59 p('t. 61. pCt

„ 186170 60 64 „

„ 1871 80 57 „ 62 „

im Jahre 1881 54,0 58.3 .,

46,4 ,j
i>3,7

18S7 47,o „ 51,6 .,

des gesammten Kegistertonsgrhalts im Ein- und Ausgange.

Die Waarcneinfubr von ehendort lifting:

im Durrbscbnitt der Jahre 1851 60: 56 p('t.

1H61 70: 61

„ 1871 80: «J0

im Jahre 1881: 56

1884 : 46

188* : 48/>

der gesammten Waareneinfuhr eiiisehliefslich derjenigen iiber Altoua.
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Die Waarenausfuhr dorthin betrug:

im Durehschnitt der Jahre 1871 75 : 48 pCt.

im Jahre 1881: 46,3 „

„ „ 1884: 41,5

„ 1887: 41.4

Es betrug dagegen im Verkehre rait aufsereuropaisehen Hafen der

im Eingange im Ausgange

im Durehschnitt der Jahre 1861—60 17 pCt. 16 pCt.

„ 1861—70 16 „ 15 „

„ 1871-80 24 „ 20 „

im Jahre 1881 27,* „ 23.9 .,

1884 30,1 „ 27,r> „

„ „ 1887 28,2 „ 28,3 „

des gesammten Registertonsgehalts im Ein- und Ausgange.

Die Waareneinfuhr im Verkehr mit aufsereuropaisehen Hafen

beting:

186160: 12,7 pCt. 1881 : 26,s pCt.

1861/70: 13,c .. 1884: 29,6

1871 80: 21.7 „ 1887 : 26.7

der gesammten seew&rtigen Einfuhr einschliefslieh derjeuigen fiber Altona.

Die Waarenausfuhr im Verkehre mit aufsereuropaisehen Landeni

1871 75: 27 pCt. 18&4: 32,1 pCt.

1881: 27,4 ,, 1887: 34,8 „

<ler gesammten seewartigen Waarenausfuhr.

Aus den mitgetheilten Verhaltnifszahleu ergiebt sich unzweifelhaft,

dafs die Mitwirkung des englischen Handels an der Bedienung der Ein-

ond Ausfuhr fiber Hamburg in dem Jahrzehnte vor Beginn unseres

nationalen und wirthschaftlichen Aufsehwunges ihreu HOhepunkt erreichte,

am dann allmahlieh und stetig zu sinken. Dieser Wandel in den Verhalt-

nissen des Hamburger Handels vollzog sich fiberwiegend zu Gunsten des

direkten Verkehrs mit den aufsereuropaisehen Bezugs- und Absatzgebieten,

insbesondere zu Gunsten desjenigen mit Nord- und Sudamerika. Aus

den mitgetheilten Ziffern ergiebt sich ferner, dafs die in die Jahre 1884—87

fallende Verkehrskrise fur den Hamburgischen Verkehr vorwiegend in einer

Verminderung der Einfuhrmengen aus aufsereuropaisehen Lfindern in die

Erscheinung trat.

Immerhin nimmt der englische Verkehr auch jetzt noch in den

Handelsbeziehungen Hamburgs den ersten Platz ein. Wenn dieses Ueber-
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wiegen des englischen Verkehrs hauptsiichlich in den EinfuhrzifFern in die

Erscheinung tritt, so beruht dieses auf der bereits besprochenen starken

Einfuhr englischcr und schottischer Kohle. Diese Einfuhr erfolgt nicht.

ausschliefslich in den nur fur den Kohlenverkehr eingerichteten Dampfeni.

Ein nicht unerheblicher Bruchtheil der nach Hamburg versehifften Kohle

wird vielmehr als Beiladung den von England nach Hamburg mil anderer

Fracht auslaufenden Sehiffen l)eigegeben. Dieser Bruchtheil. weleher in

den verschiedenen Monaten des Jahres je naeh dem Frachtenangebot

erheblichen Sehwankungen unterliegt, bezifferte sich im Jahre 1887 auf

27 pCt, = 332 000 t der gesammten Einfuhr an englischer Kohle und

wurde in 884 Sehiffen zugefuhrt.

In Hamburgischen Handelskreisen wird der letzteren Art der Koblen-

zufiihrung eine fur die Ausfuhrinteressen erhebliehe Bedeutung beigemessen,

weil hierdurch die von Hamburg nach England ausgehenden Linien in den

Stand gesetzt werden. mit billigeren Ausfrachten zu reelinen, in der Vor-

aussicht, dafs sie von England dureh die Kohlenbeiladung genugende Ruck-

fracht finden.

Hieraus erkliirt es sich, dafs Wunsche der rheinisch-westfalischen

Kohlenindustrie auf Ermafsigung der Kohlentarife nach Hamburg nicht

allein auf den Widerstand der am englischen Kohlenhaudel betheiligten

Firmen, soudem auch auf denjeuigen anderer Hamburgischer Handelskreise

stofsen, soweit von einer Verdriingung der englischen Kohle eine Schadi-

gung der Hamburgischen Ausfuhrinteressen zu befiirchten ist.

Die preufsische Staatseisenbahnverwaltung hat bei Prufung der An-

triige auf Kohlentarifermafsigungen diesem Gesiehtspunkte Beachtung

nicht versagt.

Nachweisung V.

Die angekommenen Seesohlffe nach den Flaggen.

a Schiffszahl. b Registertons in 1000 Tons.

Tnter:

1887

1. deutscherFlagge* 3 674 1 734 3 043 14l>2 2t;32 1

2. grofsbritanni-

scher Flagge . . 2 "yOO
1

1 696

3. iibrigeNationali-

taten .... 1 125 490hl70 511

1*84

a b

l.-M

Summa 7 308: 3 920| 6 844 3 727

*) Hiervon unter:

Hamburgischer
Flagge .... 1 626 1 342| 1 291| 1 104

2 415 1 47

975 3381

75 2

0 022 2 H57

1 063 i
*25

1871-80

2303 747

268 1 173|

931; 281:

5 502 2 200

891 677

1861—70

41(i|22 327

1975 ! 677
I

j

1

790; 167

5092 1260 4 649

766i aoc

1851-60

b

1994 964

1 578] 875

117
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51,6 „

11,8 „

47,1 „

13,7 „

Naehweisung V giebt Aufschlufs iiber die Nationalitat der in Hamburg

eingegangenen Seesehiffe. Aus derselben erhellt, dafs die deutsche Rhederei

in stark steigenden Verhaltnifsziffern den Seehandel des Hamburger Platzes

vermittelt. Denn wfihrend an dem Gesammt-Tonnengehalt im Eingange

betheiligt sind in den Jahren

1851/60 1861 70 1871 80 1881 1884

(lie deutsche Flagge

mit . . . . . 34,9 pCt. 33 pCt. 33,8 pCt. 36,6 pCt. 39,2 pCt

*lie grofsbritannische

Flagge mit . . . 49,6 „ 53,7 „ 53,2

die Flaggen anderer

Nationen mit . . 15,5 „ 13,3 „ 13.0

heziffert sich diese Betheiligung im Jahre 1887 auf:

44.2 pCt. fur die deutsche Flagge,

43.3 „ „ „ grofsbritannische Flagge,

12,5 ,, „ Flaggen anderer Nationen.

Eh verdient bemerkt zu werden, dafs in diesem Jahre zum ersten

Male dem Raumgehalte nach die deutsche Flagge im Hamburger Hafen

am starksten vertreten war.

Die Mehrbetheiligung der deutschen Rhederei hat sich einerseits

aberwiegend zu Lasten der englischen Rhederei, andererseits vorwiegend

m Gunsten der in Hamburg beheimatheten Rhederei vollzogen.

Die Betheiligung der letzteren betrug in den Jahren 1851 60 22 pCt.

des Gesaminttonnengehaltes und stieg in den folgcnden Jahren allmahlich

bis auf 34,2 pCt. im Jahre 1887.

Nachweisung VI.

Bestand und Tonnengehalt der Hamburgischen Seeschiffe,

a Zahl, b Registertons in 1000 Tons.

Ende 1888 Ende 1887 Ende 1881 1871-80 1861-70 1851-60

a b a b a b a b a b a b

507 392
•

496 360 495 270

<

448 214

i

497 177 445 119

231 243

i

211 217

i

148 128

i

94 78

1

26 19 13 7

Hiervon

:

Wenn die in der Nachweisung VI euthaltenen Daten eine gleich-

mafsige und intensive Entwicklung der in Hamburg beheimatheten Rhederei

darthun, so darf hier auf die auffallende Erscheinung hingewieseu werden,

dafs Antwerpen, der neben Hamburg bedeutendste festlandische Hafen, in
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welchen 1887 4403 Seeschiffe mit 3 696 464 Kt einliefen, in demselben

Jahre nur eine eigene Rhederei von 67 Schiffen mit 81207 Rt besafs.

dafs die Vermittelung des Seeverkehrs von Antwerpen 1887 zu 66 pCt.

durch Schiffe englischer Flagge, zu 14 pCt. durch solche deuteeher, zu

13 pCt. durch solche belgischer und zu 8 pCt. durch die Schiffe anderer

Nationeu erfolgte. Die Erklarung hierfur liegt einerseits in der

geographischen Lage Antwerpens, welche dem Anlaufen grofsbritannischer

und deutscher Schiffe besonders gfinstig ist, vorwiegend aber wohl in der

Thatsaehe, dafs der Antwerpener Handel iiberwiegend Speditionshandel ist.

wahrend dem Hamburgischen Verkehr neben einem bedeutenden Speditions-

geschaft durch einen blflhenden Eigenhandel besondere Starke und kraftiger

Unternehmungsgeist verliehen wird.

Die Verkehrsrichtungen, in welchen die Hamburgische Rhederei thatig

ist, werden daraus ersichtlich, dafs die auf dieselbe entfallenden

1342 644 Rt im Eingange im Jahre 1887 sich vertheilten auf den Ver-

kehr von

1. deutsehen Seehafen mit 21299 Rt,

2. anderen europaischen mit 707 361 „

3. aufsereuropaischen mit 613994 „

Im Verkehre von Grofsbritannien gingen ein mit Schiffen Hambur-

gischer Rhedereien 606 789 Rt = 27,4 pCt. der gesammten englischen

Einfuhr.

Hiervon entfielen auf

Kohlensehiffe 249 749 Rt = 46 pCt. der englischen Kohleneinfuhr in

Kohlensehiffen,

Schiffe mit Ladung = 266 035 Rt.

An dem aufsereuropaischen Verkehr Hamburgischer Schiffe war der

amerikanische mit 578 537 Rt = 64,6 pCt. des gesammten amerikanischen

Verkehrs mit Hamburg, betheiligt.

In rcgelmafsiger Fahrt sind in Hamburg im Jahre 1887 3608 Dampf-

schiffc — von 4773 im Ganzen — angekommen, welche 69 verschiedenen

Dampfschiffslinien gehorten. Von den letzteren waren 20 Linien in aufser-

europiiischer Fahrt thatig — unter denselben 10 deutsche — 49 in

europaischer Fahrt, — darunter 21 deutsche. —

Es waren thatig, im Verkehre mit

G rofsbritannien:

20 Linien mit 117 Schiffen, darunter

4 „ 21 „ unter deutscher (Hamburgischer) Flagge;
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Nordaraerika:

3 Linien mit 27 Schiffen, nur deutsche (Hamburgische):

Westindien. Mexiko:

6 Linien mit 32 Schiffen, hierunter 2 deutsche (Hamburgische)

mit 21 Schiffen:

Brasilien. La Plata und Westkuste Sudamerikas:

5 Linien mit 59 Schiffen, hierunter 3 deutsche (Hamburgische)

mit 41 Schiffen:

Afrika:

2 Linien mit 16 Schiffen. hierunter 1 deutsche (Hamburgische)

mit 9 Schiffen;

Asien:

3 Linien mit 26 Schiffen, hierunter 1 deutsche (Hamburgische)

mit 13 Schiffen.

Die Hamburgische Rhederei geht im Jahre 1889 einer aufserordent-

liehen. die bisherige durchsehnittliche Entwicklung weit uberragenden Ver-

mehrung entgegen. Auf Grund der gunstigen allgemeinen Verkehrslage

and der Thatsache, dafs eine dauernde Knappheit an Schiffsraumen , ins-

besondere im Verkehr mit aufsereuropaischen Landern sich geltend machte.

in Verbindung mit dem in&chtigen Anstofs, welcher durch den Zollanschlufc

und die damit durchgefuhrte Erweiterung und Vervollkommnung der Hafen-

und Quaianlagen gegeben war, brach sich in Hamburgischen Handels- und

Scbiffahrtskreisen die Ueberzeugung Bahn, dafs zur Pflege und Weiter-

entwicklung des Hamburger Verkehrs eine schleunige Vermehrung des

Schiffspark8 der bestehenden Linien und die Schaffung neuer Linien ge-

boten sei. .Nicht weniger als 36 fur den uberseeischen Verkehr bestimmte

Dampfer mit einem Raumgehalt von 106 914 Rt befanden sich Ende 1888

bereits im Bau, deren Inbetriebnahme im Laufe des Jahres 1889 zu er-

warten steht: aufserdem ist der Bau einer grOfseren Zahl von Dampfern

Wreits beschlossen.

Von der mitgetheilten Zahl entfallen auf die im Laufe dieses Jahres

neu in Betrieb kommenden beiden Linien uach Australien und nach

Ostindien 12 Schiffe mit 33000 Rt, ferner auf die grofsten beiden

Hamburgischen Rhedereien die Hamburg - Amerikanische Packetfahrt-

Aktien-Gesellschaft und die Hamburg-Sudamerikanische Dampfschiffahrts-

Gesellschaft 8 Schiffe mit 35000 und 4 Schiffe mit 10 400 Rt. sodafs

sich der Schiffspark der ersteren Gesellschaft auf 37 Schiffe mit

106866 Rt — brutto — , der letzteren auf 27 Schiffe mit 59 420 Rt vermehrt.
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Der Mehrverkehr, welcher Jediglieh (lurch diese Vermehrung der

direkten Linien dem Hamburger Hafen zugeftihrt werden wird, wird auf

5C0000 t im Jahre berechnet.

Angesichts des aufserordentlichen, aus den mitgetheilten Zahlen er-

siehtlichen Waehsthunis des Hamburgisehen Verkehrs und angesichts der

umfassenden Rtistungen, welche die Hamburgische Rhederei trifft, urn einer

weiteren Steigerung gerecht zu werden, erscheint es erklarlich, wenn trotz

der soeben vollendeten Erweiterung der Quai- und Hafenanlagen — die

Seesehiffscjuais haben eine Lange von 11 450 m gegen 4 100 m vor dem

Zollansehlufs — neue Plane behufs Erweiterung der Hafenanlagen erwogeu

und voraussichtlich in kurzer Frist zur Ausfiihrung gebracht werden.

Audi die preufsische Staatseisenbahnverwaltung hat durch die Vorlage

an den Landtag wegen Bewilligung erheblicher Geldmittel fur den Ausbau

der Hamburg-Altonaer Guterbahnhofe zu erkenneu gegeben, dafs sie ihrer-

seits gesonnen sei. alien Anforderungen des Verkehrs unseres ersten See-

handelsplatzes auf absehbare Zeit gerecht zu werden.*)

Diese Mittheilungen diirften hinreichen, um Ihnen, in. H., einen Ueber-

blick fiber die allgemeine Verkehrslage und die Entwicklung des Hamburger

Hafens zu geben. Ich niochte dieselben schliefsen mit einem kurzen Hin-

blick auf die Verkehrsverhaltnisse von Bremen, welches als unmittelbar

benachbarter deutscher Nordseehafen unser lebhaftes Interesse erweckt.

Es hat betragen im Jahre 1K87 der seewartige Verkehr:

Einfuhr 1 082 163 Gewiehtstonnen - 29,7 pCt. der Hamburger Einfuhr,

Ausfuhr 681263 ., - 32,8 „ „ Ausfuhr

in Stimma 1763 426 „ - 30,7 „ „ „ Ein-und

Ausfuhr.

Es bezifferte sich in demselben Jahre:

der Eingang an Seeschiffen auf 2897 von 1 444 683 Rt

„ Ausgang n „ . 3039 „ 1418 848 „

Der Schift'seiugang vertheilte sich:

auf etiropaische Hafen mit 2 333 Sehiffen von 519 333 Rt

Hiervon:

[auf grofsbritannisehe „ „ 395 „ „ 191 446 „ ]

auf transatlantische 564 ,, ,, 925 349 ,,

Hiervon

:

[auf Nordamerika 362 ., „ 649 447 „]
Aus letztcren Zahlen erhellt <lie grofse Bedeutung des transatlantischen

Verkelirs fur den bremischen Handel, der 64 pCt. des gesammten see-

*) Vgl. Archiv 1889 S. 199. Die Vorlage ist inzwischen als Gesetx rom

8. April 1889 -Ji. S. S. 69) veriiffentlicbt. Anm. d. Red.
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wiirtigen Verkehrs im Eingange betrug: wahrend auf den transatlantischen

Verkehr fur Hamburg in gleichem Jahre 1 104 000 Rt = 28 pCt. des ge-

sammten Hamburger Verkehrs im Eingange entfielen.

Es erhellt ferner der grofse Antheil des nordamerikanisehen Verkehrs,

weicher sich dem Kaumgehalte nach auf 45 pCt. des gesaramten see-

wiirtigen Verkehrs und 70,1 pCt. des transatlantischen Verkehrs Bremens

im Eingange bezifferte, wahrend fiir Hamburg auf den Verkehr init Nord-

amerika (atlantischer Ozean, Mexiko, Westindien) nur rund 568 7C0 Rt,

auf den gesammten amerikanischen Verkehr 894000 Rt eutfieleu.

Es erhellt ferner die verhalthifsmafsig geriuge Bedeutung des eng-

Ik-hcn Verkehrs von Bremen, weicher nur rund 1

I0 des Verkehrs zwischen

(irofshritannien und Hamburg betragt.

Die Bremische Rhederei bestand im Jahre 1881 aus 344 Schiflfen

init 324 000 Rt, unter denselben 118 Dampfer mit 121315 Rt. Von den

letzteren entfallen auf die Rhederei des Xorddeutsehen Lloyd 49 Dampfer

von 139 46*1 Rt brutto, 90330 Rt nettn.

Die Bremische Einfuhr fiber See wurde zu 70 pCt. durch Schifie

unter deutscher Flagge vermittelt: hiervon entfielen auf die Bremische

Flange 57 p( 't.
—

Eine vergleichende Betrachtung der Verkehrslage von Hamburg und

Bremen lafst ohne Weiteres die Schwierigkeiten erkennen, mit welchen

Bremeu behufs Erhaltung und weiterer Entwicklung seines Verkehrs zu

kampfen hat. Hamburgs besondere Starke ergiebt sich aus seiner Lage

am Elbstrome, durch welchen eine vortreffliche und billige Wasserver-

bindung nicht nur mit Mitteldeutschland. Sachsen und Oesterreich, sondern

aiirh mit dem Osten Deutschlands gew&hrt wird. Die grofse und standig

zunuhmende Bedeutung dieser Verkehrsstrafse fur Hamburg ist durch die

im Eingange mitgetheilten Zahlen beleuchtet.

Bremens Lage an der Weser gewiihrt nicht annahernd die gleichen

Vortheile, da der Flufslauf der Weser einer intensiven Entwicklung der

SehifFahrt grOfsere Schwierigkeiten entgegensetzt und im Vergleiche zu

demjenigen der Elbe cine mehr lokale Bedeutung hat. Bremen hat fiber-

dies im Verkehre mit dem Westen und Sudwesten Deutschlands den

Wettbewerb mit den bluhendcn belgischen und holliindischen Hafen aus-

zuhalten, deren Starke nicht allein in zahlreiehen Eisenbahnverbinduugen,

sondern ebenfalls in dem Besitze leistungsfahigeiv ein weites Hinterland

behemchender Wasserstrafsen liegt.

Wie es aber bei Entwicklung seiner Kriifte dem Bremischen Handel

bisher gelungen ist, diesem Wettbetriebe Stand zu halten, so erscheint

aQch die Zuversicht begrundet, dais die grofsen Anstrenguugeu, welche

von Seiten Bremens neuerlich durch die Anlage des vortrefflich einge-
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richteten Fivibafens und dureh die Verbesserung und Vcrtiefung der

Unterweser gemaebt werden. zum Xutzen Bremens weitere Erfolge zeitigen

werden, zumal eins der ersten Sebiffabrtsunternehnien der Welt dem
Bremiscben Verkehr seine Krafte leilit.

Die deutsrbe Nation ihrerseits mufs grofsen Werth darauf legen. dafs

die beiden Nordseehafen, welche in erster Linie berufen sind, Deutscblands

Interessen auf dem Weltmarkt zu vertreten. jeder zu seinem Theile und
dauernd dieseni Anspruobe gereebt zu werden in der Lage sind.
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Die Ergebnisse des Betriebes

der flir Rechnung des preufsischen Staates verwalteten Eisen-

bahnen vom I. April 1878 bis 31. NMrz 1888.

Von

Dr. Hoppe, Regierungsrath in Hannover.

Die reiehhaltigen Nachweise, welche die in ihrer jetzigen Form seit

1878 79 ersehienenen Berichte fiber die Ergebnisse des Betriebes der fur

Rechnung des preufsischen Staates verwalteten Kisenbahnen enthalten, be-

ziehen sieh im Allgemeinen nur auf das einzelno Beriehts- und das diesem

voraiifgegangene Reehnungsjahr. Zu eineni Vergleiehe der bei den ein-

zeluen Einnahmen und Ausgaben und Leistungen des Betriebsdienstes von

Jahr zu Jahr erzielten Ergebuisse fur einen zusainmenhiingenden Zeitrauin

bedarf es der Zusammenstellung aus dem (Jesammtinhalte der zehn Jahres-

berichte. Eine ahnliche Darstellung ist ffir die erste zehnjahrige Betriebs-

periode der Reiehseisenbahnen in Elsafs-Lothringen und der Wilhelm-

Lnxemburg Eisenbahnen von 1872 bis 1881 82 — im Arehiv fiir 1883

Seite 487 ff. gegeben, und sie durfte fiir die preufsischen Staatbahnen mit

Bezug auf den Zeitabschnitt vom 1. April 1878 bis 1. April 1888 insofern

ein besonderes Interesse bieten , als inzwischen der Erwerb fast aller

wichtigen fruheren Privatbahnen erfolgt ist und gegenwiirtig bereits mehr-

jahri^e Ergebnisse seit der Uebernahme in den Staatsbesitz vorliegen.

Wird die Ermittelung neben der Feststellung der Gcsammtergebnisse

fur <las wahrend jedes cinzelnen Jah res vorhandeu gewesene Staatsbahn-

gebiet uberall mit Bezug auf eine bestimmte Einheit, den auf das Kilo-

meter Betriebslange sieh ergebenden Antheil an den Kinnahmen und Aus-

gaben durchgefiihrt, so kann man sieh hiernach ein im Wesentliehen zu-

trerTendes Bild fiber die fortschreitende Besscrung in den Verwaltungs-

ergebnissen machen, ohne dafs fiir die Zeit, wiihrend welcher die einzelnen

verstaatliehten Untemehmungen noch fur Rechnung der Privatgesellsehaften

betrieben warden, auf die Jahresberichte der Privatbahndirektionen zuriick-

gegangen wird.
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Die nachfolgende Ausarbeitung berueksiehtigt fur die Gesammtergeb-

nisse des Betriebes den zehnjahrigen Zeitraum vom 1. April 1878 bis

31. Marz 1888; fur die mebr ins Einzelne gebende Trennung der persOn-

lichen und sachliehen Ausgaben in die hauptsaehlichsten Arten der Aut-

wendungen hat nur der Zeitraum seit 1. April 1880 zu Grande gelegt

werden kOnnen, weil erst von da ab das neuere Etatsohema eingefuhrt

worden ist.

Die Ermittelungen sind iiberall naeh dem Inhalte der Jahresbeririite

vorgenommen worden.

Die Mitberucksiehtigung der eingetretenen Aenderungen in den Orgaui-

sations- und Verwaltungseinrichtungen der preufsisehen Staatsbahnen las

aufserhalb des Zweeks der vorliegenden Ausarbeitung, dureh welcbe nur

beabsiehtigt wurde, einen allgemeinen Ueberbliek fiber die erzielten Be-

triebsergebnisse zu gew&hren. Ebenso ist der Werkstiitton- und Ga*-

anstaltsbetrieb aufser Betraeht gelassen worden. Die hauptsaehlichsteu

Yerkehrserleiehterungen sind in eineni besonderen Absehnitte (unter IV)

erwahnt.

I. Umfang do8 Bahngebiets.

Nach Anlage la des .Tahresberichts fur 1887 88 und deni im Text

der ubrigen Beriehte vorbandenen Abscbnitte „Betriebslangeu bet rug die

Babnliinge und der mittlere Jahresdurchsehnitt der Betriebshluge der

preufsisehen Staatsbahnen

:

1

im Betriebs-

jabre

km

2

Bahuliinge zu

Anfang des

Jab res

km

3 4

Zutjang im Laufe des .Tabres

neu eriittnet verstaatlicht

km km

5

Betriebslange
im

Jabres-
durcbscbnitt

1878 79 4 803,80 451.46

1879 80 5 255,2s 71*4.14 (i 103.52

1880 81 6 049,42 193.21* 5 001.97 11 530.50

1881.82 1 1 244.r>* 153.11 11638.79

1882 83 11 397.09 212.58 2 424,30 14 492.36

1883 84 14 034.57 U W>. 17 931.34 15 535.7!

1884 86 15 431.oe 551,77 3 394.38 19 871.00

1885 86 19 377,73 431,71 1 108.41 21 039.30

1886 87 20 917,35 362.05 21 527.27

1887 88 21 279,yo 600.23 525,43 22)347.11

Digitized by GoOQle



Staates verwalteten Eisenbahnen vom 1. April 1878 bis 31. Marz 1888. 361

Es war also die mittlere Betriebslange im Jahre 1887/88 mehr als

viermal so grofs, als im Jahre 1878 79. Die Bahnlange zu Anfang ties

Jahres 1887 88 erreieht nahezu das Funffache derjenigen zu Anfang des

Jahres 1878/79. Die Betriebslfinge ergiebt sich, wenn der Antheil des

Staats an der Main-Neckar-Eisenbahn (8.24 km), ferner die von der Direktion

der Grofsherzoglich Oldenburgischen Staatsbahn verwaltete Wilhelmshafen-

Oldenbnrger Eisenbahn (52,87 km), endlich die pachtweise an fremde Ver-

waltungen uberlassenen Bahnstrecken (67,62 km) von der Gesammtlange

in Abzug gebracht, andererseits die andern Verwaltungen gehOrigen und

vom preufsischen Staate gepachteten Bahnstrecken (337,98 km und 5,32 km)

in Zugang gestellt werden. Die dann noch verbleibcnde Abweiehung

zwischen Spalte 5 und 2 der vorstehenden Nachweisung erkliirt sich daraus.

dafs Spalte 5 die Betriebslange im mittleren Jahresdurehsehnitt. nirht am
Anfange des Jahres nachweist.

II. Anlage-Kapital.

An statistischem Anlagekapital war verwendet:

im Jahre iin Ganzen fiir das Kilometer Bahulange

1878/79 1 285 273 2 18 J/ 244 373 u
1879 a) 1480 705 794 „ 244 598 „

1880 81 3 306 697 835 „ 293 946 „

1881/82 3 3% 704 801 „ 298017 „

1882 83 4 379 770 749 „ 312 070 „

1883/84 4 603 476 671 „ 297 804 „

1884/85 5 545 296117 „ 286104 „

1886-86 5 813 559 257 „ 277 923 „

1886 87 5 852 654 877 „ 275032 „

1887 88 5 992 063 909 „ 267 436 „

Vergl. A nlage I der Jahresberichte.

Das zu verzinsende Aulagekapital fur 1 kin Bahiilfmge erfuhr hier-

naoh bis zum Jahre 1882/83 von Jahr zu Jahr eine nicht unbetrachtlithe

Steigerung: dasselbe vorminderte sich zwar in den dann folgenden Jahren

allmahlich wieder, hat sich aber in 1887/88 urn 23 063 m oder etwa lOpCt.

hOher gestellt, als in 1878 79. Die angegebeueii Summen versteheu sich

mit Ausschlufs der Aufwenduugen fur Wilhelmshafen- Oldenburg und fur

den Antheil an der Main-Neckar-Bahn.

(Wegen des Staatsbahnknpitals vergl. zu III A Seite 304.)
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III. Betrieb.

A. Finanzielle Ergebnisse im Allgemeinen.

Der Absehlufs der Jahresrechnungen ergab:

Jahre

2 3

Einnahmen

mi

Ganzen

M

far

das km
Be-

triebs-

lange

M

Ausgaben

i in

(ianzen

M

fiir

das km
Be-

triebB-

lange

M

(i 8

TeberschufB

ira

Ganzen

fur

das km
Be-

triebs-

lange

"/„

des

statist.

Anlage

kapitala

Die
Aus-
tral e n

be-

trugen
"

.. der

Ein-

1878 79

1879/80

1880/81

1881/82

1882/83

1883/84

1884,85

1886 86

1886/87

1887,88

155 881 124

163 877 969

336 364 254

358 579 898

489159841

528 442 577

652461 562

656 419 812

676 984 387

729 954 612

29 582

26 850

29 172

30 809

33 752

34 015

32 834

31 126

31 448

32665

97 890569

102051221

176276 053

191216 526

260075 616

302 716 059

369144 924

374 394 285

372 179 469

385 834 065

18 577

16 326

15288

16429

17 946

19 485

18 577

17 753

17 289

17 266

57 990555

61 826 748

159 259 681

165241 790

226 255 223

223 487 890

281 390 589

281 340 626

304 282 125

343 575 931

11006

10131

13 813

14198

15 612

14 386

14 161

13 341

14 135

15 375

4,5i

4,Jo

4,87

5,01

5,*i

4,99

5,23

4,88

6,»
5,77

m
62,3

62,«

53,3

53,J

57,»

56,73

56,37

54,37

52,3»

Die Kintragungen in Spalte 1 bis 5, (i und 8 dieser Uebersicht sind

der Anlage 7 des Jahresberiehts fur 1887/88 und den eutsprechenden An-

lagen der friiheron Jahresberiehte entnoniinen. Die kilometrisehe Rein-

einnahme (Spalte 7) ist dureh Tbeilung der Summe in Spalte 6 durch die

inittlere Betriebslange besonders ermittelt, wobei die Bruohtheile der

mittleren Betriebslange unborueksiehtigt geblieben sind. Spalte 1 bis 5 be-

zieht sieh auf die aussehliefslieh des Pachtzinses sieb ergebenden Betriige.

Spalten (>, 8 enthalteu die outer Beriieksiehtigung sammtlieher Einnahme-

und Ausgabetitel erwaehsenen Betriige. Das Ergebnifs der Spalte <i

weirlit daher urn ein geringrs von dem Untorsehied der Spalte 2 weniger

Spalte 4 ab.

Wie die Uebersiebt zeigt. war in den sammtliohen Jahren von 1880 81

ab, mit welehem Jabre die grofsen Verstaatliehungen begannen, die Ver-

zinsung des statistisehen Anlagekapitals eine (unj 0,35- 1,47 pCt.) gunstigere,

ids in 1878 70 und 1879 80. Die Einnahmen auf 1 km Betriebslange von

1880 81 ab iiberstiegen diejenigen in 1878 71) und 1870 80 urn 1227 bis

7165.// mit alleiniger Ausnahme des Jahres 1880.- 81. welehes zwar gegen

1879 80 eine Mehreinnabme auf das Kilometer von 2 322 M. aber gegen

1878 79 eine Mindereinnahme von 410.// aufweist. Die Ausgaben fur das
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Kilometer waren von 1880 81 ab fast ausnahmslos (um 108 bis 3159 M)
hsher, als in 1879/80, dagegen nur im Jahre 18S3 84 (um 908 m) hoher,

im Jahre 1884 86 gleich hoch, in dem fibrigen Zeitraum aber (um 631 bis

3289uff) geringer, als in 1878/79. Der Prozentsatz der Ausgaben von den

Einnahmen, welcher innerhalb des Zeitraum s von 1880 '81 bis 1887 '88 eine

Steigerung bis zum Jahre 1883 84, von diesem Jahre ab aber fast in dem-

$elben Mafse eine Wiederabnahme erfuhr, war im Jahre 1883/84 um etwa

opCt, in den beiden Jahren 1880 81 und 1837/88 aber um etwa 10 pCt,

niedriger, als in 1878/79 und 1879 80. Der Ueberschufs auf das Kilometer

Betriebslange in den Jahren von 1880 81 ab flbersteigt denjenigen der

Jahre 1878 79 und 1879/80 um 2336 bis 5481 jt. Bis zum Jahre 1882 83

steigt dieser Ueberschufs von Jahr zu Jahr, nimmt von 1882 83 bis

1886 86 von Jahr zu Jahr in ungefahr demselben Mafse ab, wie er vorher

von Jahr zu Jahr zugenommen hatte und erreicht in 1886 87 ungefahr

den gleichen Betrag wie 1881/82, in 1887/88 nahezu das gleich giinstige

Ergebnifs wie 1882/83. Als Grund fur die in den Jahren 1883 84, 1884 85

and 1886 86 stattgefundene mafsige Abschwachung des bis 1882/83 stetig

gestiegenen Ueberschusses bis auf den Stand der Jahre 1881 '82 und 1880 81

i«t in den Jahresberichten erw&hnt

:

fur 1883 84 vomehmlich die Aufwendung grOfserer Mittel fur

die Emeuerung, sowie die Inbetriebnahme einer Anzahl zunachst

wenig ertragsfahiger neuer Bahnen untergeordneter Bedeutung

(im Jahre 1832/83 traten an derartigen Strecken 1 923,17 km, in

1883/84 = 2 379,76 km hinzu);
4

fur 1886 86 die allgemeine ungunstige wirthschaftliche Lage

und der gesteigerte Wettbewerb der Wasserstrafsen (vergl. Archiv

fur 1837, S. 402), ferner die eingetretene Erh5hung der person-

lichen Ausgaben (vergl. unten zu III D 1.)

Wie zuerst in dem Jahresberichte ftir 1884'85 (S. 23) hervoi gehoben,

*ird ein zutreffendes Bild des finanziellen Ergebnisses des Betriebes durch

eine prozentnale Vergleichung des Betriebsuberschusses mit dem statistischen

Anlagekapitale — wie dies in Spalte 8 der Uebersicht Seite 362 geschehen

ist — nicht erreicht, da das letztere lediglich im statistischen Interesse die

Gesammteumme der fur jede Bahn im Laufe der Zeit aufgewendeten Bau-

kosten ohne Rucksicht auf inzwischen stattgehabte Abschreibungen um-
fasst. Bei der Berechnung der Rentabilitat wird daher von dem Staats-

••ahnkapitale auszugehen sein. bei welchem auch die Abschreibungen
von dem Anlagekapital der im Berichtsjahr im Betriebe befindlich ge-

wesenen Bahnstrecken beriicksichtigt sind. Angaben hieruber sind in den

Jahresberichten von 1884 '86 an enthalten.

Archiv ffcr Einenbahnweaen. !«**>. a*
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Nach denselben betrug:

Ende des Jahres das Staatabahnkapital

1884/85 3 556 792837,15.*

1885/86

1886 87

1887 88

3 799 568861.15 „

3 906 553 835,01 „

4 169 213880,33 „

der Ueberscbufe

192 456 003 M
207 599188 T

237 768115 „

343 575 931 „

% des Staata-

bahnkapitals

5.41

5,46

6,09

6,54

Die Abweichungeu der hier augegebenen Ueberschufsbetrage von

Spalte 6 der eingangs dieses Abschuitts abgedruekten Uebersicht beruJit

darauf, dafs der beiui Staatsbahnkapital erw&hnte Ueberschufs nach Abzug

der Renteu und Zinsen fur Obligationeu ermittelt ist, welehe auf die

Staateeisenbahnkapitalschuld noch nieht Qbergegangen waren.

B. Leistungen der Bet riebsmitt el.

1. Wagenaehskilometer.

Die von eigenen und fremden Wagen — mit Aussehlufs der Post-

wagen — auf den fur Rechnung des preufsischen Staates betriebencn

Eisenbahneu zuruckgelegten Achskilometer beziffern sich wie folgt:

im Jahre

2 3

Personenwagenachskilometer

tiberhaapt auf 1 km

4 b

Guterwagenachskilometer

tiberhaapt auf 1 km

1878 79

1879 80

1880 81

1881/82

1882/83

1883 84

1884/85

1885 86

1886/87

1887/88

267 222 018

279 630 296

552 962 548

591 668 974

790210001

866 010 736

1077 809 528

1 118215 917

1159 950913

1 213 525 562

51 216

45815

49 284

52 192

54 526

55 743

54240

53 023

55098

55533

1258 728 218

1 SM 944 526

2 6(33 116 946

2 905 054 452

3 899 506 327

4158216 128

5 331 497 934

5403868469

5 627 812 392

5992898223

239 515

218 717

232 191

251222

269 080

267 655

268305

256 240

261 427

268 885

Vergl. den Abschnitt ..Leistungen der Uetriebsmittel".

2. Lokoniotivnutzkilometer.

In Betreff der Lokoniotivnutzkilometer kann aus den Jahresberichteu

nur von 1880 81 ab, und zwar wie folgt, diejenige Anzabl ontnommen werden,

welche auf eigenen und fremden. sowie Neubaustrecken durchfahren

worden ist:
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im Jah re uberhaupt fur die Lokomotive
1 QUI1/Q1lboU ol < y obz txjo 1 O 0 1 1IS 411

loo 1 OS OO M o IAJU
1 Q QTA

looz OO 114 DOU 410 iy y-io

lOOO wt 1 0A £UJ\ 1LiJkJ vrro lOO ooo

1884/86 166988828 20420

1885/86 163 643 386 19893
188*3/87 165 548 SCo- 19 605

1887 88 rn 377 907 20156
Vergl. Anlage 19 des Jahresberichts 1887/88 and die eutsprechenden Anlagen

der fruheren Jahresberichte.

Die zu 1 und 2 zusammengestellten Leistungen an Wagenachs- und

Lokomotivuutzkilometern weisen fur das Kilometer, sowie fur die Loko-

motive ungefahr in deniseiben Mafse ein Steigen und Fallen auf, wie naeh

SpaJte 3 der Uebersicht der finanziellen Ergebnisse (Seite 362) die Ein-

nahmen auf das Kilometer.

C. Einnahmen im Besondern.

Die zu III A angegebenen Gesanimteinnahmen setzen sich zumeist

aus den fur die Personenbef&rderung (einsehliefslich der Gepackuberfra'cht)

und aus dem Gfiter- und Viehverkehr erzielten Betragen zusauimen, so-

dafs fur diese beiden Einnahmequellen der Nachweis fur das Kilometer

zu fuhren sein wird, wahrend hinsichtlioh der sonstigen Einnahmen die

Angabe des Gesammtbetrages ausreichend erscheint. Es betrugen:

1 2 3 4 5 6 7 8

Einnahmen aus dem
Personenverkehr

Einnahmen aus dem Gttter-

und Viehverkehr

im

Jahre Uberhaupt
% der
Ge-

sammt-
ein-

filr

das
km

7o der

ttberhanpt
sammt-
ein-

fur
das
km

Sonatige

Einnahmen

M nahmen
.41 M nahmen M M

1878/79 43 812600 28.i 8397 100970757 64,* 19213 11 097 767

1879W 45 788051 28,o 7 680 104 925252 64,0 17 242 18 164 666

1880/81 90024424 26,3 8024 231 119 529 67,4 20 151 21 762 316

1881/82 97 004106 26,7 8 557 241 876 862 66,4 20 874 24 503 974

1882/83 125454 285 25,3 8879 338878 538 68,4 23 522 31 185815

1883/84 135 775 859 25,7 8952 360610053 68,3 23 289 32395 620

1884/86 162408 303 24,9 8 371 461658 992 69,8 22794 38 955916

168989178 26,7 8191 453 512 734 69,i 21664 34490 739

1886,87 176 925725 26,1 8404 473 228 138 69,9 i
22042 27 432216

1887/88 184 680171 25,3 8 449 617 611479 70,. : 23 220 28 380861

Vergl. die Anlagen 7, 8 und 10 des Jahresberichts filr 1887/88 und die ent

fpreehenden Nachweisangen in den frflheren Jahresberichten.

24*
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Die Summe der Spalten 2, 6 und 8 stimmt mit Spalte 2 der Ueber-

sicht auf Seite 362 deshalb nicht genau fiberein, weil letztere Uebersicht

die Betrfige ausschliefslich des Pachtzinses, die Spalte 8 der vorstehenden

Nachweisung aber alle „sonstigen Einnahmen" umfafst.

Nach Spalte 3 hat der prozentuale Antheil der Einnahmen aus dem
Personen- und Gepackverkehr, welcher sich im Vergleich zu den Gesammt-

einnahmen ergiebt, seit dem Jahre 1880 81 im Allgemeinen urn ein Ge-

ringes abgenommen. wahrend beim Guterverkehr (Spalte 6) der prozentuale

Antheil an den Gesammteinnahmen von Jahr zu Jahr steigt. Die kilo-

metrische Einnahme aus dem Personenverkehr (Spalte 4) ist in den Jahren

1880 81 bis 1887 88 urn 394 bis 1322 M hoher als 1879/80, wahrend sie

gegen 1878 79 in den Jahren 1880 81 und 1886 86 um 373 und 206 M
zuruckbleibt, in den Jahren 1892 83 und 1883 '84 sich um 482 und 666 M
hoher und in den iibrigen Jahren ungefahr gleich hoch stellt.

Die Aufbesserung der seit 1880 81 erzielten Einnahme aus dem
Guterverkehr gegen 1878 79 und 1879 80 betragt far das Kilometer =

938 bis 6280 m.

D. Ausgaben im Besonderen.

im

Jahre

2 8

Perattnliche Ausgaben

tiberhaupt
fur das

M

°/o der
Ge-

sammt-
aus-
gaben

, 6

—

Sachliche Ausgaben

:

fur das

iiberhaupt

M
km

M

°
/o

ot
er

sammt-
aus-
^aben

1878 79

1879 80

1880 81

1881/82

1882 83

1883 84

1884 86

1886 86

1886 87

188788

40681029

43246 849

84461 849

89 372 625

122 948 341

136 371 739

172 662 420

183 039133

186 962 885

190462 937

7 701

7086

7 325

7 679

8484

8 714

8689

8679

8638

8523

41,5

42,4

46,0

46,2

46,7

44,7.

46,8

48,9

60,o

49,4

57 309640

58 804 372

91814204

101 844 001

137 127 275

167 344 320

196482604

191 355 152

186 216 684

195 371 128

10876

9240

7963

8760

9462

10771

9888

9 074

8651

8743

58,5

57,6

54,0

54,«

54,3

55,3

53,2

51,1

50,0

50.6

Die in Spalte *2 — 4 vorstehend eingetragenen Betrage sind dem im
Texte der Jahresberichte enthaltenen Abschnitte „PersonIiche Ausgaben"
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(far 1887 88 S. 66) entnomnien. Die Spalten 5 — 7 sind nach besonders

vorgenommener Ermittelung ausgefullt, und zwar Spalte 6 dergestalt, dafs

von dem in der „Allgemeinen Uebersicht der Einnahmen und Ausgaben'^

(fur 1887/88 Anlage 7) vermerkten Gesammtbetrage der Ausgaben aus-

schliefslich des Pachtzinses (fur 1887/88 Anlage 7 No. 16) der ebenda aiii

gegebene Gesammtbetrag der persOnliehen Ausgaben (No. 8) abgesetzt

wurde; Spalte 6 durch Absetzung des kilometrischen Betrages der persOn-

liehen Ausgaben (in vorstehender Uebersicht Spalte 3) von dem kilo-

metrischen Betrage der Gesainmtausgaben ausschliefslich des Pachtzinses

(Allgemeine Uebersicht fur 1887 88 No. 17). Die Ziffer in Spalte 7 der

Uebersicht ist durch Spalte 4 der Uebersicht gegeben.

In der Nachweisung der persOnliehen und sachlichen Ausgaben lassen

sich nur die vou 1880,81 ab in den einzelnen Jahren erwachsenen Betrage

outer einander in Vergleich stellen, wahreud ein Vergleich dieser Betrage

mit deu Ergebnissen der Jahre 1878 79 und 1879/80 zu unrichtigen

Sfhlfissen ffthren wurde, weil vom Jahre 1880 81 ab durchgreifende Aende-

rangen in der Verbuchung der einzelnen Arten von Ausgaben durch Eiu-

fiihrung des neuen Etatschemas stattgefunden haben. Von 1880/81 an

zeigt sich ein betrfichtliches Anwachsen der persOnliehen Ausgaben fur

das Kilometer bis 1883/84 (um 1 389 m fur das Kilometer.) Von 1883/84

bis 1887/88 findet zwar eine mafsige Abschwachung des im Jahre 1883/84

vorhanden gewesenen HOchstbetrages der persOnliehen Ausgaben fur das

Kilometer statt dergestalt, dafs in 1887 88 = 191 m fur das Kilometer

weniger aufgewendet wurden, als in 1883 84. Immerhin stellt sich das

Ergebnifs des Jahres 1887 88 aber noch um 1 198 M fur das Kilometer

hober, als dasjenige des Jahres 1880 81. In Prozenten von der Gesammt-

ausgabe (Spalte 4) weist das Jahr 1886 87 mit 60,0 und 1887/88 mit

49,4 pCt. den hOchsten Stand auf gegen 46,o pCt. in 1880 81 und 44,7 pCt.

in 1883/84.

Die sachlichen Ausgaben steigen und fallen sowohl fur das Kilometer

als nach dem prozentualen Antheil an den Gesammtausgaben von 1880/81

Ms 1887 88 in ungefahr gleichem Mafse wie die (S. 362 nachgewiesenen)

Gesammteinnahmen fur das Kilometer. Im Vergleich zu den kilometrischen

Einnahmen nur aus dem Guterverkehre und zu den Wagenachskilometeru

Ufst sich eine ahnliche anuahernde Uebereinstimmung nicht feststellen.

Den hOchsten Betrag (um 2808 m fur das Kilometer, d. h. 1,3 pOt. der

Gesammtausgaben hOher, als 1880/81) weist das Jahr 1883/84 auf. In

88 stellt sich der Betrag fur das Kilometer um 780 M hOher, der

Prozentsatz von den Gesammtausgaben um 3,4 pCt. niedriger, als in 1880/81.

Im Prozentsatz von den Gesammtausgaben ist von 1884/85 bis 1887/88

(aus8chl.) von Jahr zu Jahr eine Abnahme vorhanden.
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1. Personlirhe Ausgaben im Besonderen.

Auf welche Arten von Aufwendungen die stattgehabte Vermehrung

der fur das Kilometer mittlerer Betriebslange entstandenen gesaramten

persOnlichen Ausgaben seit 1880 81 entfallt, ergiebt die naehstehende

Uebersicht:

1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

im

Persdnliche

Ausgaben

Besoldungen

etatsmaesiger

Beamten

Piatarische

Besolduogen

u. s. w.

Wohnungs-
geldzuschusse

U. 3. W.

Stell-

vertretung*-

kosten il 8. w.

Jahre uber-

haupt

fttr

das
km

ttber-

haupt

fttr

das
km

fiber-

hanpt

fiir

das
km

ttber-

haupt

fttr

das
km

tiber-

haapt

fiir

das

5M M M M M M .// M M
1880/81 84 461 849 7 325 48 873 757 3805 24 648 482 2129 4255 339 369 11 784271 1022

1881,82 89 372626 7 679 33 412 719 2871 39 041 306 8 354 4550580 391 12367 920 1063

1882/88 122 948 341 8484 47 878 034 3 304 51 184 428 3 532 6498 472 448 17387 407 111*9

1883/84 136 871 739 8714 57 874 562 3 725 50 498 596 3 250 7 886192 508 19112389 1230

1884/86 172 662 420 8 689 76 060 513 8828 60648 398 3052 9458 046 476 26 495463 1333

1886/86 183 039 133 8679 80 749 798 3 829 63 671 849 3 019 10530881 499 28 086 606 13&

1886/87 186962 886 8 638 83 148 729 3 863 63 027 826 2928 11258 333 523 28 527 997 13&

1887/88 190462 937 8 523 84 697 918 3 790 64 978 843 2908 11647 727 521 29138 449 1304

Die Spalten 2, 3, 4, 6, 8, 10, von denen diejenigen zu 2, 3 mit den

Spalten 2. 3 auf Seite 366 ubereinstiinmen, sind der unter den Anlagen

der Jahresberichte enthaltenen Uebersicht der personliohen Ausgaben (fur

1887 88, Seite 216, 217) entnonimen. Die Spalten 5, 7, 9, 11 sind durch

Theihw«1^^^^ bonders ermittelt. Die Summe der

Spalten 5, 7, 9, 11 entspricht bis auf geringe auf der Abrundung der Be-

triebsl&nge auf voile Kilometer beruhende Unterschiede dem Betrage der

Spalte 3. Es umfassen

Spalte 4: die Gehalter der etatsrnafsigen Beamten.

„ 6: di&tarische Besoldungen von Beamten, Vergutung an aufser-

halb des Beamtenverh&ltnisses stehende im subalternen Dienste beseh&ftigte

Hilfskrafte, Funktionszulagen, Tage- und Stuekloline der Arbeiter.

Spalte 8: Wohnungsgeldzusckiisse, Orts- und Theuerungszulagen

Mietbsentschadigungen.

Spalte 10: sonstige personliehe Ausgaben, namentlieh

Stellvertretungskosten. Kommandogelder,

Tagegelder, Reise- und Umzugskosten,

Fahr-, Stunden- und Naehtgelder. Prftmien fiir Materialersparnisse,
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Dienstkleiderentschadigung und Dienstkleidung, aufserordentliche Remune-

rationen und Unterstfitzungen an Beamte,

Unterstfitzungen an Arbeiter und deren Hinterbliebene,

Aerztehonorar,

Pensionen, Wittwen- und Waisengelder,

Znsehusse zu Rranken- u. s. w. Kassen.

Bei den Gehaltern (Spalte 4) enteprechen die kilometrischen Ausgaben

seit 1883 84 ungefehr dem Stande von 1880/81; sind aber in 1881/82 und

1882/83 wesentlich (urn 934 und 501M fur das Kilometer) geringer, ale 1880 81.

Der Gnuid dieses vorubergehenden Herabsinkens liegt in der derzeit er-

folgten und spater wieder aufgegebenen Annahme einer grflsseren Zahl von

Unterbeamtengruppen als diiitarische Beamte (vergl. Anlage 22 des Jahres-

heriehts fur 1880 81). Einbegriffen in dem Betrage der Gehalter (Spalte

4. 5) sind die sehr betrachtlichen Aufwendungen, welche erforderlich waren,

am die unzureicbenden Besoldungen der subalternen friiheren Privatbahn-

beaniten bei ihrer Uebernahme in den Staatsdienst auf die Normalbesoldung

<ler Staatsbeamten zu bringen, zu welchem Zwecke nach dem im Reichs-

Anzeiger verdffentlichten Auszuge aus dem Immediatberichte vom 28. April

1888 fur das Jahr 18S7 88 = 10 Millionen m aufzuwenden waren. Durcb

<lie Vermehrung der etatsroafsigen Stellen fur Stationsassistenten, Loeomotiv-

fohrer u. s. w.. sowie dnrch die Aufbesserung der Normalgehalter fur diese

und andere Gruppen von subalternen Beamten erhohte sich die Ausgabe

von Gehaltern gleichfalls. Nicht sowohl in Bezug auf die Hohe der Ge-

•ummtausgabe an Gehaltern, als fur eine zweckm&ssige und gereehte Ver-

theilung der zur Verfugung stehenden Mittel auf die einzelnen Beamten

war von Bedeutung, dass die Einrichtung getroffen wurde, nach welcher

das Aufrucken in hObere Gehaltsstufen bei den subalternen Beamten nicht

raehr je nach Eintritt von Vakanzen. sondern in bestimmten Zeitabschnitten

idurehsehmttlich nach 3 bis 4 Jahren) erfolgt; eine Einrichtung, welche

im Etatsjahre 1889/90 fur sammtliche hier in Frage kommenden Beamten

zur Durchffihrung gelangt sein wird.

Die Erbohimg des Ausgabebetrages an diatarisehen Besoldungen

(Spalte 6, 7) in den Jahren 1881/82 und 1882/83 und die Wiederabnahme

fir das Kilometer in den spateren Jahren hangt mit der vorerwahnteu,

die Beamtenstellung der Bahnwarter u. s. w. betreffenden Mafsuahme

zusammen.

Zu Spalte 8, 9 zeigt sich eine Zunahine des Ausgabebetrages gegen

1880/81 bis urn 164m fflr das Kilometer, die in der Hauptsache auf die durch

Reichsgesetz vom 28. Mai 1887 (R.-G.-BL S. 159) eingefuhrte Aenderung

des Servistarifs und der Klasseneiutheilnng der Orte herbeigefuhrt ist.
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Betrachtlich ist auch die Steigerung der Ausgaben zu Spalte 10, 11

(bis am 311 M fur das Kilometer). Der Grund Jiegt in den getroffenen um-

fassenden Wohlfahrtseinrichtungen, als zu welchen gehOrig die auf Grand

des Gesetzes vom 20. Mai 1882 gezahlten Wittwen- und Waisengelder, die

auf den Unfallversicherungs- und Unfallfursorgegesetzen beruhenden Zah-

lungen, die Zusehusse zu den. auf Grund des Krankenversicherungsgesetzes

eingerichteten Kassen anzufiihren sind. In wie erhebb'chem Mafse dies der

Fall war, ergiebt sich aus der folgenden, die Ausgaben der Titel 9 und

9 a. dem Gesammtbetrage nach und fur das Kilometer enthaltenden Ueber-

sieht, welche narh der „Spezialnaehweisung der Ausgaben" (fur 1887/88,

Anlage 6) zusammengestellt ist und welche umfasst:

Unterstutzungen an Arbeiter und deren Hinterbliebene:

Kosteu fur arztliche Untersuchung und Behandlung von Beamteu und

Arbeitern, sowie

Zusehusse zu Krankenkassen:

Pensionen und Zusehiisse zu Pensions- und Unterstutzungskassen fur Beamto

und Arbeiter:

Unterstutzungen an fruhere Gesellschaftsbeamte und deren Hinterbliebene:

gesetzliche Wittwen- und Waisengelder.

Es wurden auf diese Titel (9 und 9 a.) verausgabt:

im Jahre iiberhaupt fiir das Kilometer

1880 81 896449 jl 78 M
1881 82 1021802 M 88 „

1882 83 1794714 „ 124 „

1883 84 2119168 „ 136 „

1884 85 4634048 233

1886 86 5 242 124 „ 249

1886 87 5803232 270 „

1887/88 6119017 274

Die Betrage siin1 durch Zusammenreohnen der in der ,,Spe

weisung der Ausgaben" bei Titel 9 und 9 a. vermerkten Betrage und

Thrilling des so ermittelten Betrages durch die Betriebslange (Seite 360.

Spalte 5) gefunden.

Bei Treunung der uberhaupt erwachseneu persOnlichen Ausgaben nach

dem Antheil der Allgemeinen, Bahn- und Transportverwaltung zeigt sich,

in wie uberwiegendem Mafse an der erfolgten Ausgabevermehrung die

Transportverwaltuiig betheiligt ist. Nach dem im Texte der Jaliresberichte

enthaltenen Abschnitte ,,PersOnliehe Ausgaben: Gesammt- und Durch-

schnittsbetrage derselbeu" entfielen auf ein Kilometer:
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2 3 4 5

im Jahre
Uberhaupt

Allcemeine

Verwaltung

Bahn-

verwaltung

TransDort-

verwaltang

«l M
MJf^J OX IS 199

X alO t» T'Jl

8484 1 190 1 279

R 714. 1 226X 1 97Q R 909

1884/86 8689 1294 1269 6126

1886 86 8679 1278 1268 6133

1886/87 8638 1260 1246 6133

1887/88 8623 1224 1219 6080

Es ist hierbei zu bemerken, dafs die kurz zuvor (Seite 370) erw&bnten

bedeutenden Ausgabebetrage der Titel 9 uud 9a, obwohl sie fast aus-

schliefslich deu bei der Bahn- und Transportverwaltung besch&ftigten Be-

amten und Arbeitern und deren Hinterbliebenen zu Gute kamen, bis auf

einen geringen Bruchtheil (Untersttttzungen, in 1887 88 = etwa 189 000 m)
bei der „Allgemeinen Verwaltung" verrechnet werden.

In Bezug auf die Kopfzahl der Beamten und Arbeiter der Betriebs-

verwaltung ist das Ergebnifs folgendes:

im

Jahre

1890,81

1881/82

1882,83

1883/84

1884/85

1886 86

188&87

mm

5

Beamte and Arbeiter der
Betriebsverwaltung

i
Be- Ar-

fiir amte beiter

das fflr ftlr

iiber-

haupt
km das das

' km km

| 48 659
{

126090 I

| 44 655
)

132002 I

160146 1

49 896 I

79861
1

64 475 I

f
82480{

168 682 j

| 82 675 j

169012 |

J
82801

|

171813 1

6,6 4,3 2,3

6,6

j

2,8

7,1 4,» 2,9

7,3 4a 3,2

7,8 4,o 3,3

7,3 «, 3,3

7.. 8, 3,3

6,» 3,t 3,3

Beamte
und Arbeiter

der

allgem.

Ver-

der

Bahn-

ver-

waltung waltuuff

I

it*
0
/,-

12 202

3 512

11242

5076

14 457

6 855

14 750

7 552

18479

10197

18 815

11 100

18 365

11 289

17 974

12 125

<rV.

1 5073

I 450

| 4435

\ 880

\ 6984

1 326
|

7 654 I

725 •

|
9661

I 950

j 9 793

I 1 125

j 9 560

I 1 142

19256

\ 1 152

u*c /do

9 10 11

Beamte und Arbeiter der
Transportverwaltung

Be- Ar-

amte beiter

fur fur
uber-

haupt

fttr

das

km das

km
das

km

302901

22 128 J

28 978 1

36 046 (

88 705 I

35858 (

41307
|

41 119 I

51711 1

53 828 f

53 872
\

56457 |

54 750
|

56 581 (

55 571 \

58 536 1

4,J 2,6 1,9

4,7 2,5 2,3

5,3 2,7 2,4

5,3 2,7 2,6

5,3 2, 2,7

5,3 2,6 2,7

6,1 2,5

1

2,5

. '

2,6

5,i 2,6

Digitized by Google



372 Die ErgebniBse dee Betriebes der fttr Rechnung des preufsischeB

Die Spalten 2—5 sind dem im Texte der Jahresberichte enthaltenen

Abschnitt „Persouliche Ausgaben: Beamte und Arbeiter', die Spalten 6

bis 8 der Anlage „Zusammen8tellung der beschaftigten Beamten und Ar-

beiter" (fur 1887 88 Anlage 14) entnommen. Die Eintragungen in Spalte 9

bis 11 beruhen auf Theilung der Ziffern in Spalte 8 durch die mittlere

Betriebslange (Seite 360, Spalte 5.)

Wie Spalte 3 ergiebt, hat bei der Gesaramteahl der Arbeiter und

Beamten zusammen eine Steigcrung bis um 0,8 Kopf fur das Kilometer

stattgcfundeu : dieselbe eutfallt ausschliefslich auf die Arbeiter (Spalte 5),

wogegen die Zahl der Beamten (Spalte 4) eine geringfugige Abschw&chung

erfahren hat. Die Transport verwaltung (Spalte 9) und besonders die Ar-

beiter der Transportverwaltung (Spalte 11) sind uberall mit mindestens

der Halfte der Erhohung betheiligt. Neben den Anforderungen des Ver-

kehrs waren auf die ErhOhung der Kopfzahl die zu Gunsten der Beamten

des aufseren Dienstes erfolgte Gewiihrung von Ruhetagen in bestimmten

Zeitabschnitten und Bewilligung dienstfreier Zeit behufs Erleichterung des

sonntagliohen Gottesdienstbesuchs von wesentlichem Einflusse.

2. Saehliche Ausgaben im Besonderen.

Die sachlichen Ausgaben vertheilen sieh naeh den ,.Allgemeineu Ueber-

sichten der Einnahmen und Ausgaben" der Hauptsache nach wie folgt:

1 2 3 4 B 6

im

Jahre

sttchliche

Kosten

ttberhanpt

M

allgemeine

saehliche

Kosten

.//

Unterhaltung

der

Bahnaulagen

M

Bahn-

transport

M

Kosten

der

Erneuernng

M

1880/81 91 814 204 12 994 679 20102 130 38302 322 19 790007

1881 82 101844001 13 895 724 22 442 545 39962 365 24 707 055

1882 83 137 127 275 18 355 492 30 654 202 53 495930 33 310439

1883 84 167 344 320 19 876 223 36 327 402 59 516 773 47 394836

1884 85 196 482 504 22 887 581 39 029 879 69 383063 54 169 129

1885 86 191 355 152 24 235 097 41 759 707 70 479 451 47293835

1886,87 186 216 584 23 270 505 41 257 705 70 531506 44397816

1887 88 195 371 128 25 282 bm 45 210 666 77 973 244 40 594342

Die Spalte 2 stimmt mit Spalte 5 auf Seite 366 uberein. Die Suinme

der Spalten 3—6 ist um ('twas geringer, als die betreffende Jahresausgabe

nach Spalte 2, weil die Kosten der Erganzungen, Erweiterungen und Ver-

besserungen, der Benutznng fremder Bahnaulagen, Beamten und Betriebs-

raittel als minder erheblich nicht mit in Betracht gezogen worden sind.
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Dieselbeu betrugen in 1887/88 = 1 pCt. und 0,7 pCt. der Gesammtausgaben.

Die Ziffern der Spalte 6 sind unter einander nicht vollstandig vergleich-

bar, weil in den letzten Jahren Veranderungen bezuglich der Verbuchung

der wieder zur Verwendung gekommenen Altmaterialien stattgefunden

baben.

Von Ermittelung des fur das Kilometer mittlerer Betriebslange sich

ergebenden Betrages bei den Spalten 3 — 6 ist hier ebenso, wie in den

Jahresberichten
,

abgesehen worden, weil ein gleichmafsiger ursachlicher

Zusammenhang zwischen den einzelnen in Spalte 3—6 behandelten Arten

der sachliehen Ausgaben unter einander nicht besteht. Nnr bei den Kosten

des Bahntransports durfte der Betrag fur das Kilometer, wie folgt, noch

nachzuweisen sein:

Kosten des Bahntransports anf das Kilometer.

1880 81 3322 .// 18&485 3 492.//

1881/82 3434 „ 1885 86 3342 „

1882 83 3691 „ 1886 87 3 276 „

1883 84 3831 „ 1887/88 3489 ,

Vergl. Text der Jahresberichte, Sachliehe Ausgaben, Kosten des Bahntransports.

Zu einer Vergleichung der Ergebnisse der einzelnen Jahre seit 1880/81

bezuglich der in Spalte 3—6 behandelten Arten der Ausgaben eignen sich

nur andere Einheiten, als diejenige fur das Kilometer, wie in den nach-

folgenden Zusammenstellungen geschehen.

a) Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen.

Unter Mitberucksichtigung der in den einzelnen in Betracht gezogenen

Jahren gezablten Preise der hauptsachliehsten Materialien beziflFerten sich

die Aufwendungen fur die Unterhaltung der Bahnanlagen wie folgt:

Im

Jahre

1880/81

1881/82

188263

1888/84

1884/86

lW*/86

1&86;B7

1887/88

I

Kosten der Unterhaltung
der Bahnanlagen

fitr fur das

1000 k,n (leruber-

haupt

km

20102130 Ci

unter-A™ 8' haltenen
km Strecken

22442545

30654 202

36 327 402

39029879

41 769 707

41 267 706

45 210666

6,3

6,4

7,1

6,0

6,*

6,0

6,i

1 772

1937

2119

2 328

2007

1 973

1 908

2014

\ 6

Bahnunterh altnng
auf freier Strecke

fiir das

dber- k,» dpr
nnter-

haupt haltenen
Strecken

12 402 870

13 275 907

16 893 471

19 379017

22 186202

23 548 424

23 678 339

26 756 174

1

1 146

1 167

1 242

1 141

1 113

1 095

1 192

Unter-

haltung

der

Bahnhofs-

anlagen

M
7 005 572

8 305 847

12 651 783

15 659 481

15 426 828

16 624 618

16 012 357

16 736 615

8

Dnrchschnitts-
preis

einer einer
Tonne h6l-
Eisen-

zernen
u. Stahl-

material Schwelle

M M
179 .5,06

164 4,86

166 4,78

165 4,71

159 4,65

153 4,72

148 4,60

137 4,39
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Die Bet rage sind der Anlage der Jahresberichte „Kosten der Unter-

haltung der Bahnanlagen" (fur 1887/88 Anlage 16) in Bezug auf die

Spalten 2—7 und der Anlage .,Kosten fur Erneuerung bestimmter Gegen-

stande" (fur 1887 88 Anlage 22) in Bezug auf die Spalten 8 und 9 ent*

nommen. Die — minder betrachtlichen — Kosten der Unterhaltung der

Telegraphen- und Signalvorrichtungen sind hierbei aufser Betracht gelassen.

Dieselben nabmen von 693 688 m in 1880/81 bis zura HOchstbetrage von

1717 877 M in 1887/88 allmahlich zu und betrugen auf das Kilometer der

unterhaltenen Strecken 61 m bis 82 jc Letzterer— hOchster kilometrischer

Betrag — entfallt auf 1883/&4.

b. Kosten des Bahntransports.

Die Kosten des Bahntransports ergeben sich aus nachstehender

Uebersicht:

1 2 3 4 5 u 7 8 9 10

Kosten des

Kosten der Unterhaltung der

Betriebsmittel
Kosten der Zuge Kosteu

fflr die

ImJahre Bahn-

transports Uberhaupt

der Loko-

motive fllr

1000 Loko-

inotivkni

der Tor-

ttmenwtyen

fllr

derOcpKck-

und OUtf-r-

wagen fUr

lOOOAchikm

Uberhaupt
fllr

1000 Lwko.

raotlvkui

der Loko-

molir-

pro IOUO Lo-

kotnotiTkm

Tonne

Stein-

kohha

M M M M M M Jl M M

1880/81 38 302 322 23 329 069 95 6,6 3,i 14 973 263 151 111 10.<*

1881/82 39962 365 25428982 96 6,5 3,i 14533 383 137 101

1882/83 53 495 930 34 066047 108 6,* 3,. 19429 883 131 95

1883/84 59 516 773 38 280 558 92 6,9 3,3 21236215 131 94

1884/85 69 383 063 44 969 941 88 5,<5 3,i 24 413 122 120 87

1886/86 70 479451 46003 716 87 5,7 3,o 24 475 785 108 79

1886/87 70531506 46122990 85 6,7 2,9 24 408 516 106 78

1887/88 77 973 244 47089469 85 6,6 2,7 30 883 775 129 101 9.*?

vergl. die Anlage der Jahresberichte „Kosten des Bahntransports (fiir 1887/8*

Anlage 17.)

Wie Spalte 10 im Vergleich mit Spalte 8 und 9 ergiebt, schwankten

die Kosten der Ztige in gleiehem Mafse, wie der Preis fur die Tonne Steinkohlen.

In den Kosten der Unterhaltung der Betriebsmittel ist bei Zuruckfuhruiig

auf jede der in den Spalten 4—6 vermerkten Einheiten mit Ausnahnie

des Jahres 1882 83 hinsichtlich der Unterhaltung der Locomotiven eine

nicht unwesentliche Herahminderung bemerkbar. Die Gesammtkosten der

Unterhaltung der Betriebsmittel machen in jedem einzelnen Jahre nahe

% des Betrages der Kosten des Bahntransports aus.

Digitized by Google



Staates rerwalteten Eisenbahnen yom l. April 1878 bis 81. Mars 1888. 376

c. Kosten der Erneuerung.

In Bezug auf die Kosten der Erneuerung des Oberbaues und der

Betriebsmittel ist das Ergebnifs das folgende

:

1 9 8 4 ": 5 O 7 8 9 10 1

1

n

Ira .aire

.11

Er-

neuerung

flber-

haupt

.//

Erneuerung des Ober-

baues

auf

ttber- 1000 '

der um

•

haupt Achs- jteb.ot»r

km (M*~

at M km

Preis

ii t r

Tonne
Eisen

und

Stabl

.4f

Ernenerung der

Lokomotiven

fiber- anf 1000

naupt
,nollTkl„

.// .//

Erneuerung der

Personenwagen

auf

fiber- 1000

haupt Achs-

km

Erneueru
( « c* t\ ii o \r

.

Uopttul

Oflterw

Uber-

I1U U]l I

M

ng der
ii ii nUI1U

•or iooo

A rhtktn

MMM

i»V8i 19790007 16409 154 5,o 594 179 1 905756 16,5 353 598 0,7 1 121 499 0,4

24 707065 20994 297 5,9 636 164 2062349 16,6 816711 0,6 1 383 698 0,6

1^*83 38310439 25962259 5,4 755 166 3 373 164 18,9 1 816 548 1,7 2 659 468 0,7

MM 47 394835 29 759 478 5,* 817 165 8917 384 45,4 2 729 581 8,» 6988 892 M
m>& 54169 129 83 415 745 5,i 1002 159 9782824 39,8 2458 138 2,3 8612422 M

47293835 33 301082 5,o 1153 153 6821 337 26,6 2 707 019 2,« 4 464 397 0,*

mw 44 397 816 28 380067 4,1 1046 148 7 486 054 28,8 2 398 121 2,t 6 188 554 i,t

1*7 88 40594 342 27 095 586 3.7 1020 137 5 780459 21,i 1 976 483 1,« 5 742 814 0,9

Die Spalte 5 ist dera Texte der Jahresberichte („Saehliche Ausgaben

;

Erneuerung des Oberbaues", fur 1887 88 S. 84), die soustigen Spalten sind

der Anlage ^Erneuerung bestimmter Gegenstande" (fur 1887 88 Anlage 22)

eotnommen.

Wie die Spalten 7—12 zeigen, ist in den Jahren von 1833/84 ab in

wesentlich gesteigertem Mafse mit der Erneuerung aller Arten der Betriebs-

mittel vorgegangen worden.

In Bezug auf den Stand der Betriebsmittel fuhrt der Jahresbericht

far 1887/88 — Seite 69 — an, dafs im Gesammt bis zum 1. April 1888

aas Betriebsfonds mehr beschafft als ausgeschieden wurden:

Lokomotiven = 1086 Stuck, werth 36168270 jf

Personenwagen = 1397 „ 16122060 ..

Gepackwagen = 446 ., 3 246 796

Gilterwagen = 16 746 ,. .,' 47 766 929 „

„Die mit zunehmendem Alter der Betriebsmittel abnehmende Loistungs-

fahigkeit derselben findet (lurch diese Mehrbeschaffungen aus Betriebsfonds"

— wic es an der angegebencn Stelle weiter beifst — „eine mehr als aus-

reichende Deckung.'*

e. Anzahl der befOrderten Personen und Mengen an Giitern.

Von einer Vergleichung der Anzahl der befftrderten Personen und

Mengen von Gutern wahrend der einzelnen Jahre des Zeitabschnitts seit
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376 Die Ergebnisee des Betriebes der fiir Rechnung des preufsischen

1. April 1878 oder 1. April 1880 mufs abgesehen werden, weil nacb den

Bemerkungen auf Seite 29 und 39 des Jahresberichts fur 1886/86 die

Ermittelung der Personenzahl mid der Menge der bewegten Guter in deu

letzten Jahren nach anderen Grundsatzen, als fruher stattgefanden hat.

IV. Verkehrserleichterungen.

Zu den bei Erweiterung des Staatsbahnnetzes gewahrten Verkehrs-

erleichterungen ist es zunaYhst zu rechnen. dafs seit dem Jahre 1878

289 Stationen und Haltestelleu neu eroffhet wurden. (Inimediatberieht

vom 28. April 1888.)

Durch Herstellung besserer Zuganschltissc, Umwandluug von Personeu-

zflgen in SchnellzQge und Einlegung neuer Zuge wurde in umfassendem

Mafse fiir die Belebung des durdigehenden, wie namentlieh des Lokal-

personenverkehrs gesorgt.

Der Sehlafwagenbetrieb wurde dutch Uebernahme in die eiqene

Verwaltung und Einstellung geeigneter neu erbauter Wagen gefOrdert.

Fur die Regelung der Wagengestellung und des Wagemimlaufs war

die im Jahre 1880 81 erfolgte Einrichtung des Zentralwagenbureaus in

Magdeburg und des Wagenamts in Essen von besonderer Bedeutung. Dem

Amte in Essen liegt die Untervertheilung namentlieh der Koblenwagen

innerhalb des Ruhrkoblenbezirks ob (vergl. Anlage 26 des Jahresberichts

fur 1880/81 und Nachtrag zum Jahresbericht fur 1880/81).

Um die unentgeltliche, schnelle und zuverlassige Erlangung der er-

forderlichen Auskunft uber die Hohe der Tarifsatze und uber die be-

stehenden Verkehrseinrichtungen zu fOrdern, wurde am 1. November 1880

ein Auskunftsbureau in Berlin und — nachdem die Einrichtung sich be-

wahrt hatte — spater je eine Auskunftsstelle in Hamburg (2. Januar 1881).

Cdln (20. Mai 1884), Leipzig (1. Juli 1881) und Frankfurt a. M. (1. April 1886)

eingerichtet.

In weiteren Kreisen hervorgetretenen Wunschen auf einheitliche Ge-

staltung des Verdingungswesens wurde (lurch die im Laufe des Jahres 1885

erfolgte Einfuhrung von „Allgemeinen Bestiminungen, betreffend die Ver-

gebung von Leistungen und Lieferungen'* und ebensolehen fur Bauten

Rechnung getragen.

Von den zahlreichen seit 1880/81 fur den Gesammtbereieh der

preufsischen Staatsbahnen zur Einfiihruui? gelangten Erleichterungen fur

den Personenverkehr sind besouders zu erwahnen: die Zulassung der

Gfiltigkeit der Ruekfahrkarten auf mehreren dieselbeu Stationen mit ein-

ander verbindenden BefOrderungswegen; die Gultigkeit direkter Fahrkarteu

fur andere Linien bei Versaumung fahrplanmafsiger Anschlusse; Gewahrung

von Fahrpreisermafsigungen fur grofsere Gesellschaften, bei Schulfahrteii

und im Interesse der offentlichen Krankenpflege ; die einheitliche Regelung
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der Ausgabe von Kinderfahrkarten und der Zeit- (Abonnemeuts-) Karten,

aowie der Arbeiterfahrkarten: die Festetellung ubereinstiminender Grund-

satze fur die Bemessuug der Gultigkeitsdauer der Ruckfahrkarten; die

BetheUigung an der fur den Bereich des Vereins deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen ins Leben getretenen Einrichtung der zusanimenstellbaren

fiundreisehefte (vergl. die Anlage 9 des Jahresberichts fur 1887/88). End-

lich gehort hierhin, dafs vom 1. April 1889 ab — im Verkehr der rheinisch-

westfalischen Bezirke voraussichtlich vom 1. April 1890 ab — ein auf ein-

heitJicher Grundlage festgestellter Personenfahrgeldtarif zur Einfuhrung

gelangt, durch welehen die Bruckenzuschlage beseitigt, die billigeren

Staatsbahneinheitssatze namentlich fur die IV. Wagenklasse allgemein

durchgeffihrt, die Preise der Ruckfahrkarten, insoweit dieselben fur von

Schnellzugeu befahrene Streckeu bisher nach Schnellzugeinheitssatzen be-

rechnet waren, unter Beibehaltung der Berechtigung zur Benutzung aller,

also auch der schnellfahrenden und als Schnell- u. s. w. Zuge bezeichneten

fahrplanmafsigen Zuge, sowie bei unveranderter Fortgewahrung von 25 kg

Reisegepack auf die bei Durchrechnung nach Personenzugeinheitssatzen

sich ergebenden Betrage herabgesetzt und die Gultigkeit der Ruckfahr-

karten auch fur Entfernungen bis zu 100 km auf drei Tage erhoht wird.

Durch Errichtung von Fundbureaus wurde fur erleichterte Wieder-

erlangung der in den Wartesalen, den Personenwagen und uberhaupt im

Bereiche der Bahnanlagen zuruckgebliebenen Gegenstande Sorge getragen.

Im Guterverkehr wurde alsbald mit der Ausdehnung des Staats-

eisenbahnbesitzes zu einer Umrechnung der Gutertarife nach einheitlichen

Gnmdlagen geschritten (Anlage 24 des Jahresberichts fur 1880^81) unter

Erroafsigung der Expeditionsgebiihren auf kurzere Entfernungen, Annahme

de9 Silberpfennigsatzes fur Massenguter des Spezialtarifs III auf grofsere

Entfernungen und Herabsetzung des Tarifsatzes der Klasse A 2 (Ladungen

von 5000 kg) von 5,5 ^ auf ° 4. Wo im Interesse der gleichmafsigen

Behandlung der Transportinteressenten zu einer Beseitigung der auf ein-

zelnen Strecken vorhanden gewesenen niedrigeren Siitze geschritten werden

mufste, erfolgte die Durchfuhrung in schonender Weise allmahlich. Indem

for die Gutertarife die Form der Kilometertabeilen gewahlt wurde, ergab

«ich nicht nur eine grOssere Uebersichtlichkeit der zur Erhebung zu

bringenden Frachtbetrage. sondern es wurde zugleich die direkte Ab-

fertigung der Guter unter Ersparung von Umexpeditionsgebiihren in

weitestem Umfange erreicht. Neben den Deklassilikationen, welche durch

die nach und nach erfolgten Abanderungen des deutschen Eisenbahnguter-

tarifs auch fur die preufsischen Staatsbahnen bei den Gfitern der ordent-

lichen Tarifklasse in Kraft traten, wurde da, wo im OfFentlichen Verkehrs-

interesse die Bewilligung von Ausnahmetarifen sich als erforderlich erwies.
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eine dem Bedfirfnisse Rechnung tragende Herabsetzung der regelrechten

Frachten in zahlreichen Fallen bewilligt.

Fflr die Ordnung und Sicherheit des Betriebes war die Herstellung

von Zentralweichenapparaten und fur die schnelle und regelm&feige Ab-
fertigung der Gtiterzuge die an geeigneten Punkten erfolgte Anlage grofser

Rangirbahnhdfe von besonderer Bedeutung.
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Deutschlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen.

Von

C. Thamer.

Aehnlich wie in den Vorjahren*) wird im Nachstehenden eine Zu-

sammenstellung der Getreideernte Deutschlands im Jahre 1887 und der

wahrend des Zeitrauraes vom 1. Juli 1887 bis 30. Juni 1888 auf den Eisen-

bahnen beffirderten Getreidemassen geliefert. Die im Kalenderjahre 1887

mittelst der See- und Binnenschiffahrt aus den einzelnen Provinzen aus-

geffibrten oder ihnen zugefuhrten Getreide- und Mehl- u. s. w. -mengen

werden nach den Mittheilungen des Kaiserlichen Statistischen Amtes in

Band 34 und 36 der „Neuen Folge" iiachriehtlich aufgefuhrt und die danach

zur Verwendung der Provinzen u. s. w. bleibenden Mengen berechnet.

Ein Vergleich der Gesammternteertrage mit den Ziffern des Ge-

sammteisenbahnverkehrs in den Erntejahren 188486, 188686, 188687

und 1887 88 liefert die nachstehende Uebersicht.

Tonnen

Weizen Roggen Gerste Hafer Mehl n.s.w. Znsammen
Im Jahre 1884 86 Ernte 2969 468 6 460 992 2 229 598 4 236 664 — 14 876 712

(iesammt - Eisenbabn -

rerkehr 2 076 973 k 1384 925* 1043119

ImJahre 1886 86 Ernte 3 065 717 5820096 2260 637

663 0761 1769 679

4 342 361 -
6987 773*

15488 813

Gesammt - Eisenbabn -

rerkehr 1813068

Im Jahre 1886/87 Ernte 8107 868

G esammt - Eisenbabn -

verkehr 1886 346*

Im Jahre 1887/88 Ernte 8 287 888

•tesaramt- Eisenbabn -

verkebr

Der Gesammt - Eisen-

babnverkehr betrug

also in pCt. der

1068021

6092848

1248435

6 875 733

960844

2 337 206

613 406*

4865 894

1744 087*

1078002* 665362* 1867853

2 206 508 4 301407

6189429

16 393 811

6740999*

16170 626

2038 555 1360471 1279858 890460 2125 720 7690054

(der Gesammt-
ernte)

Ernte in 1884/85 . 70 25 47 16 (12) 47

„ in 1885/86 . 59 18 42 14 (11) 40

. in 1886/87 . 61 20 46 14 (11) 41

r in 1887/88 . 62 21 68 21 (13) 48

dnrchscbnittlich 63 21 48 16 (12) 44

*) Vergl. Archiv 1886 S. 165 ff; 1886 S. 811 ff; 1887 S. 868 ff; 1888 S. 207 ff.

Archiv fttr
~
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aso Deat8chland9 Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen.

No. Bezeichnung

d e r

Verkehrsbezirke

1 i

Erate

in 1887

3

Weisen unc

Gttterbewegungsstatistik vom II. Halbjahr 1887

Mehr-Verkohr
innorhalh

der
einzelnen
Verkehra-
b»«irke

Versand Empfang

6

Versand Empfang

ttberhaupt

- 8

1 Provinzen Ost- n. Westpreufsen
2 Ost- und Westpreufsische Hafen
3 Provinz Pomwern
4 Pommersche Hafen
5 Grofsh. Mecklenburg u. 8. w. .

6 Hafen Rostock, Ltibeck, Kiel .

7 Prov. Schleswig-Holstein u. 8. w.
8 Elbhafen
9 Weserhafen
10 Emshafen
11 Hannover, Braunschweig, Olden-

burg und Lippe - Scbaumburg
12 Provinz Posen .....
13 Reg-Bez. Oppeln ...
14 Stadt Breslau
15 Reg.-Bez Breslau und Liegnitz
16 Berlin
17 Provinz Brandenburg . . .

18 Reg.-Bez. Magdeburg und An
halt

19 Reg.-Bez. Merseburg und Thti
ringen

20 Konigreich Sachsen ....
21 Provinz Hessen - Nassau Ober

hessen u. s. w. . . . .

22 Ruhr-Revier (Westfalen) . .

24 Provinz Westfalen, Waldeck
23 Ruhr-Revier ^Rheinprovinz) .

25 Rheinprovinz r. des Rheins u. s.w
26 Rheinprovinz 1. des Rheins und

Birkenfeld

27 Saar-Revier u. ». w. .

28 Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
29 Lothringen
80 Elsafs

31 Bayerische Pfalz

82 Grofsh. HesBen
83 Grofsh. Baden
34 Mannheim und Ludwigshafen
35 Konigreich Wttrtteraberg und

Hohenzollern
86 Konigreich Bayern ....

Ueberhaupt

J
232 692

}
8990a{

I

I

:

!

!

132110

108 218

214 213.

103009
59 970

156 934
j

2
73 522

139 413

195 681
88 654

120553

119 703:

195 376

116 323
126184
48 548
34 820

I

39l{

251 301
536 357

27 070
50798
16446

46
25 735

992
16 748

270
409
15

65 225
27162
9 290

10
36 785

50
30396

42469

51 623
86075

48 761
5205
22 858
2170
2030

48180
657
101

14 490
9 252
4 368
3 748
14 842
2 210

24 379
111 457

120 825
1239

14 057
2 470
26869
15159
14 491
10608
5 914
2688

43 084
88 906
7 376
1 447

28 995
4 081

22009

64 282

43 921

3 355

17 182
4 943
18 858
1422
2 928

15 456
301

49 702
14 833
1 806
2 229
4 426
4 199

177 855

6 884
59 826

1965
316298
8110
14 998
3 159
25218
14 032
5662
196
161

21 908
9036
10 348
32 161

22 427
18 786
32894

6 991

35 468
119 155

19 685
24 641
38 167

24 374
9 533

15 392
10 572
2 806
6 186

40 638
28 417
9 198

70098
6 315

83 090
50370

196199

;

. 6581

13 651

J

6306

29421

29870

57 291

8 453

2 972

24146

14 705
10 886

115 800

2503

39007

7 132

8 647

J

106 641

9 466

88832
26188
4772

3 287 883 800 206 854 526 1 138 455

283 929
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Deutachlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen. \Hl

s p e 1 z (T o n n e n) — — —

.

and I. H&lbjahr 1888

Mehr-

Versand Empfang

t'CcM 111 lltllli In

verkehr in 1887

Mehr-

I ti n .i Tl w r» li l fi o h ft c .

vf*rlfrf*hr in 1^ft*7tl lnCUl 1 U 1 on f

Mehr-

Ueberhaupt
Mehr-

Demnach

zur

mit Ausnahme der
See- und Rhein-

hafen
Versand Empfaug Versand Empfang

Yersand Empfang Verwendung

10 11 12 13 14 15 16 17

( 118860
1
—

/ 6947
\ -

^224 619 1 357 231 336

7
)

4442 24 061 21922 • 67 984

i 23 710

!
"469

\
-

. . 15 590 2185 246 • 131864

i

y . 58968 180Q1
i

• 35 572 143 790

i i
- 8532

•

! 545 20344
•

* 193*869

I 21 176
29 870

2972

24146

14 705
10885

l

•

i

1567
240

31437
•

•

•

•a 1 Oa

71*672

t
1412 • 22 734

t
179 668

981
20965

1

•

•

15 686
31 860

i si i*oq

105 372

57 291 •

i

I

8 623 48 668 • 90 745

8 453
• 115 800

i

• • 17 835
8 453

•

\

«

lt>0 voo
187 228
222 289

ft

• 2503 11 616 • 14118 134 671a via.

• 39007
i

\ 1055

1

• 40062 159 765

•

1

39 764

s

'

a
I

4

1

i

1 rite) ftOQ

1

• 95 791

8 647
•

•

1
-

38832
26188
4772

i

1

1

•

O 240

8 647

•

38*882

,
26188
10 012

107 676
165 016
69 736
A A UQO

t 65 899

1

*

* "

• 163 753 313 147Olu l*x 9

9^456
76206

•

'
1

* 45 984
•

•

76 206
36 528

327 507
572 885

-283 869 461 679 228 961 83 090 17 556 512 123 141074 743 699 3890508

283 869 83 090
_ . _

47 556
.

141 074

! 177 810

i

i

146871

\

i

464 567

1

1

t

I

1

602 625

I

i

i

i
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3W2 DeutBchlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen.

No. Bezeichnnng

d e r

Verkehrsbezirke

2

Ernte

in 18>7

R o g g e n

Gilterbewegnngsstatistik vora II. Halbjahr 1887

Verkohr
innerbalb

tier
binzelnen
Verkfbra-
bezirke

Versand Empfang

6

Mehr-

Empfang

iiberhaupt

_2_^
1 Provinzen Ost- u Westpreufsen
2 Ost- und WestpreufsiBche Hafen
3 Provinz Pomniern
4 Pommersche Hafen
5 Grofsh. Mecklenburg u. b. w. .

6 Hafen Rostock. Lubeck, Kiel .

7 Prov. Schleswig-Holstt in u. s. w.

8 Elbhafen
9 Weserhafen
10 Kmshafen
11 Hannover, Braunschweig, Olden-

burg und Lippe - Scbaumburg
12 Provinz Posen
13 Reg.-Bez. Oppeln
14 Stadt Breslau

15 Reg.-Bez. Breglau und Liegnitz

Hi Berlin

17 Provinz Brandenburg . . . .

18 Reg.-Bez. Magdeburg und An-
halt

19 Reg.-Bez Merseburg und Thti-

nngen
20 Konigreich Sachsen
21 Provinz Hessen - Nassau, Ober-

hessen u s. w
22 Ruhr-Revier (Westfalen> . . .

24 Provinz Westfalen, Waldeck .

23 Ruhr-Revier <,Rheinprovinz) . .

25 Rbeinprovinz r. des Rheins u. s. w.

26 Rbeinprovinz 1. des Rheins und
Birkenteld

27 Saar-Revier n. s. w . . . .

28 I»uisberg, Hochfeld, Ruhrort

29 Lotbringen
30 Elsafs

31 Bayerische Pfalz ...
32 Grofsh. Hees«n
33 Grofsh. Baden
34 Mannheim und Ludwigshafen .

35 Konigreich Wurttemberg und
Hohenzollern

30 Konigreich Bayern . . . .

Ueberhaupt

676 172[

376 963

353 090

222 368
j

> 642 385s

426 853
170 897

388 781

!

319
530 405

208 795

349 428
300934

169 113

339 194

316 572

15 253
26 346
62179
66 844

51 954.

42 760
638 128

6 375 733

38 686
35066
21 536

314
13 746

S69
10011

166
5424
811

37 296
36 540
18 738

131

31 499
1 467

36 609

16 306

27 756
87 890

15 865
2 366
9011
2 601
2833

33 809
1 415
592

2098
1523
2 422
6 174

2119
851

438
26121

133 518
1 742

32 504
1639

39 555
24 895
13 658
1 141

19 536
4 144

112 817
1 201
3 734

22 381
6 317
70291

43 637

20 830
4 314

7 822
2 349
7 073
1 797
9 152

11 145
885

63 808
3 027
872

1030
6262
379

34 060

80
2 614

3 259
157 863
6884

26 703
1 681
9283
14 999
10 282

359
553

65 501
7 256
42 745
49 716
26 762
43 770
20673

10263

51 124
99 918

8 878
25 569
15 744
39 240
6829

16 573
10195
2066
6011
5463
12 582
4 032
13 242

197

3 832
10 559

25 862

1 550

53 486

715946 828 606

105 561

49618

33 374

10 482

36 996

41 544

50 363

37 453

30 294

96 604

1056

31891

12 884

2230

J

21000

2984
4 591

11 55L'

3 752
7 945

112660
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Deutachlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen. 383

(T o n n e n)

und I. Halbjahr 1888

Mehr-
Versand

!
Empfang

mit Ausnahme der
See- mid Rhein-

hSfen

10

t 130 259

|
26620

i 87 874

}

-

Z

105 561

Seeschiffahrts-

verkehr in 1887

Mehr-

Versand
|

Empfang

11 12

Binnenschiffahrts-

verkehr in 1887

Mehr-

Versand Empfang

13 14

Ueberhaupt
Mehr-

Versand Empfang
(7+11 +13) (8+12+14)

15 16

Demnach

Verwendung

17

!
117 84(i 14 562 77 422

i

i

49 618

33 374

i

2 230

(
-

I J.

1841

59 764

41*541

50368

87453

30294
95604

1056

31891

48 858

2 984
4 591

11552

12*863

3 752
7 945

441 855

385 530

1
50 319

184 259

14 647

126 144

I

45378

161 895

8 826

86 868

i

17 273

132310
104 238

18 194

22468

9 875

220

175 393

9 739

12988

37 249

3 420

162 509

12 723
4 591
11552
10 758

16249

3 752
1 1 305

117 846 370428

117 846

274 302 547 494

274 362

267 001 905 975

267601

252 582 273 132 638374

598 750

• 20808 397 771

47165 • 305 925

49 758 272126

• 94 212 736 597

122 834 • 304 019
41544 212 441

50363 439 144

* 169 763 170082
• 54 620 586025

20180 • 188615

• 30294 379 722
• 118 072 419006

• 10931 180044

• 32111 371306

479 081

27 976
30 937
73 781
77 602

68 203

40 512
649 493

7 014107
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3W Deutschlands Getreideernten in 1887 und die Eisenbahnen.

No.

1

Bezeichnung

d e r

Verkehrsbezirke

2

G e r s t e

Ernte

in 1887

3

Guterbewegungsstatistik vom II. Halbjahx 1887

Verkehr Mehr-
innerhalb

ein/ew Versand Empfang Vcrsand
i
Empfang

Verkehrs- ... ,

bo/irko uberhaupt

6 J L
1 Provinzen Ost- u. Westpreufsen
2 Ost- und Westpreufsische Hafen
3 Provinz Pomraern
4 Pommersche Hafen

Grofsh. Mecklenburg u. 8 w. .

Hafen Rostock, Lubeck, Kiel
Prov. Schle8wig-HoUtein u. s. w.
Elbhafen
Weserhafen
Emshafen
Hannover, Braunschweig, Olden-
burg und Lippe-Schaumburg

12 Provinz Posen
Reg.-Bez. Oppeln
Stadt Breslau
Reg-Bez. Breslau und Liegnitz
Berlin
Provinz Brandenburg . . . .

Reg-Bez. Magdeburg und An-
halt .

Reg.-Bez. Merseburg und Thu-
nngen

Kfinigreich Sachsen
Provinz Hesseu -Nassau, Ober-
hessen u. s. w

Ruhr-Revier i Westfalen) . . .

Provinz Westfalen, Waldeck .

Ruhr-Revier (.Rheinprovinz) . .

Rheinprovinz r.desRheins u.a w.
Rheinprovinz 1. des Rheins und

Birkenfeld
Saar-Revier u. s. w
Duisburg, Hochfeld, Ruhrort .

Lothringen
1 s it fs •*•*>••• •

Bayerische Pfalz
Grofsh. Hessen
Grofsh. Baden
Mannheim und Ludwigshafen .

Konigreich Wtirttemberg und
Honenzollern

Konigreich Bayern

Ueberhaupt

6
7

9
10
11

13

14

15

16

17

18

19

20
21

22
24
23
25
26

27
28
20
30
31

32
33
34

:k>

36

J

166 302^

70 503

45 377

j
81032

!

77 274

78 810
68 747

125053

132
87 568

156 383

256 894
60241

!

i

55 846

34 400

45-

14 011
65047
43 981
70 288

84 006!

Ill 563
406 625

2205 503

8 795
13 426
2 501
491

2 424
66

4 489
257

3022
107

7 001
9 779
6 333

50
10458

462
14 777

39 954

59 319
15 309

4 780
332

8 781
933
630

16 850
144
556
460

11 253
6637
13 217
14 385

133

8 784
137 270

38027
1 194
8248
1 018
3 964

11 775
2045
8646
17 294

524

2 972
25 355
13 237
3 334
32188
7 513

26 477

61 371

50414
2214

2190
327
494

2899
1

6 945
54

52 341
1224
2 579
4 094

24 871
6(>35

11337

4 013
67 181

411* 165 506 886

2 031

98 499
2 245
14 732
2137
4 039
15044
1938
257
239

45 792
2 596
3 761

15 353
9850
43 693
15 269

8 042

50 24
72

26 320
33 000
24 944
24 776
7 682

22464
1 584
386
796

10558
14 045
23 555
27 559
11 819

53 938
153 915

9 563

61309

7711

•

6291

25 498

22 759
9 476

10319

11 208

53 329

173

36180

70 694

24130

57123

7 240

428

1316

7 979
9 961

I

21406

846 906 12r>811

49 926
86734

464 831

125 811

339 020



Deutschlanda Getreideernte in 1887 and die Eisenbahnen. 1*85

(T o n n e n)

id I. Halbjahr 1888

Mehr-
Yersand Empfang

Seeschiffahrta-

verkehr in 1887

Mehr-

Binnenschiffahrts-

verkehr in 1887

Alehr-

Ueberhaupt

Mehr-
Demnach

zur

mit Ausnahme der
See- und Rhein-

hafen
Versand Empfang

i

Versand Empfang
i

Versand

(7+11+181

Empfang
(8+12+14)

Verwendong

9 10 11 12 13 14 15 16 17
•

i 35 996
1
~ } 45176 • • 4584 •

1

20717 187 019

I
— •

J

9 082 • 4017 • 6 388 • 65115

1 1827
1
— • \

1

\

f
'

10264 55 • 646 46023

/ •

t
— 12099 or too27 /IBs • la vol « 48020 129052

f

—
1
-

15699 • 1925 43 122 120396

1 .

22 769
9 476

42820
•

•

i

; 104
741

•

t
•

22 863
10217

t

• 55947
58530

10 319 • 1016 • 11336 • 113 718

11206
36180

• • 1870
2084

• 12578
38264

•

38 396
74 990

o3 321) •

t

42217 11 112
i

• 145 271

173
•

-

70594

24130

•

1834

•

•

•

SOS

173
•

•

68760

24 483

256 721
129001

80279

• 67123 • 225

i

87891

• 57 348

•

91748

• 44 715 • • • • 126076

1

428
*

1816

7 Q7Q

9951

20924

•

*

•

}
•

•

•

*

•

*

i

•

21674

1887

*

•

•

•

1316

268

1

1 459
7 979
9961

•

15470
78026
53 932
68967

83 738

• 49925
86 734

•

•

•

•

•

• 26809
*

•

49926
113 643

161 488
520168

-
464 074 54 258 53 755 30811 181862 75 250 564 818 2 695 071

152 834 53 755 30 811 75 250

' 311 240

I

\

i

503
i

i

i

1

151051 489 568

>

i

i
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386 Deutachlands Getreideernte in 1887 und die Eiaenbahnen.

Guterbewegungsstatistik vom II. Halbjahr 1887

No. Bezeichnung

d e r

Verkehrsbezirke

Ernte

in 1887

Vorkohr
innerbalb

der
einxelnen
Vorkobrs-
berirke

Versand Empfang

6

Mehr-

Versand Empfang

fiberhaupt

8 -

1

2
8
4
6
6
7

8
9
10
11

12
13
14
15
16
17

18

19

20
21

22
24
23
25
20

27
28
29
30
31

82
33
34
35

Provinzen Ost- u Westpreufsen
Ost- und Westpreufsische H&fen
Provinz Pommern
Pommernche Hafen
Grofsh. Mecklenburg u. s. w. .

H&fen Rostock. Liibeck, Kiel .

Prov. Schleswig-Holstein u. s. w.
Elbhiifen . . .

Weserhafen
Emshafen
Hannover, Braunschweig, Olden-
burg und Lippe - Schaumburg

Provinz Posen
Reg.-Bez. Oppeln
Stadt Breslau .......
Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz
Berlin
Provinz Brandenburg . .

Reg.-Bez. Magdeburg und An-
halt

Reg.-Bez. Merseburg und Thtt-
ringen

KOnigreich Saehsen
Provinz Hessen - Nassau, Uber-
hessen u g. w

Ruhr-Revier ^Westfalen; .

Provinz Westfalen, Waldeck
Ruhr-Revier (Rheinprovinz) . .

Rheinprovinz r. desKheinsu.s.w.
Rheinprovinz 1. des Rheins und

Birkenfeld
Saar-Revier u s w
Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
Lothringen
Elsafs
Bayerische Pfalz
Grofsh Hessen
Grofsh. Baden
Mannheim und Ludwigshafen
Kiinigreich Wurtteraberg und
Hohenzollern

KOnigreich Bayern

Ueberhaupt

J

889 927

240212

1 249 251

J
281 308

344 980

116 598
133 354

}256 29o[

139
198 552

133 818

279 180
282 461

161446

180 174

264 905

79 225
24 187

30 415
28 623

59048{

132 638
434 676

7 553
22 741
6194

80
3089

98
10720

84
3 351
307

26 450
7 514
10648

85
9645
713

8022

15 575

14 000
38 771

14 234
1 569
8 316
6 416
3 421

16 389
1 <>70

548
3 876
3 876
873

4 150
9 351
513

13 168
39 865

646(2
1 804

40 841

3038
22 365
25 646
6 354
1 693
3 990
14 683

14 644
19021
18 914
1 290

30457
11 766
16 459

11 363

3 324
17 357

7 098
1 124

5 247
3 430
4 465

3 807
73

52 506
4 798
646

1300
3 824
4 688

38 640

7 318
6 223

2 395

93 516
1 113

12 511
716

3386
7 676
16 946

527
426

22145
2068
1 286

16 807
10 395
88 938
23 092

90O8

32 021

14 530

7 989
27 446
32 446
24 084
4 619

15207
7089
1096

11 186
21 037
6 224
6846
13 464
2 624

5 648
10831

)
•

J

30255

\ 43 909

!

4 301407 313 281 474 887 557 337

29465

16 575

10219

16953
17 628

4 545

2 355

2827

77172
6 633

28 697

891

53 521

12186

27 240

1 670

6388
20 391

4 924
3 022

4 608

169 787

169787

82 500
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Deutschlands Getreideernte in 1887 and die Eisenbabnen. 387

<T o n n e n)

uwUHalbjahr 1888

Mebr-

Vereand Empfang
mit Ansnabme der
See- and Rhein-

hafen

Seeschiffahrts-

verkehr in 1887

Mehr-

Yersand Empfang

Binnenschiffahrts-

verkehr in 1887

Mehr-

Versand Empfang

Ueberbaupt

Mebr-

Versand Empfang
(7+11+13

Deranach

znr

Verwendung

. 9 10 11 12 13 14 15 16 17

/ 62247 •

}
57 325 *

t

i

5 419 22441 • 367 486

39728 I

/
*

I

S

*

46 387 51321 • 36189 • 204023

f
21649

\
- — 14 711 1 786 • 30934 • 218 317

1 .

\
-

1 822
!

• 9684
i

• 1634 • 27 893 309201

!

:
10394 .• 1 1349

I

1524 846 504

16953

17 628

7 501
•

•

•

•

1942
4016

•

•

18895
21644

•

•

97 703
111 710111 1 IV

4545

77 172
6688

•

i

• 212 4 333 • 251 957

•

•

1

t

i

44 791
6 332

*

•

121963
12965

122 102
211 517

2865 , • 7 127 • 4 772 138 590

2827
28 697

•

•

•

•

'36 2791
2H f,97

•

307 877
279 670

891 • 3 514 4 405 165 851

53 521 •

i

• • 53 521 233 695

39 224 •

1

>

92660

i

i

SO 474 345 379

•

i-

6388
20 391
4 924
3 022
8 776

•

•

•

•

}
•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

4 207

16 524

•

«

•

10 716 i

6 388
20 391

4 924
7 229

•

85 613
44 578
35 339
35 852

48 332

1670
4608

• •

i

i

7 521
• 1 670

2 913
• 130 968

431 763

169 602 263070

169602

57 325 80176

57 326

66 536 183 805

66 536

152 526 375 146

152 526

A MA ("497

98 468 22 851 i

I

i

117 269
1 222620

1

1

L
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Peutschlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen.

No. Bezeichnung

d e r

Verkehrsbezirke

Mehl, Muhlen
Giiterbewegungsetatistik vom II. Halbjahr 1887

Verkfhr
innerhalb

der
einaelnen
"Verkehrn-
bozirkf<

3

Versand Empfang

Mehr-

Versand Empfang

uberhaupt

76

w

1 Provinzen Ost- u. Westpreufsen
2 Ost- und Westpreufsische Hafen
3 Provinz Pommern
4 Pommersehe Hafen
5 Grofsh. Mecklenburg u.

6 Hafen Rostock, Lttbeck, Kiel

7 Prov. Schleswig-Holstein u. ». w
8 Elbhafen
9 Weserhafen
10 Emsbafen
11 Hannover, Braunschweig, Olden

burg und Lippe-Scbaumburg
12 Provinz Posen . .

13 Reg.-Bez. Oppeln . .

14 Stadt Breslau . . .

15 Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz
16 Berlin
17 Provinz Brandenburg . .

18 Reg.-Bez. Magdeburg und An
halt

19 Reg.-Bez. Merseburg und Thii
ringen

20 Ktinigreich Sachsen ....
21 Provinz Hessen -Nassau, Ober

hessen u. s. w
22 Ruhr-Revier (Wentfalen) . -

24 Provinz Westfalen, Waldeck
23 Ruhr-Revier (Rheinprovinz)

.

25 Rheinprovinz r. des Rneins u. s. w
2ti Riieinprovinz 1. des Rheins und

Birkenfeld ....
27 Saar-Revier u. s w. .

28 Duisburg, Hochfeld. Ruhro
29 Lothringen ...
30 Elsafs
31 Bayerische Pfalz
32 Grofsh. Hessen . . .

33 (irofsh. Baden . .

34 Mannheim und Ludwigshafeu
35 Konigreich Wiirttemberg und

Hohenzollern . . .

36 Kiinigreich Bayem
Ueberhaupt

rt

33 356
6 659
13 984
1873
5 921

694
9 587
2 324
1 878
379

73 044
53 634
30 460

216
20 289

57
38 459

38 807

65 076
167 394

45 270
13 742
23 317
6 380
5 587

54 149
2 318

64
8 704
13 104
9 283
14 404
19 504

484

31486
91 936

883 773

40 826
7 703
17 989
9931

24 098
26 177

20 279
15 637
ti554

1 100

100 800
17 415
15 313
47 244
35 002
80145
77 524

48 665

53 781

76 449

30932
25 398
38 445
7 436
11972

21 553
3 721

31 628
7 109
3 933
9468
17 534
27 513
40235

24 787
28 496

±> H1U

90 925
9 226

11 535
1 568
4 691
20547
30 739
6 343
I 941

39 679
29 882
15 519
20 633
50006
80403
54 493

42 564

78 098
62 997

57 934
39419
34 610
47 878
17 987

47 291
18151
5 316

11 922
33 295
28 720
46 035
30387
8 972

28 737
76 043

7 159

44 016

60 491

J

11607

23 031

6101

13452

1 052 782 1207 365

28 389

194 246

65 275

15 370

12467
206

258

24 317
•

27 002

10186

60 313

4 813
29 362
19 262
28 501

3 950
47 547

348 829

194 246

154 583
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abrikate, Kleie (Tonne n)

ad I. Halbjahr 1888

Mehr-

Tenand Empfang

mit Ausnahme der See-

und Rheinhafen

F 8 9

Seeschiffahrtsverkehr

in 1887

Mehr-

Versand Erapfang

1110

Binnenschiffahrts-

verkehr in 1887

Mehr-

Versand Empfang

12 13

Ueberhaupt

Mehr-

Versand 1 Empfang
(6+10+12) (7+11+18)

14 15

[
17947

J 8763

1 22530

121

11607

28031

6101

18452

164 552

268

12 467
206

258

24 317

27002

10186

86 625

4 813
29 362
19262
28501
2 874

3 950
47 547

297 638

164 552

133 086

I

25200

40211

2207

i
51887

4005

35260

1648

2 000

18513

2119

2919

4 256

32198

2 547

14182

52273

82630

47 871

18004

56372

15863

55229

15999

>
•

i

859

540

9472

190

5 038

23 677

1 096

4 712

119 505

2000
2000 82 833 127 959

82 883

296 680

117 605 45 126

36 070

9 548
206

14 440
•

46172

24 317
*

27 861

10726

69 785

5003
29 862
19 262
33 539

3 950
48643

378884

296 680

82204
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390 Deutschlands Getreideernte in 1887 und die Eisenjiahnen.

Der Eisenbahnverkehr der deutschen See- und der Rheinh&fen ist

wegen seiner nahen Beziehungen zu dem Schiffahrtsverkehr, da sich di^

betreffenden statistischen Aufzeichnungen hinsichtlich des Zeitraumes nieht

decken, bei den naehstehcnden Ermittelungen aufser Betracht gelassen und

nur insoweit in Beriicksichtigung gezogen. als derselbe in dem Empfang

oder Versand der ubrigen deutschen Verkehrsbezirke wiederkehrt.

Werden deshalb von dem in den vorstehenden Zusammenstelluugen

naehgewiesenen Versand und Empfang der sammtlichen deutschen Verkehrs-

bezirke der Versand und Empfang der deutschen See- und Rheinhafeii

(Verkehrsbezirke 2, 4, 6. 8, 9, 10, 28 und 34) abgesetzt, so bleibt:

» TMBr unit rimiu

drr eluitlnen

Vsrkrbnbeiirkr

Vtntnd Kmpfang

bei AVeizen und Spelz . . 745 365 588991 766 801 177 810

gegen 1886 87 749671'
2 619020 772006'/, 152 9861

,

•i 1885 86 UOi7 \Jttn

** 188186 684813 471 500'
, 871 207'

, 399 707

„ Roggen 482006 564 981 621 300 56 319

gegen 1886 87 415 561 534 583 633337 98 754

1885 86 391 856 1
„ 421 740 1

, 530897 109 156'
2

188185 439 893 4423o2'/ 2
711755' , 269 403

„ Gerste 401 107 402 757 713 i)97 311240

geuvn 1886^87 444 946 368896 536 318 167 422

- 1885 86 386 902 29ia>4'/2 499 9S9 208634'

,

V 1884/85 400 3W , 275 773'
2 534109 253 335',

„ Hafer 285 559 332837 426305 93 468

gegen 1886 87 255 692 280660 310 362'
2 29 702'

j

1885/86 238841 248 786% 307 300 58 513' -

1884 85 241 415 225 887'
, 328174 102 286'

t

„ Mehl, Mfihlenfabrikateu,

Kleie • • • 869 418 913817 1046903 133086

gegen 1886 87 814 805 s

,/2 806 392'/, 901 743' ,-

f 95351

T 1885 86 775 3561
, 756 165 830296'/, 75 131

V 1884/85 779 515'
8 778 665'/, 845494 56 828'

,

Dieser Mehrempfang entspricht den Mengen, welche vom Ausland

fiber die Landgrenzen eingeffihrt wurden.
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Deutschlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen. 391

Im Jahre 1887 wurden in ganz Deutschland geerntet:
Der V«rk«*hr

Weizen und Spelz 3 287883

innerb&lb d«r elnadnen

Verkebnbesirke d«r V«rMnd
bttrlgt in Proicntcn At

23 18

Jtr

M«br-Kmpfeng
r Krotc:

5

gegen 1886 3107863 24 20 5

3066 717 SO 1QJLi7 5

2969458 93 ID 14

6 376 733 q 1

ffa tf t \ge^en 6 092 848 7< QO 2

- 5820096 7
•

7
• 2

1884 5460992 Qo QO 5

Gerete . . . . 2 205 603 19 19 14

gegen

-

1886

1886

2 337 206

2 260637

19

17

16

13

7

9

1884 2 229 598 18 12 11

Hafer 4 301407 7 8 2

gegen 1886 4865894 5 6 1

- 1886 4 342 361 6 5 1

1884 4236 664 5 5 2

An Weizen und Spelz haben geerntet:

1887/88 1886/87 1885,86 1884/85

Tonnen
Vhz. 36 (Bayern r. d. Rh.l 636 367 602 793 530937 631405

. 36 (Wurttemberg u. Hohen-

251 301 251 436 260460 276 896

1 (Prov. Ost- und West-

preufsen) 232 692 206 531 190112 178 507

- 11 (Prov. Hannover, Olden-

burg, Braunschweig u.s.w.) 214 213 204052 192 626 178189

- 19 (Rbz. Merseburg und

195681 194228 186 706 175 547

- 23, 25, 26, 27 (Rbeinprovinz) 196376 185993 186308 170 674

. 14 und 15 (Rbz. Breslau und

166 934 151 397 157 013 146362

33 (Grofsherzogth. Baden) . . 149 394 143210 146 169 148 796

- 18 (Rbz. Magdeburg und An-

halt) 139 413 138589 127 090 124 334

132 110 128 908 116 891 106986

- 30 (Elsafs) 126 184 111937 113 525 106 858

e 21 (Prov. Hessen-Nassau und

120553 114207 110836 99 948
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392 Deutschlands tietreideerate in 1887 und die Eisenbahneu.

1887 K8 1886/87 1885 86 1884 85

Tonnen
Vbz. 22 und 24 (Prov. VVestfalen,

Waldeck und Lippe) . . . 119 703 112 026 99 829 93391

116 323 109 621 105 788 106 168

„ 7 (Prov.Schleswig-Holstein) 10S218 93051 93 177 89 465

103009 9(i009 93 531 90914

89 906 82 141 79 576 76334

„ 20 (KOnigreieh bacnsen) . . 88 654 84 572 80595 74 741

„ lb una Li QrJerun una rro\.

68276 62 950 60189

Drf iflU 53105 57 894 540*2

41 748 41070 384^3

„ 6Z (Lrroisnerzogtn. riessen

34 03b 33 64b 31 279

Mebr vers an dt als enipfau-

gen haben:

Vbz. 1 (Prov. Ost- und West-

118860 93 395 68 944 60201 1

18 (Rbz. Magdeburg und

Herzogth. Anhalf) .... 57 291 70693Vi (>4 319' , 62 322V

„ 12 (Prov. Posen) 29870 39 281 35 794 22 714

„ 5 (Mecklenburg) 23 710 28 361 21 680'
3 16839

„ 11 (Prov. Hannover u. Olden-

burg.Braunsehweig u.s.w.) 21 176 18396 20166 - 1 125

n ob (Bayera r. a. Kh.) .... if 4ob -22383 + 29239 -4052
12 601' , 8951 1

s 1820

„ iy (KDz. Mersenurg una

o 45o 35 6(^4 16 523 3 655

o V»4rf 7 946 3931'
f 1 793

„ 7 (Prov. Sohleswig-Holstein) 409 - 6158V, - 2 959 — 7 010'

Mehr era p fan gen als ver-

sandt haben:

Vbz. 20 (Konigreich Sachsen) . . . 115800 104 363'
s 114 723» , 111256'

„ 35 (Wurttemberg u. Hohen-

7620i K'A 953 59 662 86 624

„ 33 (Baden) 65899 85 274 71801'
s 91285

„ 23, 25, 26, 27 (Kheinprovinz) 39 764 35 221' , 32 648' 37 205

„ 22 und 24 (Westfalen. Wal-

39007 3i\ 782 36 994 55 r>46'
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Deutschlands Getreideernte in 1887 and die Eisenbahueu. 393

1887 88 1886/87 1885 86 1884 85

Tonnen

fbz. 30 (Elsafs) 38832 37 711'
, 40428 l

/ 3 55 681'/,

31 (Pfalz) 26188 25139 233101

3 34397

16 und 17 (Brandenburg) . . 25 590 30287*
a 30 351 30053'

- 14 und 15 (Rbz. Breslau und

Liegnitz) 24146 10042' f + 1 489'
t

20857
•

* 32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhesseu) .... 4 772 779'
2 1299'/, 4- 1 1967

- 13 (Rbz. Oppeln) 2 972 CXH) 4-4063'
, 12 563

- 21 (Prov. Hessen-Nassau u.

2503 4 793 1409 22 602

Wird der Bedarf der einzelnen Verkehrsbezirke nach vorstehenden

Cnterschieden bemessen. so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs

betragen im:

1887/88 1886 87 1885/86 1884'85

Pro z e n t e

Vbz. 1 (Prov. Ost- und Westpreufsen) .... 204 183 157 151

18 (Rbz. Magdeburg und Herzogth. Anhalt) 170 204 203 201

- 141 169 162 133

- 6 (Mecklenburg) 122 128 123 119

- 11 (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun-

111 110 111 99

- 108 113 109 102

- 107 111 105 102

- 19 (Rbz. Merseburg und Thuringen) . . . 105 124 110 102

- 36 (Bavern r. d. Rh.) 102 96 106 99

100 99 97 93

- 21 (Prov. Hessen-Nassau mit Oberhessen) . 98 96 99 82

- 13 (Rbz. Oppeln) 95 99 108 81

32 (Grofsherzogth. Hessen ohne Oberhessen) 88 98 96 104

- 14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 87 94 101 88

23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 83 89 85 82

36 (Wflrttemberg und Hohenzollern) . . . 77 79 81 76

30 (Elsafs) 76 75 74 66

22 und 24 (Prov. Westfalen, Waldeek u. s. w.) 75 75 73 63

74 69 67 67

33 (Baden) . . 69 63 67 62

31 (Pfalz) 62 62 64 53

- 20 (Kflnigreich Sachsen) 43 46 41 40
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304 Dentschlanda Oetreideernte in 1887 nnd die Eisenb&hnen.

An Roggen haben geerntet:

1887/88 1886 87 1886 86 1884 85

Tonne d

Vbz. 1 (Frov. Ost- und West-

preufsen) 676 172 649 410 591 126 620 912

„ 11 (Prov. Haniiover, Olden-

burg,Braunschweigu.s.w.) 642385 612461 529 754 452 495

„ 36 (Bayern r. d. Rh.) . ... 688 128 605860 601307 600 893

.. 16 und 17 (Brandenburg) .. 530 724 514 671 463 194 462 323

„ 12 (Prov. Posen) 426 853 414101 400266 391 626

« 14 und 15 (Rbz. Breslau und

Liegnitz) 388 781 370346 373127 357 898

„ 3 (Prov. Pommern) ... 376963 378 843 361878 338 793

„ 5 (Mecklenburg) 353090 353 284 318274 262 402

„ 19 (Rbz. Merseburg und

Thiiringen) 349 428 340 658 333 658 320 775

„ 22 und 24 (Westfalen, Wal-

deck u. s. w.) 339194 297063 269 636 258 209

> 23. 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 316 572 278 526 302 116 264 401

. 20 (Kfmigreich Saehsen) . . 300934 283 789 282 679 263 767

. 7(Prov.Schleswig-Holstein) 222 368 208 967 201147 180 047

„ 18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 208 795 221 741 201 538 197 002

„ 13 (Rbz. Oppeln) 170897 156 912 170 853 166 314

„ 21 (Prov.Hessen-Nassaumit

Obcrhessen) 169113 151543 158 555 115 521

- 32 (Grofsherzogth. Baden) . 66 844 65123 68140 44 595

. 31 (Pfalz) 62179 59 581 58381 40 593

.. 33 (Baden) 51 954 49 879 50 757 36 063

r 35 (Wfirtteinberg u. Hohen-

zollem) 42 760 42 445 44278 42 135

r,
30 (Elsafs) 26 346 24 302 24 452 20 702

„ 29 (Lothringen; 15 263 14 364 15091 13 623

Mehr vers an tit als empfan-

gen haben:

Vbz. 1 (Prov. Ost- und West-

preufsen) 130259 93080 605431
, 70 252'/,

. 12 (Prov. Posen) 105 661 108 106\ t 102 417 120 299l
/»

„ 5 (Mecklenburg) 37874 34 722 26 366 8 2427*

„ 18 (Rbz. Magdeburg und

Herzogth. Anhalt) ... 33 374 47 647 26 836 32 862

Digitized by Google



Deutschlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen. 895

1887 88 1886/87 1885,815 1884/86

Tonnen
VKt ^ ^Ppav* Pat»i tm p ni ^
• vt. o u iuv, i vuimvi iij . . . , 38 882 31 609 l

/2 1\J Tt\ HJ

1 11 wi 1 t U W*tfl VI #1 ATI ItllVfl 1

, jd udg li ^xsrcUKitininirgj . l£ lOO 8619 — 6500V, O CRA)

onne i_»Deriie^eiij . . . j» 9 9^¥1 7 468V, 10015V, lU lfiO /,

\l<>hr Amnffliifron a\a vat-jitjur cLUpittiiguii tiio vcr~

-(iiKii nanen.

98487 90452 ^0 197W

• xi ^rru>. ociiuiuver, vicitjii-

Knrrr Pranncpl)Will <r\uurg, Di iiuiiM. uwtfig^ . .
5Q 7A4 56863V, 60229 1 14 741 1;ll*k 4*l*/ 2

IJ. rinsl 1 f\ / T?Kv Mi*qc1>iii tin/1
. i-* una lo (txi)£. di esiau unci

66 076V, 42068V, O'O o();i'
g

93 95 9tf 97 fRhf>iTinrnviii7l 43 248 33546 48 345TO kTTXJ

- 10 UiDZ. v'J'J)* 111) tl o*» 51 404V, 30 8181

/,
4.7 ilQIi/*i oyi /,

- *4 UIIU ^5tc ^1 rOV. >l USUiilcIl,

»f aKltJth. 11. S. « .... 31 ftQ1Ol O.-'l 44101 38441V, 55 1 13uo no
« it» ^i\i)z. Jdcrseourg unii

UlUiJUgcIIJ 29057 28087 35 159

X LA \D\J\J 12041 1

/, 9 673 (i onti

r oi {i iaizj 1 1 fViO 10450 5 746 lO JtWJ'/j

- ^Ddjtjni r. u. nu.j .... 7 945 6292 4 217 Q ti5Q»

,

3238V, 1 405\

,

?7lO /,

«i oo >» unieinoei g u. rionen-

a 752 2650 1788

2984 + 64 4-1102 4837

- ((Prov.Schleswig-llolstein) 1341 6038V, 6 186V, 11249

* 21 (Prov.Hessen-Nassaumit

1066 7 395 8886 24 163V,

Wird der Bedarf der einzelneii Verkehrsbezirke nach vorstehenden

tnterechieden bemessen, so hat die Ernte in Frozenten des Bedarfs
betragen:

1887/88 1886/87 1886/86 1884/85

Prozente
Vbz. 12 (Prov. Posen) 133 135 134 144

- 1 (Ost- und Westpreufsen) 124 117 111 113

- 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) .... 119 127 115 120

- 5 (Mecklenburg) 112 111 109 103

- 3 (Prov. Pommern) 108 111 109 103

* 32 (Grofsherzogth. Hessen ohne Oberhessen) 103 113 117 151

, 16 und 17 (Brandenburg). ...... 102 102 99 99
Arehiv ftp Ei.enbahnweten 18». ac
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3W Deutschlands Getreideernte in 1887 and die Eisenbahnen.

1887/88 1886/87 1885/86 1884/85

Prozente
Vbz. 36 (Bavern r. d. Kh.) 99 99 99 98

> '

99 97 97 94

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 99 95 95 83

35 (Wurttemberg und Hohenzollern) . . 92 94 96 94

19 (Rbz. Merseburg und Thuringen) . . . 92 92 92 90

11 (Hannover, Oldenbg., Braunschw. u.s.w.) 91 92 90 80

22 und 24 (Westfalen und Waldeck u. s. w.) 91 87 88 82

•* 14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 89 85 90 87

V 23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 87 87 90 85

- 30 (Elsafc) 85 88 95 96

. 84 1UO 108 ti

V 31 (Pfalz) 84 85 91 <4

'• 33 (Baden) 80 81 84 79

13 (Rbz. Oppeln) . . 80 75 85 78

An Gerste haben geerntet:

76 74 76 75

1887/8* 1886/87 1885/Wi 1884 /ft)

Tonnen
Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) .... 406625 436 504 437 463 450 835

r 19 (Rbz. Merseburg und

Thuringen) 256 894 274 361 279 258 261 335

n 1 (Ost- und Westpreufsen) 166 302 164 373 141058 137 592

r>
18 (Rbz. Magdeburg und A n-

halt) 156 383 170 136 159 328 158064

' 14 und 15 (Rbz. Breslau und

Liegnitz) 125053 124 747 118050 117032

* 36 (Wurttemberg u. Hohen-

zollern) 111563 139 964 147 383 149 853

16 und 17 (Brandenburg) . 87 700 86 652 81021 80492

33 (Baden) 84 006 88249 89 847 90862

- 7 (Schlesw .-Hoist, u s. w.) 81 032 83169 75 640 71 156

12 (Prov. Poseu) 78810 77 631 71162 73 792

V 11 (Prov. Hannover, Oldenbg.,

Braunschweig u. s. w.) . 77 274 81 517 77 587 73 943

•• 3 (Pommern) 70 503 69 336 68577 64519

32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhessen) ... 70283 73 762 69055 65060

13 (Rbz. Oppeln) 68 747 67 846 63 995 61 475

30 (Elsafs) 65 047 69 760 70175 70 789
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Deutschlands Getreideernte in 1887 and die Eisenbahnen. 397

1887/88 18*1/87 1886/86 1884/85

T o n n e n

Vbz.20 (Konigreich Sachsen) . . 60 241 57 3n1u 1 o*j 1 61 141

„ 21 (Hessen-Nassau u. Ober-

55846 63005 63 312 60157

„ 23, 26, 26, 27 (Rheinprovinz) 45425 55145 53 214 49733

46377 43408 41 261 36 186
Ol /T)f.. 1 __N 43 981 49 781 45 212 At* iOI46 431

, 22 una 24 ( v\ estfalen, Wal-

deck u. s. w.)
OA A (Vi34400 38 849 33162 32 060

14011 19053 17526 17091

Mehr vers an dt als empfan-

gen haben:

Vbz. IS (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 53 329 43 898 48 H99 51619

„ 1 (Ost- und Westpreufsen) 35996 34478 13 265Vo 9221V,

„ 12 (Posen) 22 759 14 159V. 3 266V. 7018

„ 14 und lo (Rbz. Breslau und

10319 9 4511 236V-

•

-8103
. 13 (Rbz. Oppein) 9 476 7 848V. 4 021 — 863

6003 62901 '. 2 90OV. — 210

r 5 (Mecklenburg) 1827 2 699 623V,* -604S
„ 32 (Grofsherzogth. Hessen

obne Oberhessen) .... 1 olo 9 939 3 699l
/ 3 0 404

Til* \
428 4021 584V 2 1 157V,

„ 19 (Rbz. Merseburg und
m 1 mm • \

173 21 932V,f SI
31 924 1

/, lr 5o8V,

Mehr empfangen als ver-

>andt baben:

Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) .... 86 734 60387 39 584 1

.

57 273

. 20 (Konigreich Sachsen) . . 70 594 48 408 492767. 47825

„ 22 und 24 (Westfalen, Wal-

deck u. 8. w.) 57123 49633 l /„ 503481
a 52 227V,

36 (Wurttemberg u. Hohen-

zollern) 49925 24015 25 666 1
nmd\J \J\J\J a 19 957

- 23. 25, 26. 27 (Rheinprovinz) 44 715 36054 35 696V, 39 6761
>

., 11 (Hannover, Oldenburg,

Braunschweig u. s. w.) . 42 830 41 973 38903 1

, 50 525 1

/,

* 16 und 17 (Brandenburg) . 24972 27 259V, 31940 34 441V,

f 21 (Hessen-Nassau u. Ober-

24130 18 868V, 21078 20 741V,
26*
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1887/88 1886/87 1885/86 1884/86

Tonnen
Vbz. 33 (Baden) 20 924 11291V, 12 696 6248

„ 7 (Schleswig-Holstein) 12 999 7 65B 7 432V, 8602

„ 31 (Pfalz) 9951 2 306", 5823 5068

30 (Elsafs) 7 979 -f 9 939 + 967V, + 4 052 1

1

Wird der Bedarf der einzelnen Verkehrsbezirke nach vorstehenden

Unterschieden bemessen, so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs

betragen i

1887/88 1886/87 1885/86 im!Bb

Prozente
Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg mid Anhalt) .... 152 135 145 149

„ 12 (Posen) 141 122 105 111

1 (Ost- und Westpreufsen) 128 127 110 107

13 (Rbz. Oppeln) 116 113 107 99

B (Pommern) 109 110 1C4 99

„ • 14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . 109 108 100 94

„ 5 (Mecklenburg) 104 107 103 96

„ 29 (Lothringen) 103 127 103 107

32 (Grofsherzogth.Hesscn ohne Oberhessen) 102 116 107 105

19 (Rbz. Merseburg und Thuringen) ... 100 109 113 107

30 (Elsafs) 89 109 101 106

7 (Schleswig-Holstein) 86 92 91 89

31 (Pfalz) 82 96 89 90

36 (Bayern r. d. Rh.) 82 88 92 69

.. 33 (Baden) 80 88 88 94

r 16 und 17 (Brandenburg) 78 76 72 70

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). . . 70 77 75 74

„ 35 (Wurttemberg und Hohenzollern) . . . 69 85 85 88

11 (Hannover. Oldenburg, Braunschweig) .64 66 67 59

23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 50 60 60 56

20 (Konigreich Sachsen) 46 55 54 56

22 und 24 (Westfalen, Waldeek u. s. w.) . 38 44 40 38

An Hater haben geerntet:

1887/88 1886/87 1886/86 1884/85

Tonnen
Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) .... 434 676 546 343 500 054 509100

.. 1 (Ost- und Westpreufsen) 389 927 375 940 314 969 318895

„ 11 (Hannover, Oldenburg,

Braunschweig u. s. w.) . 344 980 392 557 353 530 329336

.. 20 (Konigreich Sachsen) .. 282461 2941*98 245 663 284549
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1887/B8 1886/87 1885/86 1884/85

T 0 n n e n

Vbz. 7 (Schleswig-Holstein) . . 281308 295526 267 954
f*m.m M m f\. J

254 494

19 (Rbz. Merseburg und

Thiiringen) 279 180 331986 310335 308 748

23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 264 905 258346 314 997 287 183

" 14 und 15 (Rbz. Breslau und

256290 263 519 224 891 237 826

•

»

249 251 256264 246 866 221 770

3 fPommeru) 240 212 231299 221845

16 und 17 ( Bran<l< iiiburtr) . 198 691 202 124 178 603 182 9o0

22 und 24 (Westfalen, Wal-

deck u. s. w.) 180 174 222 521 1794(59 169 452

21 fHessen-Nassau u. Ober-
*

hessen) 161446 183875 170804 156004

, ' 18 CRbz Magdeburg und

133818 155 408 129 $49 132 617

»• 13 (Rbz. Oppeln) 133 351 140072 118 751 11 < 335

s * 35 (Wurttemberg u. Hohen-

132 a38 190335 186 679 168912

•• 116 598 115868 97120 99 962

•• 79225 112 620 107 024
AA fit \A
93 322

•• 59 018 80985 77 874 by 47b

•• 31 (Pfalz) 30 415 42 566 37870 34 067

32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhessen) .... 28623 33306 29031 26 449

30 (Elsafs) 24187 30436 28 780 25251

Mehr versandt als empfan-

gen haben:

Vbz. 1 (Ost- und Westpreufsen) 62 247 40015 23 643 19688 1

/*

•• 39 728 26 376 30 786V, 12595

5 (Mecklenburg) 21649 15 794 1
, 18 747 9 516

13 (Rbz. Oppeln) 17 628 10071V* 7 275 — 1 112V-,

•• 16953 5 315>
,* 1395 — (28

•* 14 und 15 (Rbz. Breslau und

Liegnitz) 4 545 7 412 — 7 391 2 344 1
/,

20 (Kftnigreich Sachsen) . . 2 827 — 7 722 -- 18649 2 9151
/,

18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 2 355 — 771 — 4193 5818
-

35 (Wurttemberg u. Hohen-

1670 23 157 1
/, 23 9o9\/ f 18 690
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400 Deutsclilands Getreideernte in 1887 trod die Eisenbahnen.

1887/88 1886/87 1885/86 1884/85

Mehr empfangen als ver- Tonnen
sanat tiaDcii.

VDz. Id una n (.DTanaeiiour^j . OO cv>0 78990 66682 DO VOZ f

22 una 24 (Westfalen, Wal-

deck u. s. w.) Do DZ1 36119 34 744V, *1 DUD '2

AO, £0, £1 ^XiDeiup] OVIIIZJ 27 750V,
* 24 559V, 97 1791/

iy (Khz. Merseourg una
Oft £Q7 3 165>/

8 4016 1 R fiQI 1 /

14119 12 303V, 16881 1

/,

ft 77ft 260V2 + 888 + 34V,

„ 11 (Hannover, Uluenourg,
1 i r**i n t?o ri t*» ill rr it c tit iDrdUIlM IlMrtilg U. ^.J .

7 Ftfll + 391V, 3499 16191

A SftftD OOO + 10 715 + 7364V, +3263
1 112V, 803V 2 1685

4 608 + 9115 +10338 +12224

32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhessen) .... 3 022 9243 7066V, 4514',

., 7 (Schleswig-Holstein u.s.w.) 1322 + 1442 + 115 2 735

,, 21 (Hessen-Nassau u. Ober-

891 330 + 1 112 6006

Wird hiernacb der Bedarf der einzelnen Verkelarsbezirke bemessen.

so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs betrag<sn im:

1887/88 1886 87 1886/86 1884/65

Prozente
Vbz. 120 113 116 106

119 112 108 107

117 105 101 99

13 (Rbz. Oppeln) 115 108 106 100

»»
110 107 109 105

•• 14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) 102 103 97 101

18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt). . . . 102 100 97 105

35 (Wurttemberg und Hohenzollern) . . . 101 114 115 112

101 97 93 101

7 (Schleswig-Holstein) 100 100 100 99

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 100 100 101 96

99 102 102 102

11 (Hannover, Oldenbg., Braunschw. u. s.w.) 98 100 96

»» 93 111 107 104

19 (Rbz. Merseburg und Thuringen) . . . 91 99 99 95

M 32 (Grofsherzogth. Hessen ohne Oberhessen) 90 78 80 85

?>
33 (Baden) 87 100 101 100
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Dentschlands Getreideernte in 1887 and die Eisenbahnen. 401

1887,88 1886/87 1886/86 1884/85
» Prozente

Vbz.23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 87 93 93 91

31 (Pfalz) 86 97 98 95

„ 22 und 24 (Westfalen, Waldeck u. s. w.) . 77 86 84 80

16 und 17 (Brandenburg) 70 72 73 77

30 (Elsafs) 54 68 70 61

An Mehl, Muhlenfabrikaten und Kleie haben mehr versandt

4h tyllipicUl^Cil .

1884/861887/88 1886/87 1886/86

Vh7 1 1 i^TTannnvpr Oldenburg
ronnen

Braunschweig u. 8. w.) . 61 121 59 5207* 36 169V, 44415

16 und 17 (Brando nburfif) . 22 773 5 782% 18813% 27 595V,

22 530 18717 18 147XX 1 13004

., 1 (Ost- and Westpreufsen) 17 947 6850 7 348 9406

20 (KOniflreich Sachsen^ 13 452 21 667XJX v/\-/ t | O 13 660 l 'n 26 746%
14 und 15 (Rbz. Breslau und

11 607 15 111Xv XXI. 12 654'/-XA V/vT 9 13 522l />

3 fPonini^m^ 8 763 5844 7845 1 285

1ft ^Klk7 \f nor/lahii rtr linnXO ^AUii. JUdgUcUUig mm
6 101 1 165 7 26ft -- 10904l

/oXV/ IAj jt / O

Mphr pm nfa n o"pti vfir-ilL^lll v til U1UUm|VU (UO l \J 1

splint hahpn*

* nz. <so, &q. <£o, ^nneinproviiizj 70 QnQW 66 9631 / Of • >ou

3X1 fRavprni 47 547 j.i ifinXUU 30 3<>4

30 ^THenTa^ 99 369 9f» 8391 / 93 349 »

/

9n 973

»

M 6% (vrroisnerzogtn. riessen

OI1I16 v/IJcrilCsScil^ .... 9ft F/VI 31 404 32 015% 39 91fti/

91 ^flpsspn-Nfi«i«5»ii 11 Ohpr-£iX. ^xxcoocu iittorxiu u. UUCl

hessen) 27 002 25429 23062% 30 331

- 19 (Rbz. Merseburg und

24317 18609% 24835 28440 l
/ 2

19 262 11753 8014% 7 866%
12 467 7091'/, 11524 2300

22 und 24 (Westfalen, Wal-
*

deck u. s. w.) 10186 15 6207* 4 721 8502V,
4813 1 212V, + 2062 + 204%

36 (Wurttemberg u. Hohen-

3 950 + 15 693 1V4-28 366 78 +29 145

33 (Baden) 2874 + 4 934 + 5030 + 2 364

7 (Schleswig-Holstein) . . 268 2048% 1302*

,

2 805

206 + 484V, +8095 + 448%
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•Ut2 Deutschlands Getreideernte in 1887 and die Eisenbahnen.

Der im Vorjahr gemachte Versuch, die in den einzelnen Proviiizen

zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu ermitteln, mag hier

fur ein weiteres Jahr fortgefflhrt werden. Hierbei werden, wie im Vor-

jahr, die See- und Rheinhafen nicht aufser Acht gelassen, da ihre be-

trachtliche BevOlkerung fQr den Bedarf der betreffenden Provinzen an Brot-

frucht von wesentlichem Einflufs ist. Deswegen werden in uachstehender

Uebersirht die Angaben der Reiehsstatistik fiber den See- nnd Binnen-

Snhiffabrtsverkehr im Zusammenhang mit den Ergebnissen der Statistik

der Guterbewegang auf den deutschen Eisenbahnen betrachtet.

I

-

No. Bezeichnung

der

Verkehrsbezirke

Zur Verirendung
j

Die Erntefl&che

blieben betrug -

Roggeu
nach S. 381

Weizen und
.Spelz

Tonnen

nach 8. 383

Roggen

Weizen und

Spelz

Hektare

1

2
3
4
5

6
7

8
9
10
11

12
13

14

15

16
17

18

19

20
21

22
24
23
25
26

27
28
29
30
31

32
33
34
35
36

Provinzen Ost- und Weatpreufsen . . .

Ost- und westpreufsiache Hafen . . . .

Provinz Pomraern
Pommersche Hafen ...
Grofsherzogthura Mecklenbnrg u. s. w. .

Hafen Rostock, Liibeck, Kiel u. s. w. . .

Provinz Schleswig-Holstein u 8. w. . .

Elbhafen
Weserhafen
Ernshafen
Hannover.Braunschweig,01denburg,Lippe-
8chauinburg

Provinz Posen
Regierungsbezirk Oppeln
Stadt Breslau
Rt^erungsbezirke Breslau und Liegnitz

Provinz Brandenburg ........
Regierungsbezirk Magdeburg und Anhalt
Regierungsbezirk Merseburg u. Thttringen
Kbiiigreicu Sachsen
Provinzen Hessen - Nassau, Oberhessen

u. s. w
Rubrrevier ^Westfalen)
Provinz Westfalen, Waldeck
Ruhrrevier (Rheinprovinz)
Rbeinprovinz rechts des Rbeins u. s. w.
Rheinprovinz links desRheins und Birken-

feld u. s. w
Saarrevier u. s. w.
Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
Lothringen
Elsafs
Bayerische Pfalz
Grofsherzogthum Hessen ohne Oberhessen
Grofsherzogthum Baden
Mannheim und Ludwigshafen
KOnigreich Wiirttemberg u. Hohenzollern
Kbnigreich Bayern rechts des Rheins . .

Ueberhaupt

!

231 335 598760 174 291 768 9Ks

67 984 397 771 54 965 414 311

131 864 305925 55 208 199 04-

143 790 **72 126 48 228

193 869 736 597 110747 517 714

71 572
62 702

304 019
212441

98 717
53 324

52221.)
195 7*;

179668 439 144 126 288 418 84!

15688
106 372
90 745
187 228
222 289

170082
585 025
188 615
379 722
419006

1

60 684
67 898
135 408
47 975

17i>

t>08 754

178 42>
293 95-
213 272

184 671 180044 90 989 159 814

159 765 371305 86 271 259 344

291 167 479 081 131 244 232 370

107 676
165016
69 736
44 832

27 976
30937
73 731
77 602

93 799
89053
28 882
20 805

14 344
21 S9i
41 883
41658 1

313 147 68203 110092 44 133

327 507
672 885

46 512
(141) 493

229 324
3S6 194

38 103
501 73J

890508 t 7014 107 2290 397 5 842280
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Dentschlands Getreideernte in 1887 und die Eisenbahnen. 403

Von den in den Nachweisungen S. 381 und 383 berechneten, zur

Verwendung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz sowie

Roggen wird zunachst die Aussaat mil je 170 kg fur das Hektar der in

dem Julihefte 1888 der Reichsstatistik angegebenen Ernteflachen in Abzug

gebracht und danu der Mehrenipfang oder Mehrversand an Mehl, Muhlen-

fabrikaten und Kleie von S. 389 in vollem Betrage zu- oder abgereehnet.

Die sich hiernach ergebenden Betrage der zum Verzehren bleibenden Mengen

werden im Ganzen und fur den Kopf der Bevolkerung angegeben.

W« Aussaat zu 170 kg
fa jedes Hektar betrug

Bleibt zum Verzehren
Davon Dazu

Mehr-
Mithin zum Verzehren

Weizen and

Spelz
Roggen

Weizen und

Spelz
Roggen

Versand Empfang

an Mehl, Mtthlen-

fabrikaten, Kleie

Uberhaupt

Tonnen

far jede Penon
der

Bavdlkerung

inUK7/»lin 1*8/87

Tonnen Tonnen Tonnen kS

29 629 130728 201706 468022 • 36070 705 798 210 163

9344 70433 68640 327 338 82630 • 303 348 202 179

9386 33 838 122479 272087 47 871 • 346695 420
*

420

8199 26 446 135 591 245 680 18 004 363 267 222 248

18827 88011 175042 648586 56 372 • 767 266 264 243

16782

9065
88 777
33 284

54 790
53637

215242
179 157

• 9548
206

279 680
233 000

163

166
159
146

21469 71203 168199 367 941 15863 •

VIA CV7*T510277 196 186

8616
11543

23019
8156

30
103 488
30 338
49973
36256

16688
96 766
79202
164 209
214 133

170062
481 537
158282
329 749
382 760

55 229
•

•

15 999

14440

46172
24 317

•

200180
523 064

283 666
518275
580 884

152
223
229
195
183

162

224
219
178
168

15468 27168 119203 152876 • 27 861 299940 162 142

14666 44 088 145099 327 217 • 10726 483 042 203 187

22311 39603 268 866 439 578 69 786 778219 178 147

15946
15 139

4910
3637

2438
8 711
7120
7 082

91 730
149877
64 826
41295

25 538
27 226
66 611
70 520

•

•

5003
29 362
19 262
83589

122271
206465
150699
146 354

250
192
216
209

222
171

196
209

18716 7604 294431 60699 4 712 • 350418 219 174

38987

_ 66654
6478
85296

288520
507 231

40034
564 198

• 3 950
48 643

332 604
1 120072

161
237

146
216

3*368 993 187 8 501 140 6 020 920 1 . 82204 9 604 264 205 188
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Das Gutachten des Ausschusses iiber die schwedischen Eisen-

bahntarife.

Von John Lnndberg,
Bureau-Sekretar bei der Kiiniglichen Generaldirektion der Schwedischen Staatsbahnen.

Am Schlusse meines Aufsatzes uber das schwedische Eisenbahn-

Tarifwesen (Archiv 1888. S. 364) wurdc mitgetheilt, dafs die kOniglich

schwedische Regierung im September 1887 einen Ausschufs eingesetzt hat.

um neue Grundlagen fur das Tarifwesen der Staatsbahnen zu finden.

Der wesentliche Inhalt dieses am 1. Oktober 1888 abgegebenen Gut-

achtens soli im Naehfolgenden mitgetheilt werden.

Naeh einer geschiehtlichen Einleitung iiber die bisherigen Versuche

zur Reform des schwedischen Eisenbahn-Tarifwesens*) wird ein kurzer

Abrifs von der Entwicklung des sog. „Samtrafiks-Verbandes k'**) gegeben.

wobei der Ausschufs die grofsen Vortheile der gerechten Vertheilung der

Frachten zwischen den Eisenbahnen, der erheblichen Frachtermafsigungen.

sowie der Beseitigung der schadliehen Konkurrenz durch Feststellung be-

stimmter Transportwege anerkennt.

Der Ausschufs hat dabei die Berechnung aufgestellt, dafs die gedachte

Uerabsetzung der Frachten fur 1887 eine Verminderung der Verkehrsein-

nalimen um etwa eine halbe Million Kronen zur Folge gehabt hat. Es

werden darauf die verschiedenen in Schweden und in anderen Landeni

geltenden Ansehauungen fiber die Grundlagen der Tariffeststellung dar-

gelegt und an eine im Jahre 1875 vom Reichstage abgegebene gutachtlichc

Aeufserung angeknupft. In einem Bericht an den Konig hob der Reichs-

tag damals hervor, „dafs die Betriebscinnahmen fur die Staatsbediirfnisse,

vor alien Dingen fur die Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnanleihen

in Anspmch genommen werden mussten, und dafs dem Reichstage eine

Untersuchung iiber die Ursachen des ungunstigen Ergebnisses des Eisen-

bahnbetriebes nothig erscheint. Der Reichstag hatte bei Berathung der

Frage zwar die Interessen des allgemeineu Verkehrs, sowie der Industrie

nicht Qbersehen. Er glaubte aber, dafs durch das Herabsetzen der Tarife

*) Vergi. Archiv 1887. S. 347 ff.

•*) Vergl. Archiv 1888. S. 342 ff.
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Das Outacbten des Ausschnsses ttber die schwedischen Eisenbahntarife. 406

in einem Falle und ihre Erhfihung in anderen Fallen ein grOfserer Rein-

gewinn ohne Schaden fur den Verkehr und die Industrie des Landes zu

erzielen ware". Der Reichstag stellte daher dem KOnige anheim, die

damals geltenden Tarife „in der angegebenen Richtung" nachprufen zu

lassen. Auf dieser GrundJage wurde der jetzt geltende Fraehttarif vom

15. Oktober 1880*) ausgearbeitet.

Der Ausschufs ist der Ansicht, dafs der vom Reichstage 1875 aus-

fresproehene Grundsatz fortdauernd richtig ist. Er glaubt, dafs die grofsen

Betrage, urn welche die Zinsen der Eisenbahnkapitalsschuld seit mehreren

Jahren deiLReingewinn der Eisenbahnen ubersteigen, eigentlich als Steuern

anzusehen sind. Es erscheint ihm aber nicht billig, dafs solche Steuern, welche

noch langere Zeit bestehen durften, durch die von vielen Seiten geforderten

grOfseren Frachtherabsetzungen iiber das Nothwendige hinaus vermehrt

werden. Bei seinen Reformvorschlagen ist der Ausschufs daher bemiiht.

die Wunsche des verkehrtreibenden Publikums nach Frachtermafsigungen

and nach weiterer Berucksiehtigung des Werthes der Guter bei Feststellung

der Tarife mit den finanziellen Interessen des Staates in Einklang zu halten.

Um zu zeigen, wie weit die Staatseisenbahnen zur Verzinsung des

Anlagekapitals beigetragen haben, wird von dem Ausschusse folgende Be-

rechnung aufgestellt:

Die Zinsen des fur die Staatsbahnen aufgewendeten Anlagekapitals

Miefen sich im Jahre 1873 auf 4,454 pCt., gingen wahrend der nachst-

folgenden drei Jahre auf 4,253 herab und durften (lurch fortgesetzte Kon-

vertirung der Staatsschulden allmahliih auf 4 pCt. heruntergehen. Da die

ungunstigen Verhaltnisse, welche wahrend der Jahre 1883 und 1884 das

Herabsinken der Einnahmen herbeigefflhrt haben, im Jahrf 1885 beseitigt

waren und die Betriebsausgaben in diesem Jahre sich ihrer normalen HOhe

naherten, so erschien es dem Ausschusse angemessen, die Betriebsergeb-

nisse dieses Jahres seinen Berechnungen zu Grunde zu legen.

Die Einnahmen der Staatsbahnen im Jahre 1885 heliefen sich:

ans dem Personen-, Gepaek- und Eilgutverkehr auf . . Kr. 7 889 945

„ Post- und Telegraphenverkehr, fur Miethen . . „ 659ti82

derBeforder. derGuter, Fahrzeuge, lebend. Thiere u. s. w. ., 11511360

Zusammen: Kr. 20000987

Die Betriebsausgaben beliefen sich auf Kr. 12 993 417, welche nach

der Berechnung des Aussehusses auf den Personen- und Guterverkehr sich

so vertheilen, dafs auf den Personenverkehr Kr. 5 679322 und auf den

Guterverkehr Kr. 7314095 entfallen.

Das Anlagekapital der Staatsbahnen wurde fur das Jahr 1885 mit

'236614040 Kronen aufgefiihrt. Die Zinsen dieses Kapitals zu 4 pCt.

*) Vergl. Archiv 1888. Seite 350—354.
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belaufen sich auf 9 464502 Kronen. Theilt maii diese Summe nach dem

Verhaltnifs. in welohem die Betriebsausgaben sich zwischen dera Personen-

und Gfiterverkehr vertheilen, so koramen davon auf den Gfiterverkehr

5324661 Kronen und auf den Personenverkehr 4139 901 Kronen.

Urn die ganzen Betriebsausgaben nebst den Zinsen des Anlagekapitals

zu decken, hatten sonacb die Einnahmen aus dem Personen- u. s. w. Yer-

kehr eine Summe von 9819 223 Kronen und die Einnahmen aus dem

Giiterverkelir eine solche von 12 638 750 Kronen, beide zusammen aber

22 457 979 Kronen einbringen mfissen.

Im Vergleich mit den thatsachlichcn Betriebsergebnissen zeigt sich

also ein Ausfall im Personenverkehr von 1 269 596 Kronen und im Giiter-

verkehr von 1 127 396 Kronen.

Wahrend der folgenden zwei Jahre hat der Betrieb der Staatseisen-

bahnen ein noch ungiinstigeres Ergebnifs geliefert. Der Ausschufs hat

diesem Umstande indessen koine grofsere Bedeutung bcigemessen. Dafs

die Auflfassung des Ausschusses richtig war, wird dadurch bestatigt. dafc

die Einnahmen im Jahre 1888 sich auf 20 792 883 Kronen erhOht haben.

wahrend die Ausgaben sich auf 13 815848 Kronen belaufen.

Bei seinen Verbesserungsvorsehlagen beharrt der Ausschufs auf deu

GrundsUtzen, auf welchen der Tarif von 1880 fufst. Das schou fruher im

Staatsbahntarife angewendete System der fallenden Skala wird jedoch in

ausgedehnterer Weise angewandt, urn Transports fur langere Streckeu zu

erhalten und die Preisverhaltnisse fur die Produzenten, sowie fur die Kon-

sumenten auszugleichen. Weiter sind, urn den Versand der Guter in

kleineren Mengen, als in Wagenladungen zu fordern, neue Bestimmungen

vorgeschlagen. Endlieh ist die Guterklassifikation in der Weise geandert.

dafs bei Einreihung der Gilter in die verschiedenen Klassen mehr den

Grundsatzen der Billigkeit Rechnung getragen ist, wodurch gleiehzeitig

zahlreiche ermafsigte Ausnahmetarife haben beseitigt werden konneu. Da
fast alio Privatbahnen sich dahin erklart haben, dafs die neueu Vnrschlflge

wohl geeignet seien als Grundlage eines Verbandtarifs, so ist ersichtlieh,

dafs der Ausschufs auch den grofsen Interessen der Privatbahnen genugend

Rechnung getragen hat.

In den bestehenden Personentarifen, sowie in den Tarifen fur Gepack

und Packete*) hat der Ausschufs keine Aenderungen vorgeschlagen.

Doch halt er dafur, dafs die Satze fur Beforderung mit Schnellzugen

auch auf die sog. Personenztige Anwendung linden durften. und dafs die

niedrigeren Satze nur fur die Beforderung mit den gemischten und den

Guterziigen gelten sollten.

Bei der Umarbeitung der Gutcrtarife hat der Ausschufs. um Trans-

*) Siebe Archiv 1888, S. 350, 351 u. 358.
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Das Gutachten des Ausschusses iiber die schwedischen Eisenbahntarife. 407

porte auf langen Strecken und fiber mehrere Bahnen zu ermOglichen , die

fallende Skala erweitert Dabei ist zwecks gerechterer Vertheilung der

Transportgebuhreu zwischen den betheiligten Bahnen weiter erfordcrlieh

geworden, den den besonderen Tarifen zn Grunde liegenden Normaltarif

genauer zu berechnen.

Da der sehr grofse Unterschied der Fracht fur Guter in Wagen-

ladungen und fur Guter in solchen Mengen, die als Stuckgutsendungen

nicht wohl anzusehen sind, aber nicht das ilindestgewicbt fur Wagen-

ladungsgiiter von 5000 kg erreichen, Veranlassung dazu gegeben hat, dafs

solche Guter oft sich anderer Transportmittel als der Eisenbahn bedient

haben, so hat der Ausschufs ermafsigte Frachtsatze fur Sendungen von

mindestens 2500 kg vorgesiMagen.

Xach diesen Grundsatzen ist der nachfolgende Normaltarif vom Aus-

schufs aufgestellt worden.

NormalffUtertarif fiir die Staatsbahnen.

Betrage fttr je 100 kg.

Bat-

b) c)

2

A 1 b) c) *
a

Sonstigo Zn-
£

Ent- Sonstige Zu-
o

to-
i>i. Selbst-

koBten
Zinsen

snm-
1

ler-
l"l

r. lit,'

Solbnt-

kosten
ZioBen CO

5

<r
heits-

Zu- Kin- Zu-
mon c

<r

nung
Ein- Zu- Kin- Zu-

men

kcxti n sam- heite- sam- hoits
•Mm* lioits- Bura-

BfttT men sRtr moTi satz men mcn •5

~km~ Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore km Oro Ore Oro Ore Ore Ore < >re

6 0,:* 1,26 1,56 3,60
5' 260 33.,

o

0,7.-, 35,5.', 0,9J 44.0S 113.13 5

1,04 1,€S 2,08 4,so o 70 35,10 0,71 36,20 0
t
*s 44,96 116,33 5

10 1,30 2,io 2,60 6,(HJ 5 80 36,40 0,67 36,93 0,^3 45,79 119,12 5
20 2,60 4,20 5,20 12.oo 5 90 37,70 0,6.< 37,".., 0.7* 40,-'.7 121,.S3 5

3,90 6,30 7,50 18,oo 5 300 39.00 0,59 38, t- o,;j 47,30 124,45
V
o

6,20 8,40 10,»0 24/Ki 5 10 10.30 o,:.5 38.70 0,6s 47.9-* 126,98 5
50 6,so 10,.so 13,00 30,oo

^
;> 20 41,t"/i 0,51 39,2i (•,63 48,61 129,42 5

eo 7,so 1,«5 12,3.', 15,2h 35, is 5 30 42,90 0,47 39.68 0,5* 49,19 131,77 5
70 9,io 1,75 H,io 2,io 17,14 40,01 5 40 44,21' 0,43 40,11 0,'.3 4<>,72 134,03 5
80 L0,40 1,6A 15,7:, 2,04 19,13 45,6b 5 50 -15,50 0

;
3V 40,. 0,4< 50,20 136,20 5

L1.70 1,55 17,30 1,92 21,40 50,10 5 CO 40 .mi (),ar. 0,13 50,63 138,2s 5

IS
L3,oo 1,45 18,75 l,RO 23,Jo 54,9:. 5 70 48.10 0.31 41,1* 0,:ih 51,01 140,27 5

L4,3o 1,S5 20,io 1,6H 24.** 59,2* 5 80 49,u 0,27 41,43 0,33 51,34 112.17 5
L5

T
<K> 1,31 21,41 1,63 26,5

1

(53,52

5
90 50,7o 0.2a 4 1 ,66 0.2*> 51,63 143.9H 5

aol 1,« 22,6-s 1,58 2H,o9 07,67 400 52,oo 0,19 41,-ii 0.2S 51,85 145,70 5
40

1

1," 23,9i 1,53 71,73 5 450 f-K.so 42,7.'- 52.95 154,20 5

60 19,60 l,w 25,io 1,4* 31,io 75,70 5

5

500 65,oo 43,6.') 54,05 1(52,70 5
60 20.80 1,15 26,2:. 1,43 32.53 79,58 GOO 78,iHi 45,1. 5t>,25 179,-o 5
70 22,io 1,11 27,36 1,3* 33,91 S3,:i7 5 700 91,oo 47,2.. 58,43 196,70

80 23,40 1,07 28.43 1,33 35,24 87,07 f>

5

WO lOl,00 40.o:> 60,65 213,70 5
90 24,70

28,00

1,08 29.46 1,2- 36,5* 90,6-< 900 ll7,oo — 49,05 00,65 22(5,70 5
200 0,99 30,45 1,23 37,7:. 94,vo 5 1000 130,1m 49.o:> a\M 239,:« 5
10 27t)o 0,95 31,40 1,1$ 3R.ua 97.63 5 1100 143.0c 49.05 60,65 252,70 5
90 28,(0 0,»1

0,w
32,31 1,13 40.no 100,97 5 1200 150,oo 49,05 60,65 2(55,70 5

90 29,» 33,t< 1,09 41,14 104,2v 5 1300 l«9.or 49,05 60,65 2 < 8,"ti 5

40 31*> 0,w 34,oi 1,03 42,n 107.3* 5 1400 1H2,00 - 49,05 60.65 2in,7o 5
SO 32,io 0,79 0,9* 43.1.'. 110,4 5

I

1500 195,oo — 49,'C, 60,65 304.70 5
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408 I>&8 Gutachten des Ausschusses ttber die schwedischen Eisenbahntarife.

Die jetzt bestehenden Tarife fur Fahrzeuge und lebende Thiere hat

der Ausschufs nur mit den vorgeschlagenen Gtitertarifen in Ueberein-

stiramung gebracht.

Der Giitertarifvorschlag des Ausschusses ist der nachstehende:

T a r i f fttr E i 1 g u t.

Ent-

fer-

nung

km

Betrage fttr Sendung

kje Ton noin- vou min-

2500 kg 2500 kg 5000 kg

fttr 10kg fttr 100 kg

Kronen Kronen Kronen

i

Ent-

fer-

nung

i

km

Betrage fur Sendung

J,:-
von min- von min-

2500 kg 2500 kg 5000 kg Beraerkuutren

fttr 10kg fttr 100 kg
i

Kronen
,
Kronen Kronen

10 0 04 0 32 0 21 270 0 61 4 82 3 22 Fttr Eilgutsen-

20 0 07 0 56 0 33 HO 0 66 4 94 3 29 dungen bis25O0

30 0 11 0 90 0 54 90 0 67 5 05 3 37 kg wird zndem

40 0 14 1 05 0 70 300- 0
;

69 5 15 3 44 Frachtsatze

50 0 17 I 30 0 87 10 0 70 5 26 3 51 eineEinschrei-

60 0 20 53 02 20 0 71 5 36 3 57 begebuhr von

70 0 23 *75 17 30 0 73 5 46 3 64 10 Oere fur

HO 0 26 96 30 40 0 74 5 55 3 70 jedes zur Sen-

90 0 29 2 14 43 50 0 75 5 64 3 76 dung gehoren-

100 0 31 2 32 55 60 0 76 5 73 3 82 de Stuck zu-

10 0 33 2 50 66 70 0 77 5 81 3 87 geschlagen.

20 0 35 2 67 78 80 0 78 5 88 3 92

30 0 37 2 84 89 90 0 79 5 96 3 97

40 0 40 3 00 2 00 400 0 -Ml 6 03 4 02

50 0 42 3 17 2 11 450 0 85 6 37 4 25

W 0 44 :J 32 2 22 500 0 89 6 72 4

70 0 46 3 49 2 32 600 0 99 7 41 4 94

BO 0 48 3 63 2 42 700 OS 8 10 5 40

90 0 SO 3 7* 2 52 800 17 8 79 5 86

200 0 52 3 9V 62 900 24 9 32 0 21

10 o 54 4 07 -j 71 HMJO 31 9 84 (i 56

20 0 56 4 20 2 ">0 1100 38 10 37 6 91

30 0 57 4 :«3 •j 89 1200 45 10 s9 7 26

40 0 59 4 i. 2 98 1300 :.2 11 42 7 61

50 0 •31 4 59 3 06 14(H) 59 11 94 7 96

60 0 63 4 71 3 II 1500 <>6 12 47 8 ;u
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Tarife fttr gewfthnliches Frachtgut.

Betrag fttr je 100 kg.

Ent-

fpr-icr*

nnng

km

Kl. Kl. Kl. Kl. Kl.

-

Kl. Kl. Kl. Kl. Kl. Kl. Kl. Spezialtarif

1 2 3 4 5 6 7 9 .0 n 12 AA B C

Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore, Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore

i

6 15 la

—r
11 10 9 9 8 8 7 e 7 6

8 10 15 13 12 11 10
i

9 9 8 8 7 7 8 8 7

10 ll 1 71 / 14 13 12 11 10 9 9 8 B 9 8

20 38 oO 25 22 20 17 16 15 14 13 11

17 14

10 14 » 11

30 54

70

34 31 27 24 22 20 19 13 19 17 14

40 DO 43 39 34 30 28 25 23 21 17 15 23 21 17

50 87 b7 53 48 41 36 33 30 27 25 20 18 27 25 20

60
1

7tf 62 55 48 42 37 34 31 28 23 20 31 28 23

70 117 i11/ on 71 62 54 48 41 37 84 30 25 22 34 30 25

80
1

i fin
I OK)

1At1U1 79 69 60 53 45 41 37 33 28 24 37 33 28

90 1 AO143 1 1 AHO 86 76 66 58 49 44 40 35 30 26 40 35 30

100 loo i in
1 IV 93 83 72 62 53 47 43 37 33 28 43 37 33

10 loo 1 Oti1J>* 99 89 77
;

67 57 51 46 40 35 30 46 40 35

iiO 1 Til
1 in 1 QTlot 106 95 82 71 60 54 49 42 37 32 49 42 37

30 1 jIC
1 4<> 113 101 87 75 64 57 i 52 44 39 33 52 44 39

40 119 107 92 80 68 60 54 47 41 35 54 47 41

50 £\ 1
1 AO 126 112 97 84 71 63 57 49 43 37 57 48 42

60 0>)
1 /U 132 118 102 88 74 66 59 51 45 38 59 49 43

70 JOJ 1 IO 138 123 106 92 78 69 62 54 47 40 62 50 44

HO ion 144 129 111 96 81 72 64 56 48 41 63 51 45

yo o»V*.> 1 OA 149 134 115 99 84 75 67 58 50 43 65 52 46

200 oni 155 139 119 103 87 78 70 60 52 44 66 53 47

10 971 161 144 124 107 90 80 73 62 53 45 67 54 48

20 oO\f Ol R 166 148 128 110 93 83 75 64 55 47 69 55 49

30 289 171 153 132 114 96 85 77 65 56 48 71 56 50

40 228 176 157 135 117 98 88 79 67 58 50 73 58 51

50 3ii6 235 181 102 139 120 101 90 82 69 60 51 75 60 52

<K) 314 241 186 166 143 123 103 92 84 71 61 52 77 61 53

70 322 247 190 170 146 126 106 94 86 72 63 53 79 63 54

HO 329 253 195 174 150 129 109 96 88 74 64 55 81 64 55

W) 337 258 199 178 153 132 111 99 90 76 66 56 82 66 56

300 344 264 203 182 156 134 113 101 91 77 67 57 84 67 57

10 351 269 207 185 159 137 115 103 93 79 68 58 85 68 58

'JO 357 274 211 189 162 140 118 104 95 80 70 60 87 70 (50

30 364 279 215 192 165 142 120 106 96 82 71 61 88 71 »;i

40 370 284 218 195 168 144 122 108 98 83 73 63 90 73 63

50 376 288 222 198 170 147 123 110 99 85 74 64 91 74 64
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410 D&s Gutacbten des Ausschusses tiber die schwediachen Eisenbahntarife.

Ent- Kl. Kl. Kl. Kl. Kl.

fer-
1 2 3 4 5

Kl.

6

Kl. ; Kl. ; Kl.

7 8 9
. i

Kl.

10

Kl. Kl.

11 12

Spezialtarif

A B C
i

km Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore Ore
!
Ore Ore Ore 1 Ore Ore Ore Ore

360 382
, 293 225 201 173 149 125 111

70 387 297 228 204 175 151 127 113

80 392 301 231 207

90 397 304 234 209

400 402 308 237

450 425 326 251

212

224'

600 494 379 291 260 222 191 162

700 540 414 318 284 242 208 177

HOO 586 450 345 308 262 225 192

900 621 477 360 326 278 239 205

1200 726 553 429 380 326 281 244

1300 761 585 450 398 342 295 257

14(H) 796 612 471 416 358 309 270

1500 831 639 492 434 374 323 283

178 153 129 114

180 155 130 116

182 157 132 117

192 165 139 124

100

102

104

105

106

113

500 448 343 264 236 202 174 147 130

143

156

169

182

1000 656 504 387 344 294 253 218 195

HOC) 691 531 408 362 310 267 231 208

221

234

247

260

86

87

88

90

91

98

119 104

132 117

145 130

158 143

171 156

184 169

197 182

210 195

223 208

236- 221

249 234

75

76

78

79

80

87

65

70

77

83

96106

119 109

132 122

145 135

158 148

171 161

184 174

197 187

210 200

223 213

93

94

96

97

75

76

78

79

80

87

65

66

68

69

70

77105

111 93 83

124 106 96

137 119 109

150 132 122

163 145 135

176 158 148

189 171 161

202 184 174

215 197 1K7

228 210 200

241 223 213

In nachstehender Tabelle sind die

welchcn die Transportgebuhren fur Giiter,

fOrdert werden, vertheilt werden.*)

Entfeniungen aufgefuhrt, na^li

die fiber mehrere Bahnen be-

Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung

zu be- zu be-
i

_

wirklich
zu be- zu be-

wirklich
rechneu

wirklich
rechnen rechnen

wirklich
rechnen

km km km km km km km km

10 12 170 152
1 m 240 850 422

20 24 80 158 40 244 900 135

30 36 90 165 50 248 950 449

40 48 200 171 60 252 1000 462

50 59 10 178 70 21)5 1050 476
60 68 20 184 80 259 1100 489
70 76 30 190 90 262 1150 503
80 84 40 195 400 2(55 1200 516

90 92 50 201 450 284 1250 530

100 100 60 206 500 302 1300 543

10 108 70 212 550 321 1350 557

20 116 80 217 600 339 1400 570

30 123 90 222 650 358 1450 584

40 131 300 226 700 376 1500 597

50 188 10 231 750 393
60 145 20 236 800 408

*) Vergl. Archiv 1888. S. 360, 361.
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Von der Ueberzeugung ausgehend, dafs fur ein Unternehmen von der

umfassenden Bedentung der Eisenbahnen, deren Betrieb zudem vielfachem

Wechsel unterworfen ist,' sich nicht im Voraus teste, ein fQr alle mal

Rttltige Vorschriften aufstellen lassen, and dafs, wenn die Eisenbahnen

praktisch betrieben werden sollen, in vielen Fallen auf Umstande Rfick-

siiht genommen werden ranfs, welche bei der Erstellung der Tarife

vielleicht nicht als mafsgebend angesehen werden konnten, besonders in

**inem Lande von solcher Ausdehnung. wie Schweden und rait so wechselnden

Betriebsverhaltnissen, hat der Ausschufs dafur gehalten, dafs der General-

direktion der Staatsbahnen die Befugnifs, die Tarife fur besondere Falle

herabzusetzen, auch in Zukunft belassen werden musse. Dabei glaubte

er, die bisher fur solche Tarifermafsigungen festgestellte Grenze von 20 pCt.

fallen lassen zu sollen, und hielt es fur angangig, der Generaldirektion die

Befugnifs zu geben, die Tarife nach Mafsgabe des Bedurfnisses herabzu-

setzen, falls ihr eine Aenderung der Frachtsatze zur Festhaltung der bis-

herigen oder zur Gewinnung neuen Verkehrs nothwtfndig erseheine.

Da indefs durch eine so ausgedchnte Freiheit der Generaldirektion

ein zu grofser Einflufs auf die Tarife und damit auf das gesammte wirth-

*chaftliehe Leben gewahrt werde, so hat der Ausschufs als eine unorliifs-

liche Bedingung fur die Erweiterung der Befugnisse der Staatsbahndirektion

*owie zur Sicherheit dafur, dafs dabei auf andere berechtigte Interessen

Rucksieht genommen werde, gefordert, dafs ein Eisenbahnrath ein-

itesetzt werde, um die erforderliohe Kontrolle uber die Generaldirektion

aaszuuben.

Nach einer Darstellung des Entstehens und der Entwicklung, sowie

Her Zusammensetzung der Eisenbahnrathe im Auslande macht der Aus-

schufs folgende Vorschliige uber die Zusammensetzung eines solchen Bei-

raths in Schweden:

Der Eisenbahnrath, dessen Mitglieder fur eine Zeit von drei Jahren

wahlen sind, wird zusammengesetzt aus

a) einem von dem Konige emannten Vorsitzenden;

b) funf von dem Konige ernannten Mitgliedern, darunter ein Stcll-

vertreter des Vorsitzenden;

e) funf Mitgliedern fur die Landwirthschaft und deren Nebengewerbe,

welche auf Vorschlag der landwirthschaftlichen Vereine von dem
Ministerium fur Landwirthschaft zu bestimmen sind:

d) funf Mitgliedern aus den Kreisen der Forstwirthschaft und des

Bergbaugewerbes, gewahlt von den Bevollmachtigten des sog. Eisen-

komptoirs;

Arehiv fiir EUenbahnwesen. 1*9. »>7
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412 Das Gutachten dea Auaschuaaeft ttber die schwedischen Eisenhahntarife.

e) funf Mitgliedern aus den Kreisen des Gewerbes, Handels und der

Schiffahrt. sowie sonstiger vorstehend nieht bezeichneter Gewerba-

zweige, von denen die stadtischen Vertretungen (die sog. Stada-

fallmalstige) der StSdte Stockholm, Gothenburg. Malino. Norrkopinu

nnd Sundsvall je einen zu erwahlen haben.

f) ffinf Mitgliedern znr Vertretung der Privatbahneu, welche mit deii

Staatsbahnen iin Verkehr stehen, gewahlt von den Direktionen

dieser Bahnen durch Wahhnanner, deren jede Bahn einen zu

wahlen hat. Jeder Wahlmann hat eine Stimme: vertritt er eine

Bahn von fiber 100 km Lfinge. so hat er eine weitere Stimme fur

jede weitere voile 100 km.

Der Generaldirektor der Staatsbahnen. sowie der Oberdirektor der

Betriebsabtheilung haben an den Sitzungen des Eisenbahnrathes mit be-

rathonder Stimme Theil zu nehmen.

Dem Eisenbahnrathe ist es vorbehalten, im Bedarfsfalle Spezial-

sachverstandige zu den Berathungen behufs Ausknnftserthoilung hinzuzu-

ziehen oder auf andere Weise von solchen Auskunft einznholen.

Die Zustandigkeit des Eisenbahnrathes besrhninkt sich darauf. Gut-

achten zu erstatten.

a) in alien vom Konige ilun vorgelegteu Fragen:

b) Qber Vorsehliige der Staatsbahndirektion betreffend 1. Aenderungen

der Tarife und des Betriebsreglements. sowie wesentliche Fahrplan-

anderungen, 2. die in den vorbezeiehneten Angelegenheiteu in

der Zwischcnzeit zwisehen seinen Sitzungen erlassenen Malsregclu

der Staatsbahndirektion. 3. fiber Frachtherabsetzungen sowie ini

Uebrigen fiber alio dem Rathe von der Staatsbahndirektion zu-

gehenden Vorlagen:

c) fiber die von Mitgliedern des Eisenbahnrathes gestellten Antrag*'

in den unter b) aufgeffihrten Angelegenheiten.

Der Eisenbahnrath hat jedes Jahr eininal. und zwar im Oktolx-r. in

Stockholm zusammenzutreten. Dem Konige steht jedoeh zu. im Bedurfnifs-

falle den Rath zwisehen diesen Zeiten zu berufen.

AVenn zur Vorberathung umfassenderer und wichtigerer Fragen eine

Vorbereitung erforderlich erscheint, kann dieselbe einem Aussehusse aus

der Mitte des Rathes uberlasseu werden. Dieser Ausschufs besteht aus

dem Vorsitzendeu des Rathes und je einem Mitgliede der funf Gruppen

desselben.

Der Rath hat einen Schriftfuhrer, sowie etwa erforderliehe Gehiilfen

selbst anzustellen.
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Ein vollstandiges Exemplar des Protokolls fiber die Verhandlungen

des Rathes ist am Schlusse jeder Sitzuug sofort dem KOuige zu Qberreiehen.

Die Mitglieder des Eisenbahnrathes erhalten freie Fahrt nach und

von den Sitzungeu des Rathes oder entspreehendes Reisegeld, sowie an-

gemessene Diaten fur jeden Tag. der fur die Reise und den Aufenthalt in

Stockholm zwecks Arbeiten im Kreise des Rathes oder des Ausschusses

verwendet wird.

Alle mit der Thatigkeit des Rathes verbundenen Kosten sind aus den

Betriebseinnahmen zu bestreiten.

In Verbindung mit der Reform der Tarife hat der Ausschufs daruber

berathen, ob eine Aenderung in der Festsetzung der Gebuhren erforder-

lich erseheine, welche die Postverwaltung an die Eisenbahn fur die Be-

torderung von Postgutern zu zahlen hat.

Nach den jetzt gcltenden Bestimmungen ist fur die Beforderung von

Postgutern in Postwagen 13 Oere fur das Kilometer und in Postkupees

(Abtheilung eines Person en wagens) 6V2 Oere fur das Kilometer zu zahlen.

Wemi ein kleinerer Raum eines Eisenbahnwagens erforderlich ist, so tritt

eine entsprechende Ermafsigung der Gebiihr ein. Bei Feststellung dieser

Gebuhren ist man von der Ansicht ausgegangen, dafs durch sie nur die

•lurch die Postbeforderung entstandeneu Mehrausgaben der Eisenbahn ge-

deekt werden sollten.

Der Ausschufs halt es aber fur gerechter, dafs die Gebuhren fur die

Postbeforderung so bemessen werden, dafs sie die Selbstkosten der Eisen-

bahnen decken. Von der Ansicht ausgehend, dafs die Kosten der Post-

beforderung ungefalir den Kosten der PersonenbefOrderung entsprechen,

hat der Ausschufs diese letzteren Kosten fur die Jahre 1882—1886 be-

rechnet und dabei ermittelt, dafs sie sich fur das Personenwagenkilometer

belaufen haben im Jahre 1882 auf 19,55. 1883: 18.%, 18&4: 18,47. 1886:

18,09 und 1886: 16,33 Oere.

Obschon aus allgemeinen finanzpolitischen Griinden nicht viel darauf

ankommt. ob ein Verwaltungszweig, welcher fur einen auderen die Arbeit

ausfuhrt. einen grofseren oder geringeren Ersatz dafur erhalt, so ist der

Ausschufs doch der Ansicht, dafs eine Verwaltung nicht auf Kosten einer

anderen wirthschaften sollte, und schhlgt deshalb vor, die Gebiihr fur die

Postbeforderung auf 18 Oere fur das Postwagenkilometer festzusetzen und

die Gebiihr fur grftfsere oder kleinere Theile eines Wagens danach zu

bemessen.

Weiter stellt der Ausschufs anheim. allgemeine Bestimmungen dahin

za erlassen, dafs Aenderungen in den Tarifen besser als bisher veroffent-

lieht werden.

27*
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414 Dm Gutachten des Ausschusses fiber die schwedischen Eisenbahntarife.

Dem Gutachten dcs Aussehusses ist nur ein Mitglied nieht voll-

stfindig beigetreten, indessen lediglich in Betreff der Zusammensetznng des

Eiseubahnrathes, dessen Mitglieder nach seiner Meinung entweder von dem

Konige allein oder von dem KOnige und dem Reichstage gemeinsam be-

stimmt werden sollten.

In den Anlagen des Ausschufsberiehtes folgen die neuen Tarifbestim-

mungen, welche indefs von den jetzt geltenden nur unwesentlieh ahweiehen

und daher hier nicht mitgetheilt zu werden brauchen. Dagegen durfte

der folgende Auszug aus der Gfiterklassifikation noeh von allgemeinerem

Interesse sein:

Tarife fur Giiter

bei Sendung

bis von ininilestens

Gufs- und Schmiedewaaren, feinere; Maschinen, feinere;

Daubenfasser, geschlossene
;
Tischlerarbeiten, feinere l

Spiritus in Fassern, Gasol und Petroleum, Lichte,

Kafltee, Bier in Flaschen, Wolle, Eier l

Salpeter- und Schwefelsaure, Ziindholzchen, Tapeten . 1

Leim I

Stroh und Heu 2

Baumwolle in Ballen, Branntwein in Fiissern, Brot,

Fische, Fleisch, Stroharbeiten, grobere; Haute,

gegerbt, trockene; Kupfer, Daubenfasser, oft'ene;

Lokotnobilen, Maschinen, grobere; Messing, un-

verarbeitet; Mobel von Eisen, Nickel, Papier,

feineres; Butter, Seife, Tabak, Dampfmaschinen. . 2

Hante, nngegerbt, robe; Laternenpfahle und andere

daroit vergleichbare Arbeiten von Eisen, Schniiede,

grobere; Kupfer, rob; Melasse, Pappe, Bier in

Fassern, Rohren von Schmiedeeisen. Heringe,

marinirte; Syrup, Zink 2

Saraereien, Runkelrttben, sortirte Lumpen 2

Bau-Tischlerarbeiten, nicbt gemalt oder besehlagen. . 2

Kase 2

Cementarbeiten, grtibere; Fensterglas 2

Holzdraht, Gypsdielen 2

Pnmpenrohre 2

Drahtrollen, Kniipfenfornien 2

Hausrath (Umzugsgut) 3

Fayence, Fasser von Eisen, znrilckgeliende; Fische,

gesalzene; Porzellan, Firnifs, einheiinischer ... 8

Kienruls (pulverisirte Holzkohlen) 3

2500 kg 2600 kg5000 kg8000kg

2

2

3

3

3

3

1

4

4

5

4

I

3

4

5

5

7

7

5

5

10
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Das Gutachten des Ausachuases ttber die schwedischen Eisenbahntarife. 415

Tarife fttr Outer
bei Sendung

bia von mindestens

2600 kg|2500 kg5000 kgHOOOkg

Asphalt. Blei, Achsen und Rimer ftlr Eisenbahnwagen,

ijruueic IMS til w Ki&itCUfZ c, i\ituuucii uuu xYuyciu,
i

1

i

Muschinentheile, grtibere; Milch, Ziegel, rohe,

glasirte; Mineralwasser in Kisten, Dachpappe, i

3 4 6 —
3 4 (i 8

Schachteln fQr Zundhoizchen, Bohnen, braune; Griitze,
j

»Mais, Malz, Heringe, geaalzene; Mehl, Schrot,

Getreide (aufaer Hafer), Wicken, Erbsen .... 3 4 7 -

3 4 7 9

3 4 8 —

Salz 3 4 8 9

3
1

4 8 10

3 4 A

3 4 10 12

Heidelbeeren, Preifselbeeren, Heringe, frische .... 3 5 7 —
Hnfeisen, Ketten, grofaere Schmiedeambosse, Gufs-

waaren und Scbmiedewaaren, grobere; Lokomotiven

and Tender, sowie Eisenbahnwagen. als Frachtgut

DeiurdeiT, w urzeii;! >> acuse, ivonren von iTiiiscistfii QO a ~

j
a

r o
•>

ftx>

Holzwaaren (aufser Kiefern- nnd Espen-Bauholz, sowie
f 5*

\B3 5 8

St^inp ( Plattpn nnd Stnfpn^ Ziftirpl feiiprfe^t •j
>' u H1 r 9

uo'
1 ement und ^ruuere Arueiten aavon, ivreioe, ocnieier,

3 5 wo 10

3 r»

- .

6
no
Ul«

Bessemer Eiaen, SchraelzstUcke, Eisenbahnschienen,

3 5 A

3 r> 9
( 9

U2"
Roheisen und Eisenschrot 3 9 10

Knochenmehl,Dungemittel,praparirte, (aufser Poudrette) 8 5
i

9 B

Dachziegel, Holzwaaren, wie Rundholz, von mindestens
1." Centimeter am Schmalende, Brennholz, Holz- I

no
111*3 5 9

3 5 9
no

Erze aller Art, Rflhren von Thon. Drainrohren, nicht
1

3 9 ii

* Auf eiuem Wagen.
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416 Das Gntachten des schwedischen Ausachusses ttber die Eisenbahntarife.

Tarife fttr Gttter

bei Sendnng

big von inindestens

2500 kg 2600 kg6000 kg8000kg

5
/H
HQ*

3 5 9 12

T,vwnri£»n l^a t^i i*r V» »* r u t **l 1 11 n tr 0 KO in

3 5 10 11
1

3 5 10 12

3 6 10
i

Eis, Kalkstein, Thou, einheimiech, nicht feuerfest . . 8 ft 10
in

Dilnireinittel unnriiimrirte aller Art 3 6 10 12

4 9 12

4 6 10 11

Gries, Erde, Sand, Steine, einheimische, nicht bearbeitet 4 6 10 f
11

\12*
Stroh uud Hen, wenn Fracht far mindestens 5000 kg

bezahlt wird, diese Menge aber nicht auf einen

4

Heu, wenn Fracht fttr mindestens 5000 kg fttr den
_ 6

Stroh, wenn Fracht fttr mindestens 5000 kg fttr den
i

I

l 1

7

1
«

Auf einein Wagen.
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Die unter konigl. sachsischer Staatsverwaltung

stehenden Staats- und Privateisenbahnen des Konigreichs Sachsen

im Jahre 1887.*)

• Xach dem von dem kOnigl. sachsischen Finanzministerium fur das Jahr 1887 heraus-

gegebenen statistischen Berichte.)**)

1. Langen.

Im Jahre 1887 sind an neuen Strecken 85,21 km er5ffhet worden.

Am Schlusse dieses Jahres war danach die Eigenthumslange der

konigl. saehsischen Staatseisenbahnen 2285,9 km, wahrend die Betriebs-

lange (nach Abzug der verpachteten eigenen und Zureehnung der ge-

pachteten fremden Strecken) 2351,20 km betrug. Von letzteren waren

schmalspurig 157,12 km, zwei- und mehrgeleisig 767,10 km, als Neben-

bahnen wurden betrieben 676,46 km.

Im mittleren Jahres dnrchschnitt berechnet sich die Betriebs-

lange der sachsischen Staatsbahnen fur 1887 zu

2309,17 km fiir den Guterverkehr und

2276,12 „ „ B Personenverkehr.

Die Betriebslange der unter Staatsverwaltung stehender vollspurigen

Privateisenbahnen betrug:

in 1886 = 97,78 km
j
darunter 51,89 km fiir Personen- und

„ 1887 = 105,59 „ j Guterverkehr.

Aufserdem sind in 1887 noch 131 km Privatgeleise zu verzeiehnen.

*) Vergl. Statistik fiir 1886, Archiv 1888, S. 566 u. ff.

**) Statistischer Bericht Uber den Betrieb der unter ktinigl. sachsischer Staats-

Terwaltong stehenden Staats- und Privateisenbahnen rait Nachrichten Uber

Eisenbahnumbau im Jahre 1887. (Hierzn eine Uebersichtskarte vom Bahnnetz, aowie

ner graphische Darstellungen). Herausgegeben vom kCnigl. sftchsischen Finanz-

ministerium, Dresden.



418 Die nnter konigl. sachsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-

Die Lange der unter kdnigl. s&chsischer Staatsverwaltung

8 te hen den Ei sen bahn en betrug hiernach im Ganzen:

Ende 1886 = 2363.77 km, davon in Saehseu 2061,49 km
„ 1887 = 2466.79 „ „ „ 2120.92 „

Die Gesammtliinge der im KOnigreiche Sachsen betriebeneu Bahnen

ergab am Jahressehlufs 1886: 2267,78 km

„ „ „ 1887 : 2326,91 „ .

2. Bau- and Anlagekapital.

Es berechnet sieh am Jahressehlufs:
'

.44. .//.

662 781 327 672 4a) 879

darunter fur Betriebsmittel 98 802 498 100 024 535

mithin fur das Kilometer Eigenthums-

lange zu 2% 549 155

das Anlagekapital*) zu 612 307 195 621 758 137

fiir 1 km Bahu zu 273 965 271 997

das mittlere Anlagekapital zu .... 611 601 291 620 289 799

auf 1 km mittl. eigenthumliche Balm-

276 755 273 481

4,59 «'„ 5.io '\,

Bei den von der Staatsverwaltung betriebenen Priv at eisenbahuen

betragt in 1887:

a) fur die 25.28 km lange A Itenburg-Zeitzer Kisenbahn:

das Baukapital = 6 336 445 m. auf 1 km = 250 651 M
„ Anlage-(A<-tien-)kapital = 4110000 r „ 1 „ = 162 579 ,

die Verzinsung des letzteren = 12.28"
,,
(im Vorjahre -

,.):

b) fur die 26.61 km lange Zittau-Reiehenberger Kisenbahn:

das Baukapital = 10891683 M. auf 1 km = 409308 M
„ Anlagekapital = 11250000 „ „ 1 „ = 422773 „

die Verzinsung des letzteren = 1.70° (im Vorjahre - 1.12%).

*) Die konigl. sachsische Regieruu* hat eine Anzabl Privatbahnen tbeils iiber

theils unter ihrem Her.stelhmgsiHilwande kaurlicli erworben. Hierdurch verandert

sich die filr den Bahnbau verweudete Summe in das von der kOnigl. sachsischen

Regierung aufgewendete Anlagekapital.
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<m<l Pmateisenbahnen des KOnigreichs Sachsen im Jahre 1*87. 419

3. Ketriebsniittel and deren Leistungen.

Aid Jahresschlufs wareu

vorhaiiden

:

Lokoniotiven . . . Stuck

Tender ....
Personenwagen

darin Pl&tze . .

Gfiterwagen (einsch

GepaVkwagen)

mit Tragfahigkeit

(Ladegewicht) . t

Geleistet wurden:

a) von den Lokomotiven:

Xutzkilometer

Lokomotiv- ujid Rangir-

kilometer

b) von den Wagen:
auf der eigene n Balm an

Aehskilometern . . .

auf frem den Batmen:

(lurch eigene Personen-

wagen . . . Achskm.

durch eigene

Guterwagen . „

1886

I Privat-
otaats- bahnen

bahnen ' ( in Staats-
betrieb)

766

569

2214

85613

21131

185649

15

11

32

1219

677

6510

1887

Privat-
Staats- bahnen

17997526 345 064

26359711 575 716

636601032 9 576 719)675029155

!

8224004 260880

bahnen
i

791

573

2250

87130

21336

188487

(in Staats-
betrieb)

15

11

31

1183

780

7 525

19029098 353 387

28067070 595 817

7865875

9 849390

273 640

149192779 9 250 398 159056699| 5257478

Die Z a hi der Ztige (ohne Bauzflge) bet rug auf sfimmtlichen vou

der Staatsverwaltung betriebeneu Bahnen:

uberhaupt

darehschnittliche Wegelftngt

1886

. Anzahl 431450

km 45.99

Bei den Staatsbahnen wurden

ie Personenwagenplatze benutzt mit , . pCt.

das Guterwagenladegewicht belastet mit . „

durch8chnittl. jede bewegte Guterwagen-

aehse hela.stet mit t

1887

459 388

44,59

23.17 23.94

44,16 45.00

1,912 1,963
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Die unter ktinigl. sftchgischer Staatsverwaltnng stehende SUats-

4. Finanzfelle Ergebnisse.

A. Staatseisenbahnen.

Es betrug:
;i

1886 1887

(lit* (i p *s zi 111 m t p i n n a hm p

*

Ulv V V O H> III HI L v 1 U. 11 U 11 111 v. « t • » 68964 133 74 183 026

duivhsrhnittl anf 1 km Rjfhnlfinfrp f

n 30773 32 125

\ lit /k i 1( niint i»r 3 R3Q 3 89£

„ 1 Wagenachskm. 0,108 0,110

die Ausgabe im Ganzen 4087B143 42554159

durchschnitt). auf 1 km Bahnlange 18239 18428

„ 1 Nutzkilometer 2,271 2,886

„ 1 Wagenachskm. 0,064 0,068

der Ueber8chuf8 im Ganzen . . . . 28088990 31628866

durchschnittl. auf 1 km Bahnlange 12 5&4 13697

„ 1 Nutzkilometer 1,661 1.662

„ 1 Wagenachskm. 0,044 0,047

Die Verzinsung (in Prozenten des mittleren Anlagekapitals ergab:

fur 1886 . . . 4,593 pCt.,

., 1887 . . . 6,099 „

Gegen das Vorjahr haben sich in 1887:

die Einnahmen um 7,568 pCt.

die Ausgaben „ 4,108 „

der Ueberschufs 12,602 „

Das Verhaltnifs der Ausgabe zur Roheinnahme betrug:

In 1886 . . . 69,270 pCt.

1887 . 67,364

vermehrt.

Von der Gesammtausgabe eutfallen auf die einzelnen Vcrwaltungs-

zweige

:

1886 1887

pet. pCt

auf aJlgemeine Venvaltung 6,915

26,119

Transport verwalrung:

14,441 14,377

12,736

. . 8,065 8s079

. . 31,425 32,774

zusammen . . . 100,00 100,00
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and Privateisenbahnen des KOnigreichs Sachsen im Jahre 1887. 421

Von der Gesammteinnahme knmmen:

auf den Personen- und Gepackverkehr ....//

„ „ Gfiterverkehr ,

durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlange:

im Personen- u. 8. w. Verkehr . . . . m
„ Gfiterverkehr

1B86 1887

21010318 22 346269
(=80,6i%) (=80,m%)

44 275 618 47 841 650

,= 64,*>
n
/o> (=6MM«/.)

9 510

19 756

9818

20718

B. Von der Staatsverwalt ung betriebene Privatbahnen.

Alteuburg-Zeitz

1886 1887

Gesammteinnahme . . . m
Gesammtausgabe . . . „

in Proz. der Einnahme pCt.

1 014 493

524804

51,73

995 615

490 742

49,29

Zittau-Reichenberg

1886 1887

692 658 712 412

567 187 514 916

81,89 72,98

6. Verkehr.

Staatsbahnen

Be wurden beffirdert:

1886
!

1K87

Privatbahnen
(in Staatsbetrieb)

1886 1887

Reisende. . . Anzahl 24381 072 26563894

Guter (Eil- u. Frachtgut) t 12 460 361 13740037

Die Reisenden legten zuruck:

Personenkiiometer . . . 60638117365718390

durchschnittlich jede

Person km 24,87 24,74

Die Guter haben zurfickgelegt:

ToDnenkilometer . . . .893351592974310741 14 421 762 14 834315
durchschnittlich jede Tonne

Gut km

Es sind dabei eingekommen:

auf 1 Person u. Kilometer $
1 Tonne

71,70 70,91

3,35 3,29

4,68 4,60

649 854 686555

782090 820506

i

9 357142 9 780 540

14,40 14,25

I

18,44 18,08

I
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422 Die unter kiinigl. sachsischer Staatsverwaltung steheude Staatg-

Nach den Wagenklassen vertheilen sich die Reisenden und die Ein-

nahme in 1887 wie folgt:

Reisende
durchschnittl. Einnahme

Es kainen in 1887:
in pCt. der

Ge-

samratzahl)

auf jede

Person

M

auf I Persou

und

1 km

*

auf die I. Klassc 0,21 7,92 8,90

II • « • • 9 17 2.07

0.72

5.22

3,12r. t> v .... 74,44

15,88 0.44 2.06

„ Militar (in II. Kl.

einbegriff.) 0,53 1,37

uberhaupt 100.00 0,81 3.29

Fur den Guterverkehr der Staatseisenbahnen ergeben sich an Fracht-

einnahnien:

1886 18^7
i

durchschnittl. fur die Tonne Gut 3.32 M 3.26 Ji

„ „ „ „ und das km 4,»33 4 4.60 4

Der starkste Persoiienverkehr in 1887 fiel auf den Monat JuJi mit

2 932 075 Personen und mit

2 575 259 .// Einnahme.

Im Guterverkehr kam in 1>*87 die grofste beforderte Last auf den

Monat Oktober mit 1 321 444 t und

„ 4 414(174 .// Einnahme.

Die dure hsc hni t tlic lie tiigliehe Transportleistung der k5nigl.

sachsischen Staatsbahnen ergab:

in 1886: 66 797 Personen mit 55 775 M Einnahme und 34 138 t Guter mit

116421 J/. Einnahme.

in 1887: 72 778 Personen mit 59 259.// Einnahme und 37 6441 Guter mit

125 916.// Einnahme.

Die Gesammteinnahme fur alio Transporte (nach Ahzug der Rfiek-

erstattungen) betrug:

in 1886 : 63 525 351 .//, durch*chnittlich fiir den Tag 174 012.*

r 1887 : 68 325 302 „, „ „ B , 187193,,.

Digitized by Google



and Privateisenbahnen des KOnigreichs Sachsen im Jahre 1887. 423

6. UnfAlle.

Im Ganzon wurden

18845

verletzt getodtet

1887

verletzt geUJdtet

unverschuldet:

2 — 2

Bahnbeamte und Arbeiter . 10 11

dritte Personen ....
diireh pi ire no S eh 11 Id der

Betroffenen:

1

Bahnbeamte und Arbeiter . 11 21 11 27

dritte Personen .... 6 7 6 9

zusammen 29 28 30 37

7. Reamte.

Am Jahresschlnfs waren

beschilftigt:
Anzab

1886

1 in pCt. Anzah

1887

1 in pCt.

bei der allgemeinen Verwaltung . . . 352 3,87 349 3,81

„ „ Bahnunterhaltung 2109 23.20 2118 23,10

, Transportverwaltung .... (3426 70,68 6607 70,97

, w Maschinenhauptverwaltung . . 180 1,98 180 1,96

26 0.27 16 0.16

zusammen 9092 100,00 9169 100,00

Es kommen durchsrhnittlich auf jeden Beamten 1886 1887

der Bahnunterhaltung km Geleislange 1,999 2,061

des Maschinendienstes . . . Lokomotiv- u. Rangirkm 21093 22169

, Fahrdienstes (Zugbegleitungspersoual) Wagenaehskm 392098 410429

Von den Beamten der Stationen und Haltestellon

kommen durchschnittlieh:

auf jedes Kilometer Bahn 1,5 1,4

„ jede Station 14,91 15,07

Digitized by Google



Der Einflufs der Eisenbahnen auf die Steinkohlenindustrie

im Konigreich Sachsen im Besonderen

u in l auf deu

Gesammtverkehr der Sachsischen Staatseisenbahnen

im Allgemeinen.

Dem von der konigl. sachsischen Regierung verOffentlichten statisti-

schen Beriehte fiber den Betneb der unter konigl. sachsischer Staats-

verwaltung stehenden Staats- und Privateisenbahnen im Jahre 1887 Ut

eine den obigen Titel fuhrende Denksehrift bcigeftigt, welche, unterstutzt

durch 4 bildliehe Darstellungen, die wechselseitigen Beziehungen zwischen

den Eisenbahnen und der Steinkohlenindustrie zur klaren Ansehauung

bringt. Es erscheint von Interesse, das Wesentlichste aus dieser Denk-

schrift hier wiederzugeben.

Kurz vor der ersten. im September 1846 durch eine Zweigbahn

von Zwickau nach Werdau erfolgten Verbindung des Zwickauer Kohlen-

reviers*) mit der Eisenbahn erreichte das Kohlenausbringen in Sachsen

noch nicht eine halbe Million Tonnen, obgleich die mit Dampf arbei-

tende Grofsindustric urn jene Zeit in der Nahe der Fundorte sich

8chon verhaltnifsmafsig stark entwiekelt hatte. Mit dem Anschlufs

der Kohlenreviere an die Eisenbahn — fur das Dresdener Kevier

erfolgte dieser Anschltifs in den Jahren 1865— 1857, fur das Lugauer im

November 1858 und fur das Oelsnitzer im Mai 1879 — und mit der

Ausbreitung der Eisenbahnen selbst sehritt auch das Kohlenausbringen

ziemlich stetig fort, sodafs dasselbe unter dem Einflusse der Eisenbahnen

in 43 Jahren sich mehr als verzehnfaclit hat. Die folgende Uebersirht

*) In Sachsen werden Steinkohlen in 3 Abbaubezirken gewonnen, im Dresdener

Revier (33 qkra Abbauflache) . im Zwickauer Revier (26 qkm Abbauflacbe) nnd im

Lugan-Oelsnitzer Revier (22 qkm Abbanflache).
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Einflufe der Eisenbahnen auf die Steinkohlenindustrie im Kiinigr. Sachsen. 425

zeigt den Umfang des Ausbringens an Steinkohlen in Sachsen von Jahr-

fQnft zu Jahrffinft vom Jahre 1846 ab und der Abfuhr derselben auf den

Eisenbahnen vom Jahre 1846 an bis 1887 in Tonnen.

Jahre
Ausbringen

Abfuhr auf den

Eisenbahnen

Tonnen

Vom Aus-

bringen wurden

anf den

Eisenbahnen

abgefahren

Prozent

1846 427089

1846 475 066 37 750 7,r>5

1860 662 375 100315 15.38

1866 1061538 298005 28.34

1860 1 463 774 825 195 56.38

1866 2 412 576 1694 300 70.23

1870 2609051 1 925 095

2 310386

73,79

1875 3061275 75.47

1880 3 622 352 2 711 110 74.84

1886 4150625 3231446 77,86

1887 4293 417 3 393 140 79.03

Die Abfuhrmenge ist, wie ersichtlich, im Vergleich zur ausgebrachten

Menge sehr stark gestiegen. Mehr als Dreiviertheile des jahrlichen Aus-

bringens wurden seit 1873 auf den Eisenbahnen abgefahren. Der ubrige

Theil fallt dem Verkehr auf den Landstrafsen zu. Dieses Verhaltnifs

findet am starksten im Dresdener Reviere statt, wo die Nahe Dresdens

die Abfuhr der Kohlen aus dem plauensehen Grunde auf den Landstrafsen

sehr begunstigt. Im Ganzen wurde in der Zeit vom Jahre 1846 bis 1887

in Sachsen 95 249 216 1 Steinkohlen ausgebracht, wovon 64 652 940 1 oder

67,88 pCt. auf den Eisenbahnen abgefahren wurden.

Der sachsisehe Steinkohlenverkehr hildet gegenwartig ungefahr die

Hftlfte des Gesammtkohlenverkehrs auf den sachsischen Staatsbahnen und

der letztere wiederum die Hjilfte des gesammten Gfitertransports derselben.

Welcher Theil der ausgebrachten sachsischen Steinkohlen in den

Jahren 1880 bis 1887 innerhalb der Landesgrenze blieb und welcher

Theil davon auf der Eisenbahn fiber die Landesgrenze ging. geht aus

nachstehender Uebersicht hervor.

Von der Menge des Ausbringens sachsischer Steinkohlen:
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426 Einflufs der Eisenbahnen anf die Steinkohlenindnstrie ira Kbnigr. Saebaen.

im

Jahre

iiberhaupt

in

Tonnen

verblieben innerhalb

grenze

der Landes- gingen anf der Eisen-

bahn iiber die Landes-

grenze

Prozente

Tonnen vom Aus-

bringen

Tonnen

Prozente

vom Aus-

\\t\ > * (ratiolinden

Davon Ab-

fahr anf der

Eisenbabn

Tonnen

1880 9 81 3 309 77 A"7 1 009 OliO 809050 22,33

1881 3 707 745 9 8M1 010 77 Q7 \ Q7ft470 816 735 22,03

1889 R 7<}9 437 9 Q74 4(59 7ft10,40 9 OSO -tftri 817 975 21.57

1883 4088 664 3 218 374 78,71 2 221 985 870 290 21.29

1 QSlAl<yyt 4 loi oyy dzoi /uy <8,70 1 20o ooo 880190 21,30

1885 4 150 525 3 256 435 78,46 2 337 355 894090 21,54

1886 4 249 023 3 383 788 79,64 2 440 310 865 235 20,36

1887 4 293 417 3 463457 80,67 2 563 180 829 9fi0 19,33

, Es geht aus dieser Uebersicht hcrvor. dafs der Bedarf im Lande

selbst stetig und in betraehtlichem Mafse steigt, was in der zunehmenden

Verdichtung des sachsischen Eisenbahnnetzes und in der Entwicklung der

Industrie Saehsens begriindet erscheint. Es kommt uocb binzu, d«ifs in

Sachsen nicbt nur im Lande selbst gewonnene Steinkohlen, sondern aui'h

noch andere Kohlen verbraueht werden. Innerhalb der Grenzen des Kouig-

reichs wurden im Jahn* 1887 im Ganzen, einsehliefslich der auf der Elbe

eingefuhrten bohmisdien Braunkohlen, rund 6,9 Millionen t Kohlen aller

Art verbraucht. Im Jahre 1879 umfafste der Gesammtverbrauch dagegen

nur 4,7 Millionen t. Das Mehrbedurfnifs stieg in diesem neunjahrigen

Zeitraume di»r Menge nach urn 45 pCt, der Worth dagegen urn 58 pCt.,

namlich von 23,6 auf 37,4 Millionen Mark. Die Verbrauehsuiengen an

Kohlen verschiedeneu Ursprungs betrugen in Sachsen:

1887

t

1879

t

Zunahme 1887

gegen 1879

im in PCt-

Ganzen r,

' ,Pr
t

t lioit

a) Steinkohlen:
auf der Eisenbabn zugefiihrte sachsigche . . .

Landstrafse „ . . .

. Eisenbahn „ scblesische . .

„ .. „ westfalische . .

„ ~ bohmische . . .

2 563 180

900 277

154 750

80 420

15080

1 803 420

803 559

78 450

33 740

759 760 35.*

96 718 4*
76 300 3,»

46 680 2,17

15080 <Vo

zusammen 3 713 707 2 719 169 994 538 46,J»

Digitized by Google
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1887

t

1 879

t

Znnahme 1887

gegen 1879

im in pCt.

Ganzen *or .

desninnit-
t heit

b) Braunkohlen:
anf der Eisenbahn zugeftthrte sachsische . . . 26 170 12505 (>,.i9

Landstrafse „ „ . . . 722897 576 740 146157 6,80

„ Eisenbahn „ bOhmische . . . 1666306 1065 720 610585 28,11

. dera Schiff n ... 305611 160770 144 741 6,74

, der Eisenbahn , sachsen-altenburg. 378 656 198205 175 350 8,16

preufs. a. thtiring. 90405 25 550 64855 3,02

zu8ammen

Kohlenttberhaupt
Hiervon stamraten ans Sachsen

„ „ anderen Staaten. .

3 183 843

6 897 550

4 211 524

2686026

2 029 400

4 748659

3 196224

1662436

1 154 353

2148891

53,7*

100,00

Das beiderseitige Verlntltnifs war:

im Jahre 1887 61,06 pCt. s&chsische unci 38,94 pCt fremde Kohlen

„ 1879 07,31 pCt, „ „ 32,69 pCt. „ „ .

Der Gesammtkohlenverkehr auf den s&ehsischen Staatsbahnen ist in

der Zeit von 1869 bis 1887 urn mehr als das Dreifache gestiegen. Es wurden

im Ganzen an Kohlen befbrdert in 1869 2 367 276 1, in 1880 6 198041 1 und

in 1887 7 149 783 t. Von der Gesammt transportmengc des Jahres 1887 ver-

blieben 5 516 985 t auf den Stationen des sachsischen Verwaltungsbereichs,

der fibrige Theil ging theils im direkteu, theils im Durchgangsverkehr anf

fremde Bahnen fiber.

Wahrend in frfihereu Jahren die Kohlentransporte in der ilauptsache

aus sachsischen Steinkohlen bestanden nnd ausl&ndische (schiesischo Stein-

und bOhmische Braunkohlen) nur in verhitltnifsmafsig geringen Mengen

WfSrdert wurden, haben sich diese letzteren Transporte in der Zeit von

1^69 bis 1887 erheblich vermehrt. Es stieg in der angegebenen Zeit die

Transportmenge

sachsischer Steinkohlen von 1 875 935 t auf 3 393 140 t

schlesischer „ „ 100000 t „ 243 574 t

bohmischer Braunkohlen „ 391340 t „ 2 560434 t.

Die Transporte bohmischer Braunkohlen haben am starksten zuge-

oommen. Bis zum Jahre 1869 kamen diese Kohlen nur auf der Elbe nnd

aaf den Eisenbahnen fiber Bodenbach nach Sachsen. Inzwischen sind die

Einfuhrwege auf den Eisenbahnen durch zahlreiche Bahnanschlfisse

'Warnsdorf, Eger, Franzensbad, Weipert, Ebersbach, Tetschen, Reitzenhain,

Arahiv ftr Bi*enbahnwes«n. 1880. *i
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Moldau und Kliugenthal) vermehrt worden. Von der Gesammtmengo der

im Jahre 1887 auf die sikhsischen Batmen fibergegangenen bShmisehen

Braunkohlen im Umfange von 2 560 434 1 kamen 1159 956 1 oder 45,30 pCt.

fiber Bodenbach, 538 263 1 oder '21,02 pCt fiber Tetscbeu, 312 439 1 oder

12,20 pCt. fiber Moldau, 209 535 1 oder 8,18 pCt fiber Reitzenhain.

Im Jahre 1873 beganu auch der Transport altenburgischer Braun-

kohlen auf den Eisenbahnen mit 222 565 t. Derselbe steigerte sich bis zu

einer Transportraenge von 819 115 t im Jahre 1887.

Durch das starke Vordringen der bohmischen und altenburgisehen

Braunkohlen hat sich das Mengenverhaltnifs der Kohlentransporttf ver-

schiedenen Ursprungs neben eiuander bei allseitigem Wachsthum derselben

im Laufe der Zeit sehr verandert. Die Bedeutung naeh der Gewichts-

menge berechnet, war folgende:

iin .Talire

Steinkoklen

schlesische.

sachsische westfalische,

btihmische
_J

Prozent

Braunkohlen

altenburgische,

. ... . sachsische,

preussische,

thflringische

Prozent

1869 79,25 4,22 16,53

1870 79,30 4,63 16,17

1875 49,47 4,89 35,90 9,74

1880 52,16 3,06 35,44 9,34

1883 53,26 3,20 31,68 11,87

1885 50,97 3,55 33.49 1L99

1886 49,7G 3.77 34,55 11.92

1887 47.46 4,80 35,81 11,93

Die Braunkohlentransporte haben sieh verhaltnlfsmafsig starker

vermehit. als die Steinkohlentransporte. Das beiderseitige Mengenver-

haltnifs war:
Steinkohlen Braunkohlen

Prozent

im Jahre 1869 . . . 83,47 16,58

„ 18<0 . 83,83 16.17

., 18(5 . 54,36 45,64

,, ,, 1880 55,22 44,78

„ .. iss:->, 56.45 43,55

„ „ 1885 . 54,52 45,48

„ 1886 53,53 46,47

„ 1887 . . . 52,26 47,74
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Obwohl, wie aus dieser Uebersicht hervorgeht, die Steinkohlen-

transporte die Braunkohlentransporte noch fiberwiegen, so ist bei der

atetigen Vermehrung der letzteren doch anzunehmen, dafe dieselben ihrer

Menge nach mit den Steinkohlentransporten sich bald ausgleichen , die-

selben vielleicht iibersteigen werden.

Der Kohlenverbrauch steht mit der Erzeugung der Massenguter in

engem nrsachlichen Zusammenhange. In der Starke des Kohlenverkehrs

spiegelt sich daber der Stand und Gang der wirthschaftliehen Verhaltnisse.

Fur die Jahre 1869 bis 1887 sind die far dieses Bild mafsgebendeu Angaben

rachstehend anfgefuhrt:

Gesammt-
Jahr

i kohlenverkehr

Bahnlftnge im

mittleren Durchsehnitt-

Jahrasdnrch- lich auf 1 km
schnitt fiir

Gttterverkehr

km

Balmlange

1869

1870

1871

1872

1873

1874

1875

1876

1877

1878

1879

1880

1881

1882

1883

18H1

1885

1886

1887

2 367 275

2427662

2 683486

2937207

3843 835

4440868

4 670 325

4 650131

4448947

4560710

4876228

6198041

5 321 812

5233808

5 807620

5 862 793

6339624

6643 640

7 149 783

1138

1146

1153

1252

1309

1356

1537

1&49

1927

1 9V)4

2019

2069

2094

2098

2137

2196

2276

2080

2118

2 327

2 346

2936

3 275

3039

2 515

2309

2 361

2 415

2 512

2 641

2495

2 718

2670

2785

2897

3028

In dieser Darstellung druckt sich der jfthe Aufschwung der Guter-

erzeugnng in den Jahren von 1870 bis 1874 deutlich aus, dem alsbald ein

ebenso rascher Niedergang folgte. Dieser Niedergang spiegelte sich auch

28*
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430 Einflnfs der Eisenbahnen auf die Steinkohlenindustrie im KCnigr. Sachsen.

in der Ertragsfahigkeit der sachsischen Staatsbahnen wieder, welche vom

Jahre 1876 von 6,02 pCt. bis znm Jahre 1878 auf 3,87 pCt. sank. Vom

Jahre 1879 an trat mit der allmahlichen Wiederbelebung des Verkehrs

durch die Besserung der wirthschaftlichen Verh&ltnisse auch eine Bessernng

der Ertragsf&higkeit der sachsisehen Staatsbahnen ein.

Das durchschnittliche kilometrische Ergebnifs des Kohlentransportes

im Jahre 1887 von 3 028 t kommt dem noch hohen Ergebnifs des ersten

Verfalljahres (1875) von 3 039 t sehr nahe. Dabei ist indessen das Er-

gebnifs des Jahres 1887 von wesentlich grOfserer Bedeutung als das des

Jahres 1875, da in der Zeit vom letzteren Jahre bis 1887 die Bahnlange

urn 824 km oder 53,61 pCt. gewachsen ist.

Mit den wirthschaftlichen Vcrhaltnissen steht wiederum der Per-

sonenverkehr im ursachlichen Zusammenhang. Auf jedes Kilometer

Bahnlange karaen durchschnittlich Personenkilometer:

Gleich wie im Kohlenverkehr, zeigt sich auch hier vom Jahre 1871

bis 1874 ein rascher Aufschwung, dem alsbald ein ebenso rascher als

tiefer Ruckgang folgt.

Im Jahre 1887 hat der Personeuverkehr die spezifische Bedeutung

vom Jahre 1869 auf der inzwischen um mehr als das Doppelte gewaehsenen

Bahnlange erheblich Qberstiegen.

276 336 im Jahre 1869

237819 „ „ 1870

277 964 „ „ 1871

311433 „ 1872

352 031 „ „ 1873

361541 „ „ 1874

367076 „ „ 1875

310513 „ „ 1876

271028 „ „ 1877

257 803 „ „ 1878

243683 im Jahre 1879

249498 „ „ 1880

247 308 „ , 1881

254816 „ „ 1882

257 575 „ „ 1883

263 778 „ „ 1884

267976 „ n 1,885

274460 „ „ 1886

289588 „ „ 1887
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Die itatientschen Eisenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebs-

jahre 1887/88/)
* _

Im Kdnigreich I talien waren am 30. Juni 1888 11978 km Eisen-

bahnen im Betrieb. Der gr5fste Theil dieser Eisenbahnen, 10114 km,

unter dem sich alle wichtigen Linien befinden, wird von drei grofsen Be-

triebsgesellschaften in Gemafsheit des Gesetzes vom 27. April 1886**) be-

trieben. Von den ubrigen 1 864 km werden 140 km dem Staate gehdrige

Elsenbahnlinien auf Grund alterer Vertrage von einer Privatgesellschaft

(der Societa Veneta) betrieben, 411 km liegen auf der Insel Sardinien und

werden betrieben von einer staatlich unterstutzten Privatgesellschaft,

wahrend 1313 km sich aus einer gr5fseren Zahl im Privatbesitz befind-

licher Linien von untergeordneter Bedeutung zusammensetzen. Von den

drei vorerwahnten grofsen Betriebsgesellschaften ist einer der Betrieb der

auf der Insel Sizilien befindlichen Bahnen fibertragen, wahrend die Bahnen

<les italienischen Festlandes — soweit dieselben nach dem Vorhergehenden

nicht von anderer Seite betrieben werden — unter die beiden anderen

Oesellschaften vertheilt sind. Die Bahnen des Festlandes sind zu diesem

Zwecke in zwei Langennetze — ein westliches, das Mittelmeernetz und ein

ostliehes, das adriatische Netz — getheilt, welchen die Stationen Mai land,

Pavia, Piacenza, Parma, Lucca, Pisa, Livorno, Florenz, Rom, Caserta, Neapeh

Taranto und Brindisi gemeinsam sind. Die Alpenubergange von Nizza

und dem Mont Cenis schliefsen an das Mittelmeer-, Pontebba, Brenner und

Semmering an das adriatische Netz.

Von den Gotthardzufuhrstrafsen gehOrt die Strecke Novara—Pino

zum Mittelmeernetz, Bergamo—Como zum adriatischen Netze, wahrend

•) Vgl. „Die italienischen Eisenbahnbctriebsgesellschaften in den eraten beiden

Betricbsjahren", Archiv 1888, S. 365 n. ff.

**) Vgl. Archiv 1886, S. 141 u. if.: „Das italienische Eiaenbahngesetz vom
27. April 1886 nnd die nenen Betriebsttberlaasungsvertrage," sowie den zugehtirigen

Aahang Archiv 1886, S. 364 n. ffn in welchem jenes Gesetz nebst den bezeichneten

Vertragen im Wesentlicheli dem Wortlaute nach wiedergegeben ist.

Digitized by Google



432 Die italienischen Eisenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebsjahre 1887/88.

aaf der Linie Mailand—Como—Chiasso der Betrieb von beiden Gesell-

schafben zu gleichen Reehten, aber unter Leitung der Gesellschaft fur den

Betrieb des Mittelmeornetzes gefuhrt wird. Eine Uebersicht fiber die Aus-

dehnung und Bedeutung der zu den verschiedenen im Vorhergehenden be-

zeichneten Gruppen geh6rigen italienischen Eisenbahnen giebt die nach-

stehende Zusamnienstellung der Langen und der Einnahmen im Jahrc vom

1. Juli 1887 bis zum 30. Juni 1888:

I. Eisenbahnen, welche inGemafs-

heit des Gesetzes vom 27. April

1886 von Privatgesellschaften

betrieben werden:

1. Mittelmeemetz . . . .

2. adriatisehes Netz . . .

3. sizilianisches „ . . .

zusammen 1. .

II. Staatsbahneii, welche von der So-

eieta Veneta betrieben werden

III. Sardinisehe Eisenbahnen . .

IV. Uebrige Eisenbahnen . . . .

im Ganzen .

, Mittlere
Lftn^e Betriebs-

;

Langre
3a Jum

im Jahre
1888

1887/88

Kilometer

Roheinnahmen
in 1887/88

im

Ganzen

!
fdr daa

Kilometer
Bahn-
lkrMie

Lire

4 613 4 599

4829 4 805

672 671

120 179 571 26 131

101 718 264 21 169

7114685 10 603

10114 10075 229012 4H) 22 731

140

411

1313

140

411

1174

1033 000

1738000

8 237 666

7378

4229

7016
11 978

|
11 800 240 021 076 20 340

Aus dieser Zusammenstellung ergiebt sich, dafs die unter 1. bezeich-

neten Bahnen den Hauptbestandtheil des italienischen Eisenbahnnetzcs bilden

und zwar sowohl bezfiglich der Ausdehnung als auch bezuglich des Ver-

kehrs, da die Jahreseinnahme fur das Kilometer bei ihnen im Durchschnitt

tnehr als 22 000, bei den ttbrigen Bahnen dagegen nur etwa 7000 Lire be-

trfigt. Bei dieser Bedeutung der grofsen Betriebsgesellschaften ffir das

italienische Eisenbahnwesen erscheint die Darstellung der wichtigsten

Ergebnisse ibrer Geschaftsftthrung von Interesse. Wir geben daher im

Nachstehenden eine solche Darstellung im Anschlusse an die fruberen

Mittheilungen naeh den Geschaftsberichten der einzelnen Gesellschafteu.

wobei bemerkt wird, dafs die Berichte der Mittelmcer- und der sizilianischen

Gesellschaft auf die Zeit vom 1. Juli 1887 bis zum 30. Juni 1888, der der

adriatischen Gesellschaft auf das Kalenderjahr 1887 sich bezieht. Soweit

als thunlich, sind die Ergebnisse des Vorjahres zur Vergleiehung ebenfalls

angegeben. Ueber die Ergebnisse der nicht von deu drei grofsen Ge-

sellschaften betriebenen, in der obigen Uebersicht unter II. Ill und IV

aufgefuhrtcn Eisenbahnen liegen Berichte nicht vor.
#
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1. Gesellschaft fur den Betrieb des Mittelnieer-Netzes.

Betriebsjahr vom 1. Jnli bis 30. Juni

1886 bis 1887

Hauptnetz
Zweites

Netz

Zu-

Hiuninen

3 980

•

315 4 296

4 001 510 4 511

4 001 404 4405

110961268 1 939 477 112 900745

43 145537

(39V.)

1062418
(56%)

44207 966
(39%)

788 106 109212
f5 °L)\n o!

897 318
f9 %)

(3

149%)
744 600

(0"c)

(2°/.)

71 0 QOQ
# A & OVO

15 907
(0

U
/0 )

3 064 225

(3 7o)

54 970 740

(49%)
760607
(0%)

27 733 4 801 25 630

116 525 954

2 880 872& OW Old 2 982 553

11560 947 632958 12193 905

25 362072

27 224 608

2736954

856 237

761 675

86102

26 218 309

27 986 283

2823 056

69 765 453 2 438 663 72 204106

- 48 321 848

62,"»<i

1887 bis 1888.

i

Zweites I

Hauptnetz N
Zu-

sam in en

Aa Anfange des Betriebs-
jihres waren ini Be-
irieb*) kin

An Schlusse des Betriebs-
jtbJM wmren im Betrieb

fetriebslange iro Jahres-
iur< hschmtt

Lire
irfiunmte Betriebsein-
a.ihme

Davon kamen:
jiii den Persouenverkehr

. Gepackverkehr
einschl. des scbnell be-
ftrderten Gutes, Hnnde
« w.)

aaf den Eilgntverkehr
piccola velocita acce!e-
rata)

mf den Frachtgutverkehr

•onstige Quellen . .

<<?*ammte Einnahme anf
1 km Betriebsl&nge v .

Zusammen Einnahme „

Die Betriebsausgabe hat
f"tragen

:

fir die Direktion und die
jbere Yerwaltung . . Lire

fir Bahnunterhaltung und
Bewachung

fir Zngforderungsdienst
and Rollmaterial . . .

ftr Yerkehrsdienst . . .

Ulgemeine Betriebskosten
•^sammte Betriebsaus-
^'abe

I «berschnfs der Einnahme
aber die Ansgabe. . .

Vrrh&ltnifs der Ansgabe
zor Einnahme . . Prozent

rt

f

1'

I'

4 001

4024

4 012

510

631

682

4 511

4 555

4 544

116414 304 2 710827 11913 131

46 854 160 I 1 387 864

(40%) I (60%)

10 438 862
(9%)

3 285619
(3 %)

165241

(6%)

62116
(2%)

54 917168 1 11292(1

(47 7o) (41%)
918 505
(1%)

29017

13 180

(1%)

48211514
(407,'

10604 103

(9%)

3 347 735

(3 7o)

66030094
(47 %)
931 685

(17.)

5096 26 216

122 304 338

3 164 983

12 878 698

28 335 078

29091 617

3149 099

76 619 375

45 684 963

62,65

*) Die Linie Mailand-Chiasso, welche mit der adriatischen Gesellschaft gemein-

schaftlich betrieben toird, ist hier, wie bei den ttbrigen Angaben (Einnahme n. s. w.)

nnr znr Halfte gerechnet.
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Nach Maf£gabe der vorbezeiehneten Betriebsergebnisse

stimmungen des Betriebstiberlassungsvertrages gestaltete sich

fur die Gesellschaft wie folgt:

1886W

uud der Be

die Reehnum

i.

a) 62l
/» pCt, der Roheinnahme des Haupt-

j

uetzes bis zum Betrag des verttagsmaTsig

festgesetzten Anfangsertrags*) (27 1
a pCt,

erhalt der Staat, 10 pCt. werden an die

Reservefonds und als Entgelt fur die Be-

nutzuug des rollendeu uud Betriebsmaterials

vertheilt)

b) 56 pCt. von dem den Anfangsertrag fiber-

steigendeu Betrage der Roheinuahine . .

e) BO pCt. der Roheinnahme des zweiten

Netzes -f 3000 Lire fur das Kilometer .
1

d) Vergutung fur Beforderung der Post und

andere Beforderungsleistungen fur den

Staat

e) Vergutung fur das Vorhalten der Betriebs-

mittel

f) Uebersehufs beim Betriebe der Strecke

Modane-Landesgrenze

g) aus sonstigen Quel leu

h) Uebertrag aus dem Vorjahre

Zusammen Kinnahme der (iesellsrhaft

a) Betriebskosten .

b) allgemeine Kosten der Zeutralverwaltung

c) Fehlbetrag aus dem Betriebe der Strecke

Modane-Landesgrenze

d) Theilbetrag der in 20 Jahren zu tilgenden

Griindungskosten

e) Steuer auf den Ertrag aus dem Betrieb .

Zusammen Ausgabe der Gesellsehaft

1887/88

69 360 793 70270001

2 230089

2 317 503 3 177275

2 625 209

7820000

23 145

372 531

3 179 207

'000

871186

22601

82509181 87 570 359

72 201106

1 172 398

76 619375

1 242 529

24 810

60120

1060 730

68909

1 059 337

74 497 354 79014 960

*) BezUglich der Feststellung des „Anfangsertrags' • vgl. Archiv 1886 S. 1M.

Far 1887/88 berechnete sich der Anfangsertrag des Hanptnetzes auf 112432002 Lire,

dieser Betrag wurde durch die Roheinnahme um 8 982 802 Lire ftberschritten. In

1886/87 war der Anfangsertrag noch nicht erreicht worden.
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1
* ~~

1886/87 1887-88

_

1
1

Der Ueberschufs betrug hiernaeh .... 8011827 8555 399

Von diesem Ueberschufs wurden verwendet:

/jj IUi Ucu gcWUllIllIUIUU lACOCI > OHJUU3 400591 427 770

fur Vprvin«iin*r d<»« A Ltipulrnnitjils ( 1 Millm-

nan T.irfA niit R n( A
iHell IjIIKJ Hill kj pV^l. 6 7FVOOOO 6 7FiO CM X

)

£j Urnl II J Hi Oil 7 150 591 7 177 770

861236 1 377 629
«

Hiervon kamen in den aufserordentliehen

Reservefonds 10 pCt. mit 86124 137 763

Von den verbleibenden 775 112 1 239 866

wurden gezahJt:

a) 10 pCt. an die Verwaltungsrathe und die

Vorstande der eiuzelnen Dienstzweige mit 77511 123 987

b) an Superdividende auf das Aktienkapital

(anf eine Aktie a BOO Lire in 1886/87 2,5,

in 1887 88 4 Lire) 676 000 1080000

Zusammen 752 511 1 203 987

Der vom Ueberschusse noch verbleibende

Rest mit 22 601 35879

wurde auf das folgende Betriebsjahr vorge-

tragen.

Xacb dem Vorbergebenden ist ira Jahre 1887/88 die Einnabnie urn

inehr als 6, die Ausgabe urn etwa 4,4 Millioneu Lire grOfser gewesen, als

im Vorjahre. Der von der Gesellschaft erzielte Gewinn gestattete in

1887/88 die Zahlung einer Dividende von 29 Lire auf die Aktie von

500 Lire Xennwerth, gegenuber 277a Lire in 1886/87. Der Verwaltungs-

hericht fur 1887/88 erOrtert in langerer Ausfuhrung die Grunde, welehe es

unthunlich gemacht haben, im letzteren Jabre eine dem gesteigerten Ver-

kehre und der gewachsenen Roheinnahme entsprechende hOhere Dividende

zu gewfthren. Als wesentlichste Grunde werden augegeben: die Be-

stimmung des Betriebsuberlassungsvertrags, wonacb der Antheil der Ge-

sellschaft an dem den Anfangsertrag ubersteigenden Betrage der Rohein-

nahme nur 50 pCt. betr&gt und die seitens der Verwaltung freiwillig (ohne

Auftrag seitens der Regierung) bewirkte Einfuhrung von Tariferraafsigungen

und sonstigen Verkehrserleichterungen. Zu letzteren Mafsnahmen ist die

Verwaltung dureh Konkurrenzrficksichten veraulafst worden.
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436 Die italienischen Eigenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebajahre 1887/88.

Der Bestand an Betriebsmitteln war:

am 30. Juni

1887 1888

Lokomotiven mit 4 gekuppelten Kadern . . 444 462

6 . . 347 377

8 „ „ . .

freien Radern und Tender-

lokomotive

Zusammeii Lokomotiven

Personenwagen

Gepackwagen

Bedeckte Giiterwagen

Offene „

Sonstige Wagen verschiedener Art . . . .

Am 1. Juli 1888 waren ferner noch im Bau 64 Lokomotiven. 204 Per-

sonen- und 80 Gepackwagen. _
2. Gesellschaft fttr den Betrieb des adriatischen Netzes. *)

122 130

ice

[

121

1026 Ml 1

2 833 3039

578 743

9535 11 715

6 462 7 002

86 86

1886

netz

Betriebsjahr vom 1. Januar bis 31. December

1887

Haupt- Zweites Zn-
Netz

; sammen
Haupt- Zweites

Netz

Zu-

sammen netz

Am Jahresschlusse waren im
Betrieb km

Betriebslange im Jahresdurch-
schnitt „

Betriebseinnahme i.Ganzen**jLire
fur 1 km

Bahnlange ...... „

Von der Gesammteinnahme
kamen auf:

den Personenverkebr . .

., Gepackverkehr ....
die scbnell befdrderten Outer

., mit Beschleunigung be-
fdrderten GUter ....

das gewohnliche Frachtgut

.

sonstige Quellen

Mittelbare Einnahme (pro-
dotti indiretti)

3 980

89 414 469

22 466

32 504 032
(36%)
1470 987

(2%)
6 587 202
(8%)

3 912 548

(4 %)
43 573 945
(49%) :

1098 407

(i%)
:

267 348

683

535
1613 816

4 663

91028285

3 980 804

3 980 754
97 403 728 3 329 371

3014 —

WH120 33 502152
(62 %)
20 546

(1%>
73 126

(5%)

(37%)
1 491 533

(2%)
0 660 328

(7%)

12806 3 925 354

(1%) 1 (4 %)
474 556 44 048 501

(29%)
28 347

(2%)

6315

(49%)
1 126 754

(1 %)

273 668

24 473

37 522958
(38%) i

1 779 759,

(2%) I

7287 643

(7%)

4 624 767

(5%) !

45 763 122

(46%)
977 685!

0 %)

4 414

1 570 102

(53%)
35332

(1 % <

160143
(5%)

29694
(1%) •

1 176 1321

(37%) I

36608
(17.)

4101. ^ 426479 21

*) Vgl. Belazione del Consiglio d'amministrazione. Society italiana

strade ferrate Meridionale. Esercizio della rete adriatica. Aasemblea general

e

naria del 26. maggio 1888. Firenze, stabilimento Civelli, Firenze 1888.

**) Die aus „sonstigen Quellen" — nicht aus Beftirdernngsleistnngen -

stammende Einnahme ist in den an^egebenen Betragen nicht entbalten.

AIM

4 734
100 733<K><»

21 27 S

39 093 (*.<>

(39%
1 *15<i91

ra%>
7 447 7^

4 654 4*1
(5%;

46939s>r>4
<46V^
1 014 293
ii°/o>

446 889

le

ordi-

ent-
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Die italienischen Eiienbahibetriebsgeeelhchaftexi im Betriebsjahre 1887/88. 437

Aufserdem wurde in 1887 noch cingcnommen:

ans dem Betriebe von Linien, welche weder mit dem Hauptnetze, noch

rait dem zweiten Netze in Yerbindung stehen .... 336559 Lire

aus dem Betriebe der Dampfschiffahrt auf dem Gardasee 122171 „

1886 1887
i

Lire

Betriebsausgabc im Ganzcn 57905593 G3 888601

„ auf 1 km — —
Von der Betriebsausgabe kommen:

auf allgemeine Betriebskosten 5433670
,

7028076

Verkehrsdienst 21496813 23421911

Unterhaltung der Betriebsmittel und der

ZugfOrderung 20653873 22 025 356

.. Bahnunterhaltung 10321237 11413158

i

Nach Mafsgabe der Betriebseiunahmen und der Bestimmungen des

Betriebsuberlassungsvertrages gestaltete sk-h die Rechnung fur die Gesell-

schaft wie folgt:

1886 1887

Lire

e2 , .'
f pCt. der Roheinnahme des Hauptnetzcs . . 55884043

j
60877330

50 pCt. der Roheinnahme des zweiten Netzes . . 678216 : 1496406

Staatszuschufs mit 3000 Lire jahrlich fur das km
der Linien des zweiten Netzes 1625061; 2454324

Einnahme aus Gesellschaftseigenthum 65 648 1 91730

Zuiallige Betriebseinnahme
,j

152 165 ! 101 522
i

Vergutung fur BefOrderung der Post und andere

Beforderungsleistungen fiir den Staat . . . 1 342 994 1 682 280

Zusammen Einnahme 59 748 127 66 703 592

i
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438 Die italienischen Eisenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebsjahre 1887/88.

i
•'

1886
i

1887

Ausgabe.
Lire

<

j

( )rrlt»titlii'ho linH sntf«<»miv1piitUplir> Rptri*>haL'neton\Jl UCIJllll III- UUU UU19CI UI UCIll 111.111/ OKI I ItTlfPNt (5 1 CH
L

einschliefslich der Kosten der Zentralverwaltiimr 57905593 63888501

IT* 111*1 1 Tl j • | _f• i 1 i*

Hiernach blieben als Betriebsuberscbufs 1842534 2815091

Hierzu treten:

a) Staatsunterstutzungen in Gemafsbeit des

Art. 7 des Betriebsfiberlassungsvert rags . 32058955
i

b) Vergutung fur das Vorhalteu des Betriebs- 1

materials, welehe von der Regierung in

Gemafsheit des Art. 26 des Betriebsuber-

lassungsvertrages gezahlt wird .... 5830000 6660000

c) zufallige Eiuuahmeu der Zentralverwaltung
1

7 312 7123

d) Aktivvortrag aus dem Vorjahre .... 3677a* 125359

Zusainmen' Gewinn der Gesellsebaft 40106535 41666527

Aus diesen Betragen wurden gezablt:

die Zinseu und Tilgungsbetrage der Aktien und

34829474

die Steueru auf die Einnahmen aus Gewerbe-

1705566 1252437

117367 345570

25799 25799

Steuern fur die Einfubrung der Papiere im Auslande 247310 260928

Zusainmen 36925516 37835068

Naeb Abzug dieser Zablungeu von der vorher an-

3181019 3831459

Aus diesen Betragen wurden entnoinmen:

a) 6 pCt. fur die statutenmafsige Reserve . . 190861 229888

b) B pCt. Tantieme fur den Verwaltungsratb

(
3
/4 ) und die Vorstande derDienstzweige (

l

4) 159051 191 573

Uebertrag 349912 421461
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Die italienischen Eisenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebsjahre 1887/88. 439

188t> 1887

i

Lire
i _ . .

Uebertrag 349912 421461

c) fur den zu b bezeiebneten Zweck weiter

noch 5749 -
d) Dividend*; fur die zum Dividendenbezug

berechtigten 360 000 Aktien je 7,50 Lire

fur 1886 (9,35 Lire fur 18S7) 2 700000 3 366000

e) Zahlung an den Staat aus Art. 27 des Be-

triebsuberlassungsvertrags*) — 43843

Zusammen 3065661 1 3831301

Der verbleibende Rest mit 125358; 155

wurde auf die Reehnung des folgenden Jahres vorgetragen.

Fur das Jahr 1887 entfielen aufser der vorangegebenen Dividende

von 9,35 Lire auf jede der 360000 zum Dividendenbezuge berechtigten

Aktien noch weitere 1,65 Lire, sodafs also im Ganzen 11 Lire auf jede

dieser Aktien entfielen. Dieser weitere Gewinn ruhrt von den Ertrfigen

der am 30. Juni 1885 vorhanden gewesenen „Aktivruckstfinde
w

her,

welche am 31. Dezember 1886 ein „im ausschliefsliehen Eigenthum der

Aktionare befindliches" Kapital von 15 656 159 Lire darstellten. Fur dieses

Kapital haben seither aus Mangel an verfugbaren Mitteln Zinsen nicht

gezahlt werden kflnnen, fur 1887 aber entfallen darauf . . 694 729 Lire

Hiervon wurden verwendet:

zur Tilgung . . 16144 „

bleiben 678 585 Lire

6 pCt zum Reservefonds in Gemafsheit des Artikels 52 des

Gesellschaftsstatuts 40 715 „

5pCt. zur Zahlung von Tantiemen an den Verwaltungsrath

(•/J und an die Vorst&nde der Dienstzweige (
l
/4) . . 33 929 „

1,65 Lire fur jede der 360000 berechtigten Aktien . . . 594000 „

Zusammen 668 644 Lire

Der Rest mit . . . 9 941 „

wurde auf die Reehnung des folgenden Jahres vorgetragen.

*) In dem bezeichneten Artikel wird bestimmt, dafs, wenn der reine Nutzen
der Gesellschaft an Zinsen and DWidenden 7'/s pCt. des eingezahlten Aktienkapitals

ohne Abzug der Einkommensteuer auf das bewegliche VermOgen iibersteigt, die

Hilfte des Ueberschusses dem Staate zufallt.
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440 Die iulienischen Eisenbahnbetriebsgetellschaften ira Betriebsjahre 1887/88.

Betriebsmittel and Leistungen derselben.

Im Bestand waren am Jahresschlufs in 1887:

Lokomotiven mit 4 gekuppelten Radern 372

6 „ ,. 295•1

8 42

„ „ freien Raderu undTenderlokomotiven 100

Rangir- und andere Lokomotiven fur besondere Zwecke 24

Zusammen Lokomotiven 833

Personenwageu 2 386

Gepfickwagen 561

Bedeck te Giiterwagen 747

Unbedeckte „ 5 343

Guterwagen fflr besondere Zwecke 770

Am 31. Dezember 1887 waren aufserdem im Bau: 57 Lokomotiven

(12 mit 4,36 mit 6 und 9 mit 8 gekuppelten Radern), 146 Personen-, 30 Ge-

pack-, 1050 bedeckte und 75 unbedeckte Guterwagen.

An Zug kilo meter wurdeu geleistet:

mit Personenzugen km
„ Guterzugeu

Zusammen mit Personen- und Guterzugen

„ Dienst- und MaterialzQgen

1886 1887

13920143 14618333

6015369 6205 607

19935512 20823940

146486 124 7W

>' deu Liuien des

Hauptnetses

1«HG 1887

tweiten

1886

Neties

1887

Die Zuge waren durchschnittlicb zu-

sammengestellt aus:
i

Personenwagen
|
beladen

| leer .

I beladen
Guterwagen

j j

4,52
I

4,38

\ 0,23

Gepackwagen

Postwagen .

J

11-* 12,86

im Ganzen

1,16
1,04

! 1 0,24

16,98 17,40

I

3,19

|
1,68

|
1,01

1 3,18

I 0,06

j
1,72

I 0,67

I 0,93

I 0,02

5,88 6,57
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Die italienischen Eisenbahnbetriebsgesellschaften im Betriebsjahre 1887/88. 441

3. Gesellachaft flir den Betrieb des sizilianisehen NetzeH.*)

Lire

Am Schlnsae des Betriebs-

jahres waren in Betrieb km
Betriebslange im Jahres-

dorchschnitt „

Betriebaeinnahme im Gan-

gen

Betriebgeinnahme auf das

km Bahnlange ....
Von der Einnahme kom-

neti auf:

Personen?erkehr ....
'ieplck and Hunde . . .

>chnell beftrderte Gttter .

mitBeschlennignng befdr-

derte Gttter ....
2*w3hnliche« Frachtgut .

mittelbare Einnahme . .

Riiekerstattung von

Kosten hat die Gesell-

schaft Tom Staate er-

balten

Betriebaansgabe i. Ganzen

auf da8 km.

Babnlange »,

?eleistete Zugkilometer . Zahl

ktriebsausgabe fur 1 Zug-

kilometer Lire

Von der Ausgabe kom-
nen anf

:

»Ujenieine Verwaltungs-

'md Betriebskosten ein-

schliefslichderMagazin-

ferwaltung . .

Btbnnnterbaltung .

Zflgftrderungsdienst

Verkekredienst .

Betriebsjahr vom 1. Juli bis SO. Juni

1886/87 1887/88

Haupt-
i
Zweitee

Netz

Zu-

sammen

606

606

7 694 834

12698

62

37

t>l>8

643

141668 7 836 4W

3 829 12 187

i

3 430676

74 327

345 332

I

278 853

3 540436

30207

115704

1248

4229

3 516 380

75 576

349 561

I

1 180
;

275033

19 307 3 559 743

— 30207

I

I

i

135 365

- 6410179

>

9 969

2208 229

2,003

I

837 953

1655098

2819 756

1 547 372

Haupt- Zweites

Netz

Zu-

sammen

(J09

607 1

6961227

11 468
j

I

2996 554

61 129i

330134'
i

267 579
|

3 271 657

34 174 1

1

64 673

61 671

195 879 7 157 106

3 061 10 667

138 035

1544

8 765

3 134 589

62 673

388 899

5919

41560

56

278 498

3 313217

34230

I

148 447

6 273 669
i

' 9 350

2 179 197

898 814

1491048

2 391 036

1492771

*) Der VerwaltunKsbericht, dem die Angaben fttr 1887—88 entnommen sind, ist

bezeichnet: Reiazione del consiglio di amministrazione e dei sindaci alia assemblea

generate degli azionisti del 27. novembre 1888. Roma. Tipografia eredi Botta. 1883.
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442 Die italienischen Eisenbahnbetriebs^csellpchaften im Betriebsjahre 1887/88.

Xach Mafsgabe der Betriebsergebnisse and der Bestimmungen de

Betriebsfiberlassungsvertrages gestaltete sich die Rechnang fur die Gesell

sebaft wie folgt

:

Betrieb»jahr

Unmittelbare and mittelbare Roheinuahmi; aus dem

Hauptnetz

Unmittelbare und mittelbare Roheinnahmc aus dem

2. Netz

Zusammen Betriebsroheinnabme

Vergfitung fur den Betrieb der Erganzungslinien .

„ „ die Vorhaltung des bewegJiehen Be-

triebsmaterials (nacb Abzug der Einkommensteuer

auf das bewegliehe Verindgen)

Ruckerstattung von Kosten

Sonstige Kinnahmen

Zusammen Einnahme

J

Betriebs- und Verwaltungskosten

Antheil des Staates an der Roheinnahme des Haupt-

netzes

Dem Staate zustehende Roheinnahme der Er-

ganzungslinien (nach Abzug von 15 pCt. fur die !

Reservefonds)

Zahlungen an die Reservefonds, die Kasse fur die

Vermehruug des Vermogensstofks und Vergfitung

tur die Benutzung des bewegliehen and Betriebs-

materials

Antheil an den Grundungskosten (in 1887/88 wurde

V, 8 verrechnet)

Zusammen Ausgabe

Roineinnahme 1009468

Hiervon wurden vorweg entnommen:

Vm fu r den gewohnlichen Reservefonds ....
als zu vertheilender Gewinn hlieben

hierzu der Aktiv-Vortrag voni Vorjahrc ....

1886/87 1887/88

Lire

6961227

141 6*38
|

196879

7836499 7 157 106

324560

1122097

i

750709

148447

83881

8958 5% 8464696

6273669

208837

6410179

166498

1073566

16 667

7949138 7 739227

1009468 725469

i

60473

958986

2017

36274

689195

149487

961002 838682
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Die italieniftchen EisenbahnbetriebsKeMellsihai'ten im Betriebsjahre 1887/88. 443

Betriebsjahr

1886/87 1887/88

Lire

An Dividende wurden vertheilt 750000 826000

Als Aktivvortrag kam auf die Recbnung des fol-

genden Jahres 149487 13682

Das Gesellschaftsaktienkapital hat in beiden Betriebsjahren IB Milliouen

Lire in 30000 Aktien zu je 500 Lire betragen. Die Verzinsung dieses

Kapitals ergab sich im Jahre 1886 87 zu 5, im Jahre 1887/88 zu 5 1

f pCt.

Von dem im Jahre 1886 87 nach Abzug der Dividende und des Aktiv-

vertrags fur 1887 88 verbliebenen Betrage von 61 575 Lire tiossen noch

^0898 Lire in den ausserordentlichen Reservefonds, 18 215 Lire wurden

fur Steuern, der Rest zur Zahlung von Tantiemen an die Mitglieder des

Verwaltungsrathes, des Generaldirektors, die Vorstande der einzelnen

Dienstabtheilungen u. s. w. verwendet. In dem Verwaltungsberieht fur

1887 88 sind die Betrage der gezahlten Tantiemen nicht angegeben.

Die Betriebsroheinnahme ist, wie aus dem Vorhergehenden ersicht-

lich. im Jahre 1887 88 urn etwa 679000 Lire geringer gewesen, als im

Vorjahre. Als Ursache dieser Erseheinung wurde die Cholera, welche

wahrend dieses Betriebsjahres in Messina herrsehte und zeitweise den

Verkehr lahm legte, und die Srhwefelkrisis bezeiohnet. Andererseits

haben auch die Betriebskosten sich urn etwa 136000 Lire vermindert, was

•ler neuen Regelung des Dieustes zugesehrieben wird.

Der Bestand der verschiedenen Fonds der Gesellsrhaft war Ende des

Betriebsjahres 1887/88:

Statutenm&fsige Reservefonds 148 950 Lire

Besondere Fonds fur die Unterhaltung, Verbesse-

rung und Vermehrung des Eisenbahneigen-

thums 1602157 „

Fonds der Pensions- und Unterstutzungskassen

fur das Personal 403 348 n

AnJJetriebsraitteln waren in 1887 88 im Bestande: 121 Lokomo-
f iven (davon 28 mit 4 und 73 mit 6 gekuppelten Radern), 361 Personen-,

•>0 Gejiack- und 1442 Giiterwagen (davon 921 bedeckt).

Die Zahl der Bedienstet en , welehe am 30. Juni 1885 3941 betrug,

batte sii-h am 30. Juni 1888 auf 3628 herabgemindert. Die an diese Be-

'liensteten gezahlten Gehalter und sonstigen Vergutungen beliefen sich im

Betriebsjahre 1884 85 auf 3 771 774. in 1887 88 auf 3 521253 Lire.

Archiv fttr EUenbahnwe«en. 1*8.
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Notizen.

Leber die Entwicklnng der Getreideausfuhr Rufslands

wahrend der letzten drei Jahre, sowie fiber die Betheiligung der

hauptsaehlichsten Hafen des Landed an diesem wirbtigsten Zweig des

russisehen Handels enthalt die amtliehe Zeitsehrift des russisehen Finaiiz-

ministeriunis. der „Anzeiger ffir Finanzen, Gewerbe tind Handel" einige

bemerkenswerthe Mittheilungen. auf welebeu die naehfolijenden Zahlenan-

gaben beruhen.

Es wurden aus Rufsland an Getreide ausgefuhrt:

Mitbin bat die Getreideausfuhr in dein betraehteten dreijahrigen Zeit-

raum. Dank den guten Ernten der letzten beiden Jahre. uni mehr als da>

Doppelte zugenommen. Auf die wichtigeren Seehafeu des Landes ver-

theilte sieb die Ausfubr wie folgt.

Es gingen iiber den bis zum 30. Nov. lHRtibis zum 29. Nov. 1887 bis zum 27. Nov. 18*-

Hafen von: Pad (= i6,w kg) Pud Pud

vom 1. Jan. bis 30. Nov. 1886 2191)44 855 Pud (= 16.38 kg)

„ 29. „ 1887 312 568011

„ 27. M 1888 445 030 552

Archangel fsk . .

St. Petersburg .

Reval ....
Riga

Libau ....
Odessa ....
Sewastopol . .

Nikolajew (a. Bug)

Berdjanfsk . .

Taganrog . . .

Rostow a./Don .

1490 941

50638848

4111816

7 247667

16 315 195

55 169 122

9939 280

13 247 425

10 652 430

7 750 268

17 680 426

1 923 256

47 Hio 368

9 309 817

16 920 305

23003390

84041762

14 226 700

27 460885

10 936 700

12 171 573

31215 736

3 43 1633

49 282 569

10571631

21613 315

39 531 966

103 443 921

27 486 5LM

43 857 170

12 819 095

19 382 878

CA 052 965

Zusammen 194 243 408 278 375 492 395 473 tm
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Notizen. Mo

Die ubrigen Getreidemengeii von 25 701447 Pud. 34192519 Pud

mid 49 556 906 Pud sind im Wesentliehen dem Ausland fiber die Landzoll-

amter mittelst der Eisenbahnen zugegangen, wobei namentlich die nach

Konigsberg und Danzig ffihrenden Linien in Betraoht konnnen.

Der Hafen von St. Petersburg hat hiernaeh in jedem der fragliehen

drei Jahre fast genau ein und dieselbe Menge an Getreide ausgeffihrt, so-

dafs man diesem Hafen auf den ersten Blick eine sebr gleichm&fsige

Handelsbewegung beizumessen geneigt ist. Betrachtet man indessen die

Getreideausfuhr St. Petersburgs nach dem Verhaltnifs zur gesammten Ge-

treideausfuhr des Landes. so ergiebt sich, dafs erstere

im Jahre 188(3 23 pCt.

1887 1;>

,. ,. 1888 11

tier letztereii darstellt. mithin urn mehr als das Doppelte zuruekgegaugen

ist. Dagegen hat die Getreideausfuhr Odessas in dem namlichen Zeitraum.

Dank der durch die neueren politisehen Verhaltnissc erinoglichten freieren

Entfaltung der pontisehen Schiffahrt, fast um das Doppelte zugenommen.

sodafs dieser verhaltnifsmafsig junge Sehwarzmeerhafen*) zur Zeit der

erste Getreideausfuhrhafen Kufslands geworden ist.

Die Ursachen fur den Ruekgang des St. Petersburger Handels sind

haupts&chlich darin zu suchen, dafs die nordische Hauptstadt bis jetzt

keinen eigentlichen Seehafen besitzt, dafs ferner der Marienwasserweg, die

Hauptzufnhrstrasse St. Petersburgs, nieht mehr den bereehtigten Anforde-

rungeu des Handels der Neuzeit entsprieht, dafs endlieh durch die ein-

seitige Tarifpolitik der Privateisenbahn - Gesellschafteu die allgemeinen

Reichsinteressen in empfindlicher Weise insofern geschadigt worden sind.

als durch dieselbe der Schwerpunkt des russischen Ostseegetrcidehandels

von S. Petersburg nach dem siidlichsten Hafen der russisch-baltischen

Kiiste, namlich nach Liban, verlegt worden ist.

Die Eisenbahnen in den unter englischer Schutzherrschaft stehen-

den malayischen Staaten (vergl. Archiv 1887 S. 594, 595) haben sich,

amtlichen Nachrichten zufolge**). im Jahre 1887 sehr gut entwickelt, viel

zur Hebung der Landeswohlfahrt beigetragen und auch gute Ertrage ge-

•) Odessa wurde auf Refehl der Kaiserin Katharina II im Jahre 1794 an der-

jenigen Stelle des Schwarzraeergestades getrriindet, wo bis dahin die ttlrkische Feste

Hadscbibey. eine armselige und bedeutungslose Ansiedelung, gestanden batte.

•*) Vergl. Further Correspondence respecting the Protected Malay States.

(Partanients-Blaubuch. ('. mm) London 1HS8.
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liefert. Das Anlagekapital der Eisenbahn von Thaipeng nach Port Weld

hat sich mit 5 l

s p('t. verzinst. Die Bahn von Kuala-Lumpur uavh Bukit-

Euda konnte erst am 1. Januar 1887 im vollen Umfange dem Betriebe

iibergeben werden. Ihr Anlagekapital belauft sich auf 120 246 # (2 404UOO Ji)

d. h. ungefahr G012 <fc fiir die engl. Meile (rund M 74 000 fur das km), im

Jahre 1887 sind ungefahr 7 l

s pC't. Zinsen verdient. Neuerdings ist die

Bahn von einer Auzahl angesehener chinesisoher Firmen fur j&hrlieh

50 000 # auf zwei Jahre gepachtet, ein fiir die Kegierung sehr vortheil-

Ueber die Betriebseinnahmen der franzbsischen Hauptbahnen in

vom 20. April 1889

B e z v i r h n u n g

<ler

B a h n e n.

Betriebslange

31. Dezember des

Jahres

Durchschnitt

wahrend

iles Jahres

1HM7 1*88

Kilometer
1*88

Grofse GeselUehaften.

3 497 3 587 3 497 3 521

4 296 4 342 4 296 4 304

4 434 4 553 4 377 4-181

5932 5 980 5 842 5 949

Paris-Lyon-Mittellandisches Meer

.

7 622 7 938 7 794 7 845

132 132 132 132

Rhone (La Croix-RousseaSathonay) 7 7 7

Sudbahn 2 708 2896 2657 2 819

Pariser Giirtelbahn (rechtes Ufer^ 20 20 20 20

„ „ (linkes Ufer) . 12 12 12 12

Grofse Pariser Giirtelbahn . . . 141 141 141 141

Smiinie 28 943 29 550 28 717 29 173

Staatsbahnen 2 597 2 597 2 563 2 597

Verschiedenc Gesellschatten . . . 329 384 324 359

Nicht konzesaionirto Bahnen . . . 14 227 14 151

Gesamnitsumme 31 739 32 614
i

i

M 171 32136
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haftes Geschfift. — Diese giinstigen Erfolge haben die Regierung veran-

lafst, den Bau weiterer Eisenbahnen in Aussicht zu nehmen. Eine soil vou

Malacca nach Kuala-Pilah gehen; eine zweite (etwa 33«
2 km lange) die

Hauptstadt Seremban des Staates Sungei Ujong mit dem Hafenplatze

Tanjong Kemuning, (zwischen der Mundung des Flusses Lukut und dem

Vorgebirge Rachador) verbinden. Man erwartet von dieser Bahn eine

weitere Aufschliefsung des Landes und insbesondere die Hebung der

dortigen Bergwerksunternehmungen.

den Jahren 1887 und 1888 entnehraen wir dem Journal officiel No. 109

•lie naihstebende Uebersicht.

E i ii ii a li m i'

Jabr

Untersehied

von 1888

gegen

1887

Fur das Kilometer

Eiunahme
Unterschied von 1888

gegen 1887

18H7 1888
»

1

1887 1888 im Ganzen inProzenten

Francs

163 470 948

ft

I

168219045

i

+ 4 748 097

i

46 746 47 776

|

-f- 1080 4- 2.20

126 509 887 129226979 + 2 717 092 29 448 30 025 + 557 4- 1,>»9

138204 168 183 953460 + 749 292 30 433 29 894 539 1,"

156808 230 156 616 752 + 808 522 26 756 26 327 — 429 l,<>0

312627 331 821 574 707 4- 8 947 376 40111 40 991 4- 880 + 2,\»

5261 699 4 832053 __ 429 646 39861 36 606 3 256 8,17

301988 296 816
i

5 672 43141 42 381 810

85623288 84117 020 1506 268 32226 29 839 2 387 7,u

4826 507 4 834 928 + 8 421 241 325 241 746 4- 421 + 0,17

1078 771 1202 795 + 124 024 89 898 100 233 4-10 355 4- ll,so

3942658 4 064 622 + 121964 27 962 28 827 4- 865
, + 3,0!.

993 155 475 1 008 938 677 + 15 783 202 34 584 34 585 4- l

33 160 222

.

34 012 947

:
852 725 12 938 13 097 4- 159 + 1,»

5530201 5 892 920 362 719 17 069 10 415 - 654 3,H3

42922 609 905 566 983 8066 4 039 4- 973 4- 31,74

1 031 888 820
1 1049 454 449 4- l 7 565 029

'

32 785 32 657 - 128 0.:ii*
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Erhohung des £infahrzolles far Eisenbahnwagen in Rufs-

land. Seit Beginn des Eisenbahnbaues ist die russisehe Regierung bestrebt

geweseo, ihr Land in der Besehaffung des zum Bau und Betrieb der Eisen-

bahnen erforderliehen Materials — der Lokomotiven, Wagen, Sehienen u. s.w.

— vom Auslande unabhilngig zu machen.*) Die zu diesem /week getroffenen

Mafsnahmen bestanden bei dem Bau der ersten Eisenbahnen hauptsachlieh

in der Anlage und dem Betrieb von Werkstatten fur Staatsrechnung, spater

(von 1867 an) in der Unterstiitzung russiseber Gewerbetreibenden dureh Be-

stellungen fur Reehnuug der Krone, Gewahrung von Vorsehiissen auf das zu

liefernde Material und Belegung der Einfuhr auslandisehen Materials rait

Zollen. Trotz dieser Mafsnahmen und obsehon die beziiglichen Zollsatze

inzwisehen mebrfach erhOht wurden, bezogen einzelne Eisenbahngesellsehaften

immer noch Material, insbesondere Wagen aus dem Auslande. Die Zahl der

aus dem Auslande in Kufsland eingefuhrten Eisenbahnwagen betrug im

Jahre 1885 24. in 1886 401. in 1887 333 und in 1888 (bis 1. Dezember) 79.

Auf Ersuehen russiseber Wagenfabrikanten ist deshalb der Zoll auf die

Einfuhr von Eisenbahnwagen wiederum erhoht worden.**) Als weitere

Mafsnahme fur die Forderung des inlandisehen Gewerbes und der Unab-

hangigkeit Rufslands vom Auslande legt die Regierung alien neu sieh bilden-

den Eisenbahngesellsehaften, sowie den bereits bestehenden Gesellschaften.

sobald sich eine Veranlassung zur Aenderung der Statuten bietet, die Ver-

pfliehtung auf, sammtliches Material aus dem Inlande zu beziehen.f)

Die erste Eisenbahn auf der Philippineninsel Luzon ist,

wie wir dem Engineering News vom 26. Januar 1889 entnehmen, im

vorigen Jahre gebaut und in Betrieb genommen. Sie erstreckt sieh von

dem Hafeuplatz Manila in das Innere der lnsel naeh Malabon, ist schmal-

spurig und ubersehreitet einen grflfseren und zwei kleinere Flusse auf

steinernen Briieken, durehzieht auch landsehaftlieh sehr sehOne Gegenden.

Die Bahn hat grofsen Anklang bei der BevOlkerung gefunden und ist

gleieh naeh ihrer Eroffnung stark benutzt worden. Das Betriebsmaterial

ist von deutsehen und englisehen Fabriken geliefert. — Naehdem einmal

der Anfang gemaeht, wird einer baldigen weiteren Ausdehnuug des Eisen-

bahnbaues auf den Philippineniuseln entgegengesehen.

*) Vergl. den Aufsatz: „Der Bau von Lokomotiven and Wagen in Rufsland"*

Archiv 1888 S. m fgd.

**) Vergl. den betreffenden Erlafa vom 10. Januar d. J. unten S. 461/44>2.

t) Vergl. in letzterer Beziehung beispielsweise Archiv 1888 S. 922 und 923 den

kaiserlichen Erlafs vom 29. Februar 1888, betr. die Ausgabe 4 prozentiger Obligationen

dtirch die Kursk-Oharkow-Asow'sche Eisenbahngesellschaft; ferner den Erlafs vom

11. April 1888, betr. die ErhOhung des Betriebskapitals der Morachansk-Sysraner Eisen-

bahngesellschaft; den Erlafs vom 25. Mai 1888, betr. den Bau der Uman'schen Zweigbahn.

Digitized by Google



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Reichshaftpflichtgesetz.

Crtheil des Reicksgerichtes (VI. Zivil-SenaO vom 15. Oktober 1888 in Aachen de«

fritheren Zugfuhrers 0. A. T. zu H., Klager, wider den kiinigl. preufs. Eisenbahniiskua

Beklagten.

Nachtragliohe Aenderung einer nach dem Haftpfllchtgeaetz erkannten Rente auf 6rund einer

gesetzliohen Ertrihung des Wohaungageldzuschusses fur die Beamtenklasae, weloher der

Verletzte angehdrte. Haftpfllohtgeeeti vom 7. Junl 1871 § 7 Ape. 2.

Aus den Grfinden.

Dem Kliiger ist (lurch ein rechtskraftig gewordenes Berufungsurtheil

vom 13. Oktober 1880 wegen eines ihm am 25. Januar 1877 zugestossenen,

unter § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 falleuden Un-

files eine vom Beklagten zu zahlende jahrliche Rente von 1770 M zuer-

kannt worden. Die nunmehr durch die Urtheile der beiden vorigen In-

stauzen ausgesprochene Erhohung dieser Rente urn 184,20 M jahrlich vom

1. April 1886 an entspricht den Bestimmungen des zweiten Absatzes des

§ 7 des angefuhrten Gesetzes und beruht auf keinem Verstofs gegen eine

invisible Reehtsnorm.

Das Oberlandesgericbt hatdenGrund,diedem KJagerfruherzugesprochene

Rente in der angegebenen Weise zu erhohen, in dem Umstande gefunden,

dafs die Zugfuhrer der preufsischen Staatseisenbahnen mit dem 1. April 1886

aus der fflnften Abtheilung des Tarifs zum preufsischen Gesctze vom

12. Mai 1873, betreffend die Gewahrung von Wohnungsgeldzuschussen an

die unmittelbaren Staatsbeamten, in die vierte Abtheilung desselben auf-

geruVkt sind, wahrend fur die Feststellung der Rente durch das Urtheil

vom 13. Oktober 1880 die damalige Zugehfirigkeit der Zugfuhrer zur fflnften

Abtheilung mafsgebend gewesen sei. Der Bekhigte hat dagegen geltend

gemaeht, dafs eine solche allgemeine Verbesserung der Gehaltsverhaltnisse

der betreffenden Beamtenklasse keinesfaJls fur sich allein zur Anwenduug
der angefflhrten Bestimmung des § 7 des Reichshaftpflichtgesetzes berech-

tige. indem er sich hierfur thcils auf einige bei der Berathung dieses Ge-
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setzes im Reichstage gefallene Aeusserungen. tbeils auf ein iu den Ent-

scheidungen des Rcichsoberhandelsgerichts. Bd. 22 8. 154 ft'., abge-

drucktes Urtheil des genaiinten Gerichtshofes berufen bat. Indessen was

zunaehst jene Aeusserungen anlangt. so wurden sie es nienials recht-

fertigen, dem Gesetz eine Unterscheidung unterzulegen, von welcher

selbst keine Spur enthalt. und zudein gewahren sie fur die hier in Red»-

stehende Einschrankung des AYortsinnes des Gesetzes auch nur gar wenig

Anhalt, wie dies gerade scbon voin Reichsoberbandelsgeriebt a. a. 0.

S. 166 f. dargelegt worden ist. Das Reichsoberhandelsgerieht selbst hat

sodann freilicb a. a. 0. 8. 157 flf. den obigen 8atz ausgesprochen, dafs eine

nachtragliche allgemeine Verbesserung der Gehaltsverhaltnisse der in Be-

tracht kommenden Beamtenklasse nicbt obne Weiteres die Voraussetzungen

der Auwendbarkeit des § 7 Abs. 2 des Reichshaftpflichtgesetzes herstelle.

sondern dafs es aufserdem noeh auf die Grunde, welche zur Einfuhrung

jener Verbesserung gefubrt haben, ankoranie, dafs ubrigens, wenn diesc

Grande in der Aenderung der Preisverhfiltnisse und des Geldwerthes l>e-

stehen. regelmafsig die Voraussetzungen zur Anwendung der genannten

Ge8etzesbestinnnung gegeben sein werden; und zwar ist dies dort zunaehst

gerade mit Rucksicht auf das auch jetzt in Rede stehende preufsiscbe Ge-

setz voin 12. Mai 1873 ausgefuhrt: obne dafs ubrigens in jener Sache die

Entscheidung schliefslicb auf diesen Grund gestutzt worden ware. Das

Berufungsgericht hat im angefoehtenen Urtheile einerseits seine Abweichung

von der erwahnten Ansieht des Reichsoberhandelsgerieht s dargelegt. indein

es die Griinde einer solchen allgemeinen Gehaltsaufbesserung fur gleieh-

gultig erklart. andererseits auch festgestellt, dafs im vorliegenden Falle die

Aufl>esserung in der Aenderung der Preisverh&ltnisse und des Geldwerths

ibren Grund gehabt habe. In beiden Beziehungen sind die Ausfuhrungen

des Oberlandesgeriebts voin Beklagten angegriffen worden. lnwieweit diese

Angriffe der letzterwahnten Feststellung gegenuber zutreffen mochten. kann

auf sich beruheu. da das Reichsgericht darin dem Berufungsgerichte hei-

tritt, dafs die Grunde, welche zur Verbesserung der Lage der in Betrachi

kommenden Beamtenklasse gefubrt haben mogen, fiir die Anwendbarkeit

des § 7 Abs. 2 des Reichshaftpflichtgesetzes unerheblich sind. Es ist

nicbt abzusehen, worauf die entgegengesetzte Auffassung mit einigem An-

schein gestutzt werden konnte. Wenn aus irgend einem beliebigen Grunde

derjenigen Beamtenklasse, welcher der Verungluckte obne den eingetretenen

Unfall nacb dem gewohnlichen Lauf der Dinge jetzt noch angehoren wfirde.

eine ErhOhung ihrer Bezugc zu Theil wird, so ist es eine Xachwirkung

des Unfalls, dafs der Verungluckte von diesem Vortheile ausgeschlossen

ist, auch dafs ihm dieser Zuschufs entgebt. gehort also zu demjenigen

Vennogensnachthrile. welcheii er durch die in Folge der Verletzung ein-
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eetretene Erwerbsunfahigkeit oder Verminderung der Erwerbsf&higkeit er-

leidet (vergl. § 3 No. 2 des Reichsgesetzes vom 7. Juni 1871). Es kommt

dann nnr noch darauf an. ob die fragliche Erhohung der Beamtenbeziige

eine wesentlichc Veranderung derjenigen Verhaltnisse in sich schliefst.

welche bei der ursprimgliehen Abmessung der Rente mafsgebend gewesen sind.

Dieses Erfordernifs ist allerdings soweit auszudehnen, dafs Umstande.

welfhe bei der ersten Feststellung der Rente bereits als moglicher Weise

hevorstehend verafinftiger Weise in den Bereicli der Erwagungen gezogen

werden mufsten, die Anwendbarkeit der jetzt in Rede stehenden Bestimmung

des § 7 nicht zu begrfinden vermogen. Aus dieseni Grunde hat auch das

Reichaoberhandelsgericht in der mehrfach angezogenen Eutscheidung mit

lieclit die uachtriigliche Erhohuug der Rente verweigert.

Im vorliegenden Falle steht mm aber fest und ist unter den Parteien

nicht streitig. sowohl dafs die Versetzung der Zugffihrer aus der funfteu in

die vierte Abtheilung des Tarifs zur Zeit des Urtheils vom 13. Oktober 1880

mit keinem Grade von YYahrscheinlichkeit vorhergeseheu werden konnte,

als auch dafs fur das entseheidende Gericht bei Abmessung der Rente

damals unter anderem der Umstand mafsgebend war, dafs die Zugffihrer

in der ffinften Abtheilung des Tarifs der Wohnungsgeldzuschfisse standen,

und dafs fur diese Abtheilung der duivhschnittliehe Wohnungsgeldzusehufs

der Servisklassen 1 bis V sich gesetzlieh auf 112 M 80 3 belauft.

Wenn endlich vom Beklagten in der Revisionsverhandlung noch in Zweifel

gezogen worden ist, ob in der Erhohuug des durchschnittlichen Wohnungs-

ffeldzusehusses der Zugffihrer denn auch eine wesentliche Veranderung der

mafsgebenden Verhaltnisse zu erblicken sei, so ist in dieser Hinsicht nur

zu henierken. dafs die fragliche Erhohuug verhaltnifsmfifsig so bedeutend

ist. dafs das Oberlandesgericht ohne Rechtsirrthum darin eine wesentliche

Veranderung der Verhaltnisse miden konnte.

Aus dieseu Grfinden war die Revision zururkzuweisen.

Haftpflicht der Eisenbahnen.

Urtfaeil des Keichsgerichta (VI Ziv.-Sen.), vom 31. .Januar 1889 in Sachen der Handlung

d. M. zn B., Klagerin und Revisionsbeklagten, wider den kiinigl. proulsischen

Eisenbabnfiskus, Beklagten und Kevisionsklager.

1st der § 25 des Elsenbahngesetzes vom 3. November 1838 auch auf die S t a a t s -

eitinbahnunternehmungen anwendbar? Haftung des Eisenbahnunternehmers fQr die Folgen

des durch den Betrleb der Eisenbahn veranlassten Soheuwerdens von Pferden.

Aus den Gr find en:

Xach den Feststellungen des angeforhtenen Urtheils sind am
<. Juli 1887 in der Xahe der Kisenbahngeleise des Beklagten die Pferde
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des Klfigers dadunh, dafs eine Lokomotive fast in gerader Richtung auf

sie zugefahren kani, scheu geworden, durrhgegangen und mit solcher

Wucht gegen die Ecke ernes Stallgebaudes gerannt, dafs eiues derselben

in Folge der erhaltenen Verletzungen verendete.

Das Berufungsgerieht erblickt in dem Tode des Pferdes einen Sehaden,

welcher dem Kliiger „bei der Befftrderung auf der Bahn" an seinen Sachen

entstanden ist. und eraehtet danach den Beklagten als Unternehmer der

betrefTenden Eisenbahn auf Grund des § 25 des preufsisehen Gesetzes fiber

die Eiseubahnunternehmungen vora 3. November 1838 (G.-Samml. S. 505)

fur verpflichtet, dem Klager den Werth des Pferdes zu ersetzen.

Die von dem Beklagten eingelegte Revision ist auf die Ausffihrung

ge.stiitzt, dafs das zitirte Gesetz naeh seinem Wortlaute und naeh den zur

Zeit seiner Emanation bestehenden Verhaltnissen nur die Rechte und

Verbindlidikeiten der Eisenbahngesellsehaften regele, dagegen auf den

Staat als Eisenbahnunternehmer umsoweniger Anwendung findeu konne,

als die Staatseisenbahnen, im Gegensatze zu den Privateisenbabnunter-

nehmungen. in erster Linie nieht auf pekuniaren Gewinn. sondern auf

Fonlerung des allgemeinen Wohls des ganzen Staates abzielen.

Diese Ausfuhrung kann indessen fur zutreffend nieht eraehtet werden.

Sehon das vormalige preufsisehe Obertribunal hat in mebreren Urtheilen

mit eingebender Begriindung dargelegt, dafs die Vorsehrift des § 26 des

Gesetzes vom 3. November 1838 nielit auf Privateisenbahnen zu be-

schranken, vielmelir aueh auf die vom Staate verwalteten Eisenbabnen an-

zuwenden sei. ( Vend. Entsch. Bd. 37 S. 42, Striethorst Archiv

Bd. 31 8. 68.)

Dieser Aufiassung bat sich das Reichsgerieht nicbt blofs in dem vom

Vorderricbter angezogenen Erkenntnifs vom 1. Oktober 188L (preufe.

J.-M.-Bl. 1882 8. 1301)*). sondern nameutlicb aueh in dem Schiedssprnche

der vereinigten Vierten uml Funften Zivilsenate vom 28. September 1885

in Saehen des preufsisehen Eisenbahntiskus wider den Reichspostfiskus

(abgedruekt in Gruehot's Beitragen Bd. 30 8. 147**) angeschJossen.

Wortlieh ist bier Folgendes gesagt: „Was die bier allein in Betraeht kom-

menden privatreehtliehen Vorsehriften des Gesetzes (vom 3. November 1838)

zum Sehutze von Personen und Saehen gegen die Gefahrlichkeit des Bahn-

betriebes anlangt, so fehlt es anjedem Grunde. von denselben die Eisenbahn-

untenuibmungiMi des Staates zu eximiren. da das Gesetz naeh seiner Ein-

leituug fur die Eisenbahnunternehmungeii uberhaupt gegebeu und in der

•i Vergl. Archiv 1^2 S. 158 ff.

Vergl. Archiv 18H6 S. 110 ft.
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vorliegeuden Hinsieht die Person des Unteniehmers offeubar gleichgfiltig

fot." (Vergl. S. 154 a. a. O.).*)

Aus der Begrfindung der jetzt vorliegeuden Revision kann der er-

kennende Seuat einen Anlafs zum Abgehen von den vorgedachten hfiehst-

nVhterlichen Entscheidungen nicht entnehmen.

Der Umstand, dafs zur Zeit der Emanation des Gesetzes nur solche

Eisenbahnen bestanden, welche von Aktiengesellschaften untemommen

waren, ist in dem angefochtenen Urtheile zutreffend gewQrdigt. Er erklart

es, dafs in dem § 26 als ersatzpflichtig „die Gesellschaft" bezeichnet ist,

aber er l&fst angesiehts der Ueberschrift und der Einleitungsworte des

Gesetzes nicht die Folgerung zu, dafs die anf das Verhaltnifs der Eisenbahn-

unternehmer znm Publikum bezuglichen Vorschriften, insbesondere der § 25

nur fur Aktiengesellschaften und nicht auch fur andere, welche kunftig

Eisenbahnen unteniehmen wiirden — oftene Handelsgesellsehaftcn. Kom-
munen, Korporationen, Einzelpersonen (vergl. Eger, Handbuch des preufs.

Eisenbahnrechts S. 86 Anm. 1) — , mafsgebend sein sollten.

Ohne Grund beruft sich die Revision fur die entgegengesctzte Ansicht

auf den § 49 des Gesetzes. Wenn hier Erganzungen unci Abanderungen

ties Gesetzes „nach Mafsgabe der weiteren Erfahrungen und der sich daraus

ergebenden Bedurfnisse* vorbehalten sind, so deutet doch nichts darauf

hin, dafs der Gesetzgeber ein BedQrfnifs zur Ergiinzung und Abanderung

des vorliegend in Betracht kommenden § 25 fur den Fall als gegeben an-

tieseheii h&tte, dafs Eisenbahnen von anderen als Aktiengesellschaften

unternommen werden sollten.

Die Bebauptung, dafs jedenfalls der Staat als Eisenbahnunternehmer

iu Ansehung der Entsehadigungspflicht anders zu beurtheilen sei. wie ein

Privatunternehmer, findet in den Gesetzen koine StQtze. Zielen auch die

Staatseisenbahnen in erster Linie nicht auf pekuniiiren Gewinn, soudern

auf Forderung des allgenieinen Wohls ab, so mufs doch, wie das Roichs-

gericht schon fruher dargelegt hat, der Eisenbahnbetrieb des Staates nicht

als ein in das Gebiet der allgemeinen Staatsverwaltung fallender Staats-

hoheitsakt, sondem als ein Gewerbebetrieb erscheinen. (Vergl. Urtheil

vom 7. Januar 1S86 in Sachen des preufs. Fiskus c/a Giesche IV 271 85,

theilweise abgedruckt in der Jurist. YYorhenschrift 1886 S. 80.) Bei diesem

Gewerbebetriebe aber ist der Staat fur den Dritten an ihren Personen oder

an ihren Sachen erwachsenen Schaden in glehher Weise verantwortlich wie

ieder Privatunternehmer.

Dafs die aus § 25 cit. sich ergebende Verantwortlichkeit nic ht blofs

<lie Aktiengesellschaften, sondem jede Art von Eisenbahnunternehmen

•) Vergl. Archiv 18*5 S. 116.
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trifft, ist fibrigens durch einen spateren Gesetzgebungsakt in unzweideutiger

Weise anerkannt. indem das Gesetz, betreffend einen Znsatz zu §25 des

Gesetzes fiber die Eisenbahnunteruehmungen vom 3. November 1838. vom

3. Mai 1869 (G.-Samml. 8. 665) nicht mehr von der „Gesellschaft* spricht.

sondern wortlich bestimmt:

„Die Ei.se n b ah nen sind nicht befugt. die Anwendung der ini

§ 25 u. s. w. enthalteneii Bestimnmngen fiber ihre Verptiiehtuiifi;

zum Ersatzc des Schadens. welcher — entsteht, zu ihrem Vor-

theile durch Vertrage u. s. w. ini Voraus auszusehliefsen oder zu

besehrauken 44
u. s. w.

Dem entsprechend hezeiehnet Eecius in seinem preufsischen I'rivat-

recht (5. Autl. Bd. 1 S. 648) den „Eisenbahnunternehmer" als denjenigen,

welcher nach § 25 cit. zum Schadensersatze verpflichtet ist. und damit

stimmen Rehbein (Kntseh. des preufs. Obertribunals Bd. 1 8. 612) und

Kger (Haftpflieht gesetz S. 63) fiberein.

Aueh sonst lafst die Begriindung der Vorentscheidung einen Rechts-

irrthum nicht erkennen. Nicht zu beanstanden ist namentlich die An-

nahme, dafs der vom Kl&ger erlittene Schaden im Sinne des § 25 cit. „bei

der Beftirdorung auf der Bahn* entstanden ist. Dcnn das Berufnngsgerieht

stellt in unangefochtener und unangreifbarer Weise fest. dafs das Scheu-

werden der Pferde und damit der Unfall durch die Bewegung einer Loko-

motive auf der Kiscnbahn herbeigefiihrt worden. Nach dem Wortlaute

und nach dem Zwecke des § 25 hat aber der Eisenbahnunternehmer fnr

alien Schaden zu haften. welcher bei einer Bewegung von Transportniitteln

auf der Balm eingetreten ist und mit den besonderen Gefahren des Eisenbalm-

betriebs im Zusammenhang steht. wie dies das Reichsgericht bereits in deni

oben angezogenen Urtheile vom 1. Oktober 1881, unter Hinweis auf die

Rechtsprechung des preufsischen Obertribunals und des Reichsoberhandels-

gerichts. ausgesprochen und naher begrundet hat.

Demgem&fs war die Revision zuruckzuweisen und der Revisionsklager

nach § \\2 der Zivilprozefsnrdnung mit den Knsten dieser Instanz zu helasten.

Konimunalbesteuei ling der Eisenbahnen.

Urtheil des kgl. Oberverwaltunnsgerichts, I. Sen., vom 16. Miirz 1*89 in Sacben

des kgl. Eisenbahnfiskus, Kliigers und Revisionsbeklagten. wider den Gemeindevor-

stcher zn R, Beklagten und Revisionskliiger.

Besteuerung der Elnnahmen der Eisenbahnverwaltung aus der Verpachtung von Lagersohuppen.

Begriff der „oberen Verwaltungsbehorde" im Sinne des Sohlusasatzes dea § 2 des

Ko.-nmunalabgabengesetce8 vom 27. Juli 1885.

G r u n d e

:

Der Eisenbahnfiskus ist Kigenthiimer von zehn im Gemeindebezirke

B. unmittelbar am Ilafenbassin von Neufahrwasser belegenen Lagerschnppen
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unci nutzt dieselben mittelst Verpachtung an Danziger KauHeute. Diese

Ugerschuppen dienen dazu, Waaron aufzunchmen, welehe entweder zn

Schiffe im Hafenbassin ankommend zur Weiterbetorderung mit der Eisen-

bahn bestimmt sind oder umgekehrt nach ihrer Ankuuft mit dor Bahn

ihrer Verladung auf die Srhiffe barren. Der Parhtzinsertrag von den

Ugerschuppen belief sich fur das Jahr 18K7 88 auf 36 778 .// und hat

unter den Eisenbahnbetriebseinnahmen Yerreehnung gefunden. Von der

kgl. Eiseubahndirektion zu B. ist die Erklarung abgegeben, dafs die

Auliige jener zebu Lagersehuppen als eine selbstandige gewerbliche

I'uternehmung des Staatsfiskus im Sinne des Gesetzes vom 27. Juli 1885

nicht zu betrachten sei, mit dem zusatzliehen Bemerken, dafs die Ver-

wultuug bezw. <ler Betrieb der Lagerscbuppen nieht von ihr gefuhrt werde.

Terwaltung und Verpachtung derselben liegt dem Eisenbahnbetriebs-

;unte zu D. ob.)

Obschon der Fiskus von einer gleichen Veranlagung fur das Rech-

nungsjahr 1886/87 dureh die reehtskraftig gewordene Ent8chei<lung des

Bezirksaussehusses zu D. vom 19. Juli 1887 entlastet worden war, hat

deiehwohl der Gemeindevorsteher zu B. denselben von dem Einkommen
aus den Lagersehuppen nach Abzug der Unterhaltungskosten zu den

fortigen Gemeindelasten fur das Jahr 1887.8S wiederum eingeschatzt und

unterm 23. MSrz 1888 das kgl. Eisenbahnbetriebsamt zu D. von dieser

Eioschatzung zur 18. Einkommeusteuerstufe (972 jd) mit 108 pCt. in

Kenntnifs gesetzt, auch auf den fristzeitigen Einspruch der kg).

Eiseubahndirektion zu B. die Heranzieliung mittelst Beschlusses vom

U. 17. April aufrecht erhalten.

Gegen diesen Beschlufs ist fur den Fiskus die genannte Direktion

unterm 23. 28. April klagbar geworden mit dem Antrage,

den Gemeindevorstand zu B. mit seiner Steuerforderung abweisen

zu wollen.

Der Kreisausschufs des Kreises D. er Hohe hat indessen mittelst

Entscheidung vom SO. Mai 1888, die Klage abgewiesen, auf die Berufung

•Its Klagers ist dagegen vom Bezirksausschusse zu D. unterm 13. Oktober

ISHS <lie erstinstanzliche Entscheiduug dahin abgeiindert worden,

dafs Klager fiir nicht verpflichtet zu erarhten. den Steuerbetrag

von 1632 96 \\ zu zahlen.

Gegen dieses Berufungsurtel hat nunmebr der Beklagte die Revision

•ingelegt, indem er behauptet, dafs der § 2 des Kommunalabgabengesetzes

v<>m 27. Juli 1885 vom Kreisausschufs richtig, von dem Berufungsrichter

aber unrichtig angewendet sei, und beantragt.

die Vorentscheidung aufzuheben und das Erkenntnifs des Kreis-

ausschusses zu bestatigen.
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Dagegen erachtet der Klager in seiner Gegenerklaruug, die frukeren

Ausfuhrungen wiederholend. die Vorentseheidung fur zutreffend und be-

antragt die Verwerfung der Revision.

Dieselbe mutate fur begriindet eruchtet werden, jedoeh nicht mit der

AVirkung, dais saehlich dem Antrage des Beklagten Folge gegeben

werden konnte.

Von der kgl. Eiseiibahndirektion zu B. ist in Befolg der Vor-

schrift im Schlufssatze des § 2 des Kommunalabgabengesetzes vom

27. Juli 1886 mafsgebend festgestellt worden. dafs die vom Fiskus ver-

pachteten Lagerschuppen als eine selhstandige gewerbliche Unternehmunc

n i c h t zu betraehten sind. Dafs die zu einer solchen Feststellung „zu-

stiindige obere Verwaltungsbehdrde" hier die kgl. Eisenbahndirektion

ist. kann, wie der Vorderrichter zutreffend nachgewiesen hat. nach der

staatlichcn Bchordenorganisntion nicht fuglieh bezweifelt werden. Audi

d e r vorrichterliehen Ausfiihrung ist unbedenklich beizutreten. dafs hierin

nichts geaudert wird. wenn jene Behorde zugleich die den Fiskus al>

Prozefspartei vertretende Instanz bildet. Der nicht mifsverstandliehe Wort-

laut des Gesetzes lafst keine andere Deutung zu. und die in der Vorent-

scheidung angezogenen Materialien zu der Gesetzesvorlage stellen aufser

Zweifel, dafs, wenn eine Anomalie hier vorliegt. diese jedenfalls vom Gesetz-

geber beabsichtigt war.

Bei soldier Lage der Sadie erubrigt nur die Annabme. dafs die frag-

lidien Lagersehuppen zu dem einheitlieheu staatlicben Eisenbahnunter-

nehmen gehoren, (lessen der § 6 desselben Gesetzes gedenkt. Ob sie aber

innerhalb dieses Unternehmens eine fur sich bestehende gewerbliche Aulage

darstellen. wie solche der Absatz 1 desselben § 2 als Bedingung fur die

Besteuerung des fiskalischen Einkommens durch die Belegenheitsgenieinde

voraussetzt, diese Frage ist mit der obengedachten Auskunft niclit ent-

schieden und konnte audi von der genannten BehOrde nicht entschieden

werden, da sich dieselbe mit deren Beantwortung, welche von der ihr im

Schlufssatze dieses Paragraphen zugewiesenen Aufgabe durchaus ver-

sdiieden ist, gar nicht zu hefassen hatte. Die Entscheidung der Frage ist

daher der vrtllig freien Beurtheilung des Verwaltungsrichters unterstellt.

Wenn nun audi diese Frage. wie Bekhigter will, dahin beantwortet

wird. dafs die Lagersdiuppen im Sinne jenes Absatzes 1 des § 2 eine

selhstandige gewerbliche Anlage ausmachen. so ergiebt sich daraus gleieh-

wohl immer nodi nicht das Reeht der Belegenheitsgemeinde zu der von ihr

erhobenen Steuerforderung.

Denn bildet der dem Eisenbahnfiskus zufliefsende Pachtzins einen

Theil der Einnahme der einheitlieheu abgabenpflichtigen Eisenbahnunter-

nelimung des Staates (§ 5 a. a. 0.). so wurde die Gemeinde B. an der
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Besteuerung dieses Einkominens nur tlaim Theil nehnien. wenn dein Eisen-

bahnfiskus innerhalb des Gemeiudebezirks aus dem hier fraglichen Besitze

Ausgaben an Gehaltern und Lohnen erwiichsen (§ 7b.). Dafs aber letzteres

nicht der Fall ist, steht unbestritteu fast. Uud selbst wenn jener Paeht-

zins nicht schon in dem Reinertrage des fiskalischen Eisenbahnunter-

nehmens zur Besteuerung zu bringen ware, so wiirde dennoeh die beklagte

Gemeinde denselben nicht etwa als Einkommen aus Besitz selbst&ndig

and fur sieh zur Besteuerung Ziehen konnen, dies schon um deshalb nicht,

weil der Fiskus nach der positiven Vorschrift des Absatzes 2 des § 1 des

Gesetzes ausschliefslich das Einkommen aus den von ihm b e t r i e b e n e n

Gewerbe-. Eisenbahn- und Bergbauunteraehmungen sowie aus den Do-

manen und Forsten zu versteuern hat. Dafs die fraglichen Lagersehuppen

aber nicht zu den letztgedachten Arten des fiskalischen Besitzes gehoren.

steht aufser Frage.

Bei dieser Lage des bestehenden Kechts kann es endlich vollig dahin

gestellt bleiben, ob sich andernfalls die erhobene Steuerforderung etwa auf

den Absatz 3 des § 2 a. a. 0. griinden liefse, wonach dann. wenn der

Betrieb nicht aufRechnung des Eigenthumers der zum Betriebe gehorenden

Grundstucke und Anlagen gefuhrt wird. das Pacht- oder sonstige Ein-

kommen des Eigenthumers aus diesem Besitze der Abgabepflichtigkeit in

denselben Gemeinden unterliegt, in welchen das Einkommen aus dem Be-

triebe abgabepftichtig ist. Denn selbst wenn diese Bestimmung unter der

Voraussetzung, dafs es sich hier um eineu nicht fiskalischen oder um eineu

domanen fiskalischen Besitz handelte. die streitige Steuerforderung an sich

ganz oder theilweise begriinden • konnte. so erscheint ihre Anwendung

jedeufalls schon durch die im § 1 eingefuhrte BeschrSnkung der fiskalischen

Steuerpflicht ausgeschlossen.

Nach alledem lafst sich die Veraulagung des Eisenbahnfiskus nach

seinem Einkommen aus den Lagerschup|)en zu den Gemeindeabgaben in

B. nicht rechtfertigen.

Wenn dagegen der Vorderrichter seine gleiche Entscheidung in erster

Keihe auf die Feststellung der Eisenbahndirektion zu B. stutzt. so hat er

diese offenbar mifsverstanden bezw. in einem dem Gesetze widersprechenden

Sinne verwerthet, und wenn er demnaehst in zweiter Reihe auf Grund

eigener Prufung zu demselben Sehlusse gelangt. dafs namlich die Lager-

schuppen nicht als eine fur sich bestehende gewerbliche Anlage des Eisen-

bahnfiskus zu betrachten seien, so ist dieser Umstand. wie gezeigt. nach

dem Gesetze nicht Ausschlag gebend.

Die Vorentscheidung erschien daher nicht haltbar. war aber gleichwohl

ans den angegebenen Grunden in ihrem Endergebnisse aufrecht zu erhalten.
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Gesetzgebung.

Preufsen. Uesetz vom 8. April 1889, betreffend die Erweiterang, Vervoll-

standigung und bessere Ausriistung des Staatseisenbahnnetzes.

G.-8. 8. 09. Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889, S. 181 ff.)

Ueber den Inhalt dieses Gesetzes vergl. den Aufsatz im vorigen Hefte des

Archivs S. 173 ff.

Staatsvertrag zwisohen Preufsen und Bayeni voni 19. Dezember 1888,

betreffend den Ban und Betrieb einer Lokalbahn von Jossa nach

Bruekenau.

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt von 1889 S. 174.)

Allerhoehste Konzessionsurkunde, vom 21. Juli 1888, betreffend

den Bau und Betriel) einer Eisenbahn von Wermelskirchen nach

Burg a. d. Wupper durch die Wermelskiivhen-Burger Eisenbahn-

Gesellschaft.

^Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 147.)

Allerhochste* Privilegium vom 18. Februar 1889 wegen Ausgabe

von 700000 m 3 V-.> prozentiger Vorzugs-Anleihescheine V. Reihe

der Ostpreufsisehen Siidbahn-Gesellschaft.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 153.)

AllerhOchster Erlaf.s vom G. Februar 1889, betreffend VerlSnge-

rung <ler Frist fur die Herstellung der Zweigbahn nach dem
Himmelmoor.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 18H9 S 145.)

Erlasse des Ministers der offe nt lichen Arbeiten:

Vom *20. Februar 1889, betreffend Zulassung des Sprengstoffes

J/ithotrit u zur Beforderung auf den Eisenbahnen.

Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 145.)

Vom 4. Marz 1881). betreffend Zustandigkeit des Priisidenten der

Konigliehen Eisenbahndirektion in Berlin in Bezug auf die dienst-

lichen Verhaltnisse und die Ausbildung koniglieher Regierungs-

haufiihrer des Maschinenbaufaches.

(Eisenbahn-Verorilnnnjfsblatt von 1889 S. 157 und 159.)
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Vom 23. Marz 1889, betreffend anderweite Abgrenzung raehrerer

Betriebsamtsbezirke.

(Eisenbahn-Verordnungablatt von 1889 S. 177.)

Vom 13. April 1889, betreffend Bedingungen fur einmonatliche Fracht-

stundung.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 187 ff.)

Oesterreich-Ungarn. Das Verordnungsblatt fur Eisenbahnen und

Dampfschiffahrt enthalt in den folgenden Nummern die nach-

stehenden, das Eisenbahnwesen betreffenden wiehtigeren Gesetze,

Erlasse u. s. w.

(No. 25.) Gesetz vom 11. Februar 1889, betreffend die Fortsetzung der

schmalspurigen Eisenbahn Mostar—Rama-Mundung bis Sarajewo. Erlafs

des k. k. Handelsministers vom 20. Februar 1889, betreffend Nach-

weisong ttber die Zulangliclikeit des Wagenparks. (No. 26.) Desgl.

vom 16. Februar 1889, betreffend Bewachung der mit explodirbaren

Gtitern beladenen Wagen. Erlafs der k. k. Generalinspektion der

Osterreichischen Eisenbahnen vom 12. Februar 1889, betreffend die

Unzulaasigkeit des Ausschlusses der reglementarischen Lieferzeit bei

Gewahrung von Tarifermafsigungen. (No. 29.) Erlafs des k, k Handels-

ministers vom 26. Februar 1889. betreffend Abanderung bezw. Ergan-

zung des Art. 12 der Grundzuge der Vorschriften fttr den Verkehrs-

dienst auf Eisenbahnen. (No. 30.) Desgl. vom 1. Februar 1889,

betreffend den Entwurf eines Krankenkassenstatuts fttr die Oster-

reichischen Eisenbahnen auf Grund des Gesetzes vom 30. Miirz 1888.

(No. 37.) Desgl. vom 7. Marz 1889, betreffend die Desinfektion der

Einrichtungsgegenstande der Personenwagen mittelst eines Dampf-

Desinfektionsapparates. Desgl. vom 7. Februar 1889, betreffend die

allgemeine Verwendung gespannter Wasserdampfe zur Desinfektion

der zum Viehtfansport benutzten Eisenbahnwagen. (So. 42.) Desgl.

vom 2. Marz l
c
89, betreffend Eisenbahntransporte von Spreoginitteln

der Firma Aktiengesellschaft Dynarait Nobel in Wien u. s. w. (No. 44.^

Gesetz vom 4. April 1889, womit emige Aenderungen des Gesetzes

vom 30. Marz 1888, betreffend die Krankenversicherung der Arbeiter,

getroffen werden. (No. 45.) Erlafs des k. k. Handelsministers vom

31. Mirz 1889, betreffend die von den Bahnen ertheilten Tarifbegttnsti-

gungen. (No. 47.) Erlasse des k. k. Handelsministers vom 20. April 1889,

betreffend die Herausgabe des XI. Nachtrages zum Eisenbahnbetriebs-

reglement, und betreffeud Abiinderung und Erganzungen einiger

Bestimmungen des Eiseubahnbetriebsreglementi, i.vergl. Abanderungen

des deutscheu Eisenbahnbetriebsreglements S. 14H, 187 des preufsiseheu

Kisenbahn-Verordnungsblatts fttr 188H.)

Axchiv fur J£uenbabnwenen. Itft9. 30
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Frankreich. Im Ansrhlufs an das Gesetz vom 28. Dezember 1888

Gber den Dienst der Eisenbahnen im Kriege*) sind untenn

5. Februar 1889 dureb besondere Dekrete — vergl. Journal officiel

No. 36 vom 6. Februar 1889 — n&here Bestimmuugen getroffen uber

1. die Einrichtung der Dienstabtheilungen fur den Militar-

eisenbahndienst

:

2. die Einrichtung der Feldeisenbahnabtheilungen;

3. die Bildung und die Befugnisse der hoheren Militarciseubahn-

kommission.

Der wesentliche Inhalt dieser Erlafse lautet:

Gemafs erstereni Dekret erfolgt in Friedenazeiten die gesammte Vorbereitang

der Verwendung der Eisenbahnen fur militarische, insbesondere Kriegszwecke unter

der Oberaufsicht des Kriegsministers und der besouderen Leitung des Chefs des

Generalstabes, bei welchem ein eigenes BUreau hierfflr eingerichtet ist, durcb

st&ndige Linienkommissionen (commissions de r^seau). Fur jede der sechs grolsen

Eisenbahngesellschaften und das Staatsbahnnetz besteht eine solche LinienkommUsion.

welcher ein hiiherer Offlzier und der nacb dem Gesctze vom 2*. Dezember «u

bestellende Vertreter der Bahnverwaltung — Techniker — als Mitglieder, sowie *1*

deren Gehilfen je ein standiger Stellvertreter und das sonst erforderliche Personal

angehOren. Die im Bereiche der einzelnen Linienkommissionen gelegenen Neben-

bahnen kOnnen sich bei derselben dnrch Beamte vertreten lassen. In Kriegszeiten

ilbernimmt mit dem ersten Tage der Mobilmachung die Linienkommission den ge-

samniten Betriebsdienst auf den unterstellteu Strecken. Zur Aiisfflhrung des Eisen-

bahndienste* werden ihr Unterkommissionen (sous-commissions de n'seaui aus einem

militarischen und einem eisenbahntechnischen Kommissar, sowie Bahuhofskomwissionen

(commissions de gare N aus einem Offizicr und dem Bahnhofsvorstande zugetheilt.

Bei dem Hauptquartier jeder Anneegruppe oder selbstandigen Armee eriolgt

die Leitung des Eisenbahndienstes innerhnlb des Operationsbereiehs durch einen

hoheren Oftizier unter Bcihilfe eines Eisenbahnteehnikers. Die Ausfuhrung des

Dienstes geschieht durch Linienkommissionen auf den inlandischen Betriebsstrecken

und im Uebrigen durch eine Feldeisenbabukomraission. welche je aus einem initi-

tiirischen und einem technischen Vertreter gebildet werden. Fallt ein inlandischen

Bahnnetz ganz in den Operationsbereich, so tritt die betreffende standige Linien-

kommission unter die Befehle des Armeekommandanten. Der Feldeisenbahnkommissiun

unterstehen filr Anlage, Wiederherstellung und Betrieb von Eisenbahnen aufserhalb

des Bereichs der inlandischen Bnhnen Feldeisenbahnabtheilungen. nach Bedarf auch

Telegraphenabtheilungen nnd Tnippen der Eisenbahnpioniere. Die Feldeisenbahn-

abtheilungen, deren nach dem besonderen Dekrete zuuachst neun — unter Vorbehalt

der Vermehrung im Kriegsfall^ — vorgesehen sind, werden als militarisch<'

K(irpers< haften mit eigenen Rnngverhaltnissen schon in Friedenszeiten aus dem Be-

amten- und Arbeiterpersonale der grofsen Gesellschaften und des iStaatsbahnnetzes

gebildet. Dieselben sind im Frieden Zusammenziehungen, Besichtigungen und

Uebungen unterworfen, welche der Kriegsminister anordnet. Die unverzilgliche In-

dienststellung mufs jederzeit vorbereitet sein.

•') Vergl. Ar< hiv 1889 S. 294.
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Der ferner schon in Friedenszeiten zu bildenden hoheren Milit&reisenbahn-

kommission (commission militaire suplrieur des chemins de fer) gehoren an der Chef

des grossen Generalstabes als Vorsitzender, der fiir die Oberleitung des Eisenbahn-

and Etappeudienstes der Feldarmeen bcstellte hfthere Offizier als stellvertretender

Vorsitzender, ferner aufser den Mitgliedern der sieben stRndigen Linienkommissionen

aus der Zivilverwaltang der Direktor des Eisenbahnwesens im Ministerium der

offentlichen Arbeiten und zwei Generalhispektoren oder Oberingenieure derBergbau-

oder der Briicken- und Wegebau-Verwaltung, sowie aus der Militarverwaltung der

Vorsteher des Eisenbahnbiireaus im Generalstabe, je ein hOherer Offizier der

Artillerie, der Eisenbahn- und der Marinetruppen und der Untervorsteher des Eisen-

bahnbiireaus als Schriftfiihrer. Die Komroission. welche die Stelle eines Beiraths

einnimmt, hat die Aufgabe, alle vom Kriegsminister ilir zu Uberweisenden Fragen

hinsichtlich der Verwendung der Eisenbahnen far milit&rische Zwecke zu priifen und

ibr Gutachten darttber abzugeben. Dieselbe kann die Vorladung jeder zu httrenden

Person bcantragen. Die Direktoren der einzeluen Geschftftszweige im Kriegs-

ministerium sind befugt, an den Berathungen der Koinmissiou ilber Fragen ihres

Ressorts ohne Stimmrecht theilzunehmen.

Italien. (reset z vom 30. Dezember 1888, betreffend Vervollstandigung

der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen im militarisohen Interes.se.

Veroft'entlicht im Giornale del Genio Civile Heft Januar/Februar 1889 S. 11.

Die Regierung wird erm&chtigt, den Betrag von 86 Milliouen Lire zur Aus-

fuhnmg von Erganzungsanlageu und Beschaffungen. welche fiir die Erhohung der

Leistungsf&higkeit der Eiseubahnen im Interesseder Landesvertheidigung erforderlich

sind, zu verausgaben. Von dem angegebenen Betrage sollen verwendet werden:

ffir Beschaffung von Betriebsmitteln 21000 000 Lire

. Verstfirkung von Bauwerken 2 200 000 „

„ Einrichtung neuer Stationen und Herstellung von Ladevor-

richtungen 6 000000 „

„ Erweiteruug der Geleisanlagen auf Stationen 1600 000

„ Erweiterung der Wasserversorgungsanlagen, Beschaffung von

Kohlenvorrathen und dergl 1000 000 ..

Ausbau zweiter Geleise und Verbesserung der vorhandenen

Geleise 50000 000 .,

, Verbindungsgeleise zwischen im Betriebe befindlichen Bahnen 3 600000

zusammen 86000000 Lire

Kufsland. Kaiserlicher Erlafs vom 10. Januar 1889. betr. den Zoll

auf die Einfuhr von Eisenbahnwagen.

Veroffentlicht im amtlichen Theile der Zeitschrift d. Min. d. V. vom

16. Februar 1889.

Der zu erhebende Zoll wird festgestellt

:

fttr Plattform- und Kohleuwagen auf 160 Metallrbl. fur I Achse

- Outer- und Zisternwageu - 240 „ „ 1

30*
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fttr Personenwagen 3. Kl., Gep&ck- u. Postwagen auf 800 Metallrbl. ftir l Achse

3. u. 2. Kl 330 w > „ 1 „

2. Kl ., 365 * „ 1

1. u. 2. Kl , 410 „ 1 .

1. Kl ,406 „ „ 1 „

„ zweispftnnige Pferdebahnwagen n 340 „ „ 1 Stack

„ einspannige „ , 260 „ 1 „

Kaiserl. Erlafs vom 24. Januar 1889, betreffend die Beleihung der

Getreidesendungen durch die Eisenbahnen.

Verttffentlicht in der Zeitschrift des Ministeriuins der Verkehreanstalten

vom 9. Marz 1839.

Durch Erlafs vom 14. Juni 1888 (vergl. Archiv 1888 S. 923) wurde die kaiser-

liche Bank ermachtigt, durch Vermittelung der Eisenbahn Vorschttsse auf Getreide-

sendungen gegen Verpfandung der letzteren zu gewahren. Durch den vorstehenden

Erlafs werden die Eisenbahnen, zunachst fttr die Dauer von 3 Jahren ermachtigt,

unter den fttr die kaiserliche Bank gttltigen Bedingungen derartige Vorschttsse anf

eigene Rechnung zu gewfthren und die Mittel dazu aus den Betriebseinnahmen zu

entnehmen oder sich zur Beschaffung derselben der Vermittlung von Privathandeh-

banken zu bedienen. Die Ennachtigung gilt indessen nur fttr solche Eisenbahnen,

welche nach der ttbereinstimmenden Ansicht der Minister der Verkehrsanstalten und

der Finanzen, sowie des kaiserlichen Kontroleurs bezttglich ihrer Einnahinen und ihres

linanziellen Standes in der Lnge sind, ibren Verpflichtungen hinsichtlich der Ver-

zinsung und Tilgung ihrer Obligationen, der von der Regierung einpfangenen Vor-

schttsse u. s. w., nachzukommen. Die Vertrage, welche von den Eisenbahnen zu deni

angegebenen Zwecke mit Privathandelsbanken abgeschlossen werden, dttrfen sich

nicht auf den Kommissionsverkauf des Getreides oder anderweitige derartige Geschifte

beziehen und unterliegeu der Bestatigung durch die genannten Minister.

Verordnung vom 8. Februar 1889, betreffend die Ausrustung der

Eisenbahnwagen fur Militiirt runsporte.

VerofFentlieht in der Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrsanstalten

vom 9. Marz 1889.

lin Anschlufs an den kaiserlichen Erlafs vom 12. Januar 1873 ttber die Miliiar-

transporte wird eine Auweisung fiir die Benutzung, Aufbewahrung, Erneueruns und

Beaufsichtiguug der fiir Militiirtransporte von den Eisenbahnen in Bereitschaft zu

haltenden Ausriistungsgegenstande tur Eisenbahnwagen zur Nachachtung veroftentlicbr.

Die Anweisung, welcher Zeichnungen beitregeben sind, gilt fttr alle Eisenbahnen,

welche die Spurweite von '» Fufs (russische Normalspurweite — 1,524 m) haben.

Verordnimg vom 15. Februar 1889, betr. die Verhutung der

Schiieeverwehungen.

Veroffentlicbt in der Zeitschrift d. Min d V. vom 23. Februar 1889.

Die Staats- und Privatbahnverwaltungen sollen dafiir Sorge tragen, dafs an den

Strecken. welche nach den Erfahrungen der letzten Zeit der Schneeverwehung aus-
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gesetzt sind, tragbare Schutzwande rechtzeitig and ordnungsm&fsig aufgestellt

werden. Die Moglichkeit, dafs diese Schutzwande in gehtiriger Entfernung vom

Geleise aufgestellt werden ktinnen, soil durch Enteignang des daza erforderlichen

Gelandes, dnrch Pacht oder durch anderweitige mit den Besitzern za treffende Verein-

barangen sicher gestellt werden. 1st bei herrschendem SchneegestSber zu befUrchten,

dafs die Ziige auf der Strecke liegen bleiben, so sollen dieselben auf den Stationen

mrttckbehalten werden.

Verordnung vom 21. Februar 1889, betreffend das Verfahren bei

Beleihung von Getreidesendungen seitens der kaiserlichen [Bank.

VerOffentlicht in der Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrsanstalten

vom 16. Marz 1889.

Im Anschlufs an den kaiserlichen Erlafs vom 14. Juni 1888 (vergl. Archiv 1888

S. 923) wird von den Ministern der Verkehrsanstalten und der Finanzen, im Ein-

vernehmen mit dem kaiserlichen Kontroleur eine Anweisnng fur das Verfahren ge-

?eben, welches bei Gewahrung von Vorschilssen auf Getreidesendungen zu tbe-

obachten ist. Insbesondere wird durch dieae Anweisnng die Art des Zusamroen-

wirkens der Eisenbahnen und der kaiserlichen Bank bei den betreffenden Geschaften

geregelt.

Vereinigte Staaten von Amerika. Bundesgesetz vom 2. Miirz 1889.

betreffend Abanderung des Bundesverkehrsgesetzes. (Interstate

Commerce Law) vom 4. Februar 1887.

Das Gesetz, auf dessen Inhalt wir in einem der nachsten Hefte des Archivs

genauer eingehen werden, enthalt 10 Paragraphen. Durch 9 Paragraphen erfahren

die §§ 6. 10. 12. 14. 16. 17. 18. 21 und 22 des Gesetzes vom 4. Februar 1887 tvergl.

Archiv 1887 S. 338 ff.) theils grofsere, theils weniger erhebliche Aenderungen. Zu
den wichtigeren Aenderungen gehttren die, dafs in Zukunft auch Tarifermafsi-

,
r ungi>n und zwar drei Tage vor ihrem Inkrafttreten zu veriiffentlichen sind; dafs

der VertirTentlichungszwang sich erstreckt auch auf zwischenstaatliche Verbands-
tarife, dafs betrugerische Gewahrung heiralicher Frachtbegttnstiguugen nebcn einer

Geldbnfse bis zu 5000 $ mit Gefangnifs bis zu zwei Jahren bestraft werden kann.

Canada. Eisenbahn gesetz vom 22. Mai 1883.

(51 Victoria. Kapitel 29.)

Das Gesetz enthalt in 309 Paragraphen umfassende Bestimmungen ttber die

Regelung des Privatbahnwesens in der englischen Kolouie British Nordamerica. Auf
die Staatsbahnen findet es keine Anwendung.

Wir werden in einem der nachsten Hefte des Archivs uns mit dem Inhalt dieses

Gesetzes eingehender beschaftigen.
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Besprechungen.

Stengel, Freiherr von. Carl. Dr. Professor an der I'niversit&t Breslau.

Wort erbueh des deutsehen Verwaltungsreehts, in Verbindung

mit vielen Gelehrten und hoheren Beainten herausgegeben. 2 Bftnde

(etwa 17 Lieferungen zu je sechs Bogen). Freiburg i/B. 1889.

J. C. B. Mohr. Preis der Liefemng 2 M.

Die beiden ersten Liefernngen dieses fur Deutschland in seiner Art

ganz neuen Wcrkes — in Frank reich wird seit langen Jahren ein Dic-

tionnaire de ('administration francaise von Block berausgegeben und ist

wiederholt nen aufgelegt — sind im Marz und April d. J. erschienen. Sie

enthalten den Buehstabcn A ganz, und B bis zum Worte: Bewiisserung

und Entw&sserung. Die Verlagsbuebbandlung versichert, dafs das Werk

bis Ende dieses Jabres vollendet seiu soil. Wir werden dann auf den

Inbalt genauer eingeben, mochten indessen sehon jetzt unsere Leser auf

das Handworterbuch aufmerksam machen. einmal weil die lieferungsweise

Beschaffung derartiger Sammelwerke manchem be«|uemer ist, und sodann*

weil sieh aus den bisber veroffentlichten Lieferungen schon beurteilen lafst,

was das Werk bietet. Es ist die Absicht des Herausgebers und seiner

Mitarbeiter — (lelebrte, zum uberwieg«Miden Tbeil aber praktisch thatige

Beainte — in einer grosseren Anzabl selbstandiger. alphahetisch geordneter

Artikel „eine ins Einzelne gebende, jedocb moglicbst knappe Darstellung

des Verwaltungsreebts der siimmtlichen slaatlieben Verwaltungszweige mit

Ausnabme der Justizverwaltung zu bringen. welcbe aufser dem Keiehs-

verwaltungsreebte aucb das Verwaltungsreebt der gmfseren deutsehen

Einzelstaaten (Preufsen, Bayern. Sachsen, Wiirttemberg, Baden und Ilessen).

sowie des Beiebslaudes Elsafs-Lothringen. eingebend beriicksiehtigen.** Die

einzelnen Artikel sind nacb einem ubereins1iminend«'n Schema bearbeitet,

insbesondere in Paragrapben eingetbeilt. Auf die t'bersehrift folgt eine

kurze Inhaltsangabe der Paragrapben, dann der Text unter Hervorhebung
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der Hauptstichworte mil fetter Schrift, am Schlusse Quellen und Literatur.

Das Handworterbuch wird also seine Leser — selbstverstandlich sind als

solohe in erster Linie Fachleute, also Beamte, Anwalte, Parlamentarier,

lielleicht aueh gebildete Geschaftsleute gedacht — in den Stand setzen,

sich fiber alle vorkomraenden Fragen des Verwaltungsrechts in den vor-

gedachten deutschen Landern, durch einmaliges Xaehschlagen einfach und

bequem zu unterriehten, und ihnen aufserdem das Material nachweisen,

dessen sie zu grfindlicherer Pruning eines Gegenstandes bedurfen. Aus

den Artikeln der beiden ersten Lieferuugen heben wir nur wenige umfang-

reichere hervor, welehe diesen beiden Zwecken unseres Erachteus vollkommen

jienugen: Abgaben, Ablosung der Reallasten, Amt, Beamte, BehOrden,

Besoldung, Armenrecht, Armenverwaltung, Auseinandersetzungsverfahren,

Baupolizei, eine Reibe Artikel fiber Bergwesen u. dgl. Unsere Leser kSnnen

sich hieroach wenigstens ungefahr eiuen Begriflf davon maehen, was sie in

diesem neuen Hand- und Xachschlagebueh linden werden. Dafs dasselbe

mit gruudlicher Saehkenntnifs bearbeitet und mit unleugbarem Geschick

redigirt ist, las.sen die beiden ersten Lieferuugen unzweifelhaft erkennen.

Hnber. Oskar, Dr. jnr. Das Tram wayrecbt. Allgemeiner Theil, unter

hesonderer Beriieksichtigung der schweizerischen Verhaltnisse.

Zurich 1889. Mever und Zeller.

Der Verfasser der vorliegenden Schrift hat sich die Untcrsuchung

der rechtlichen Verhaltnisse der Tramways zur Aufgabe gemacht mit dem

ausgesprochenen Zwecke. zu einer einheitlichcn juristischen Aurfassung

derselben zu gelangen. Der dogmatischen Behandlung des Gegenstandes

itfhiekt er eine kurze Betrachtung der Tramwaygesetzgebungen der

europaischen Lander und der Vereinigten Staaten Amerikas, sowie eine ein-

gehendere Darstellung des Standes der in der Schweiz fur diese Bahnen

mafsgebenden Gesetzgebung und Praxis voraus. Da er hierbei h'ndet, dafs

in den Gesetzen und in der Praxis haufig die Strafseneisenbahneu und die

Tramways nicht mit genugender Schiirfe auseinandergehalten werden, er-

ortert er nach einer allgemeinen Betrachtung der Xatur der Konzessionen

die Rechtsverhaltnisse beider Gattungen von Bahnen gesondert. Die Unter-

schiede zwischen Strafseneisenbahneu und Tramways, die Konzessionirung,

die aus der Benutzung offentlicher Strafsen sich ergebenden Rechts-

verhaltnisse und die polizeiliche Regelung des Baus und Betriebs beider

Arten von Bahnen sind namentlich Gegenstand dieser Erorterung.

Der Inhalt der Schrift entsprieht nicht vollig ihrem Titel. Nicht

"llgemeines Tramwayrecht unter Berucksiclitigung der schweizerischen Ver-

hultnisse, sondern schweizerisches Tramwayrecht unter theilweiser Beruck-
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sichtigung auswartiger Verhaltnisse wird dargestellt, Hierin liegt aber nur

ein Fehler in der Wahl des Titels.

Ein einheitliches, allgemeines Tramwayrecht giebt es nicht. Die

Natur der betreffenden Berechtigung und der Konzession, welche sie be-

grundet, erheischt fur ein jedes Rechtsgebiet eine besondere Untersuchung.

Es ist vollig gerechtfertigt, wenn der Verfasser das Reeht seines Landes

ins Auge gefafst und seinen Betrachtungen zu Grunde gelegt hat; nur

hatte es nicht als ein allgemeines bezeiehnet werden sollen. Ob die

Ausfiihrungen desselben nach dem schweizerischen Reehte zutrefFend sind,

wage ich nicht zu entseheiden. Auffallend ist es jedenfalls, dafs die Wege-

polizei bei den grundlegenden Faktoren der Trainwaykonzession keine

Stelle findet. Anderwarts. wie z. B. in Preufsen, hildet sie die wesent-

lichste Grundlage fur die Konzessionirung der Tramways.

Es wiirde zu weit ftihren. auf den in mancher Beziehung anfecht-

baren Inhalt der Schrift im Nahern einzugehen. Die wesentlichsten grund-

satzliehen Fragen des Tramwayrechts kommen darin zur Erorterung.

Wenn dieselbe meistentheils keine erschOpfende ist, so wird eine Er-

ganzung von den Ausfiihrungen des speziellen Theils erwartet werden

durfen. Zur allgemeinen Orientirung in diesem, keiueswegs leicht durch-

sichtigen Rechtsgcbiete wird aber auch der vorliegende allgeraeine Theil

immerhin ein brauchbarer Fiihrer sein. G.

Die Versammlungen der freien Vereinigung zur Wahrung und

Forderung der Eisenbahn-Verkehrsinteressen im Gebiete

der oldenburgisehen Staatseisenbahnen. Bericht, erstattet

im Auftrage des Vereins als Festschrift zu der am '2. Marz 1889

stattfindenden funfundzwanzigsten Versammlung von mehreren

Mitgliedern. Nebst graphischen Fahrplanen und einer Ubersicht.s-

karte der oldenburgisehen Staatsbahnen. Oldenburg. SehulzeVhe

Hofbuchhandlung. 1889. Preis 4 Mark.

Der bekannten Anregung der reichslandisehen Eisenbahnverwaltung

und des Reichs-Eisenbahn-Amts aus den Jahren 1874 1875, standige Ver-

tretungen von Hfindel, Gewerbe und Landwirthschaft behufs Berathung

wiehtiger Verkehrsfragen mit den Eisenbahnverwaltungen ins Leben zu

rufen, hat auch die grofsherzoglieh oldeuburgische Staatsbahn Folge gegeben.

Sie lud — zunachst zu einer Besprechung des damals in der Entstehung

begriffenen Reformjjutertarifs — auf den 15. Marz 1877 eine grOfsere An-

zahl Vertreter der innerhalb ihres Gebietes wirkenden Handelskammern.

gewerblichen und landwirthschaftlichen Korperschaften ein. Gleich auf der

ersten Versammlung beschlofs man, diese Vereinigung zu einer dauerndeu

zu gestalten, und gab sieh ein von der Eisenbahnverwaltung im Entwurf
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Torgelegtes Statut, in welchem sich der Verein den in der Uberschrift

dieser Besprechung aufgeffihrten etwas langen Namen beilegte. Seitdem

ist diese freie Vereinigung regelmafsig jahrlich zweimal zusammengetreten,

and hat am 2. Marz 1889 ihre ffinfundzwanzigste Sitzung abgehalten, also

soznsagen ihren ersten Gedenktag gefeiert. Diesem Umstande verdankt

die obige Schrift ihre Entstehung. Sie ist von einigen Mitgliedern der

Vereinigung nach einem von der 24. Versammlung festgestellten Plane

aasgearbeitet, die einzelnen Abschnitte sind durch einen Redaktionsausschufs

zusammengefugt. Wenn dies auch nirgends ausdriicklieh gesagt wird, so

gewinnt man doeh aus der Schrift den Kind ruck, dafs der lanjojahrige

fruhere Vorsitzende der grofsherzoglich oldenburgischen Eisenbahndirektion,

Oberregierungsrath Ramsauer, wie er sich um das Zustandekommen und

das erfreuliche Gedeihen der freien Vereinigung besondere Verdienste

erworben hat. so auch an der Verfassung dieser Festschrift hervorragend

betheiligt ist.

Die oldenburgische Vereinigung ist einer der altesten deutschen Eisen-

bahnbeirathe. Sie hat ihre, von alien anderen. den preufsischen Bezirks-

eisenbahnrathen sowohl, als den suddeutschen Eisenbahnrathen wesentlich

abweichende Gestaltung beibehalten, ihre Stotuten niemals geandert, eine

Urawandlung in einen Bezirkseisenbahnrath, fiber welche zweimal berathen

ist. nicht beliebt, Die Abweichungen bestehen haupts&chlich darin, dafs

die Mitgliederzahl keine feststehende ist. dafs Beschlusse nicht gefafst

werden, Berathungen nicht allein fiber praktische Angelegenheiten, sondern

ebenso oft fiber Fragen allgemein wirtlischaftlicher, ja wissensehaftlicher

Art stattfinden, dafs die Versammlungen gleichzeitig bezwecken, den Mit-

gliedern eine praktische Anschauung von wichtigen Eisenbahn- und allge-

meinen Verkehrseinriehtungen zu geben, weshalb sie im Sommer regel-

mafsig an andern, nieist fur den Verkehr bedeutsamen Pliitzen, als am

Sitze der Direktion, stattfinden, und zuwcilen den gleichzeitig festlicheu

Charakter sonstiger Wanderversammlungeu trageu. Nach den Mittheilungen

der Festschrift entspricht diese Eigenartigkeit der besonderen Stellung des

oldenburgischen Eisenbahnnetzes und seiner Verkehrsbeziehungen, und die

ganze Einrichtung hat sich nach Ansicht aller Theilnehmer wohl bewahrt.

Die Berathungen der freien Vereinigung haben zum Gegenstand ge-

habt theils „Verfassuugsfragenu (als solche werden aufgefuhrt der Reichs-

tarifgesetzentwurf, der Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes aus dem

Jahre 1879, die Verstaatlichung der preufsischen Eisenbahnen), theils

Sachliehes, also Bausachen, Betriebssachen (darunter vornehmlich Tarif-

fragen). Fahrplanangelegenheiten und einzelne Fragen, welche sich in

keinem dieser Kapitel recht imterbringen liefseu. (Omnibuszuge, Heizung

der Lokomotiven mit Torf, Neuerungen in der Einrichtung der Personon-
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wagen, Benutzung der Guterwagen, Expeditionswesen.) Wie man sieht,

ein reichhaltiger Stoff, welcher — den Eindruck mufs aucb der Leser ge-

winnen, der an den Versammlungen nicht theilgenoinmen hat — eine viel-

seitige und gewifs alle Theilnehmer anregende und belehrende Beleuchtung

erfahren hat. Es kann nicht die Absicht dieser Bespreehung sein, auf

Einzelfragen einzugehen, und an den Anschauungen. wie sie auf den Ver-

sammlungen zu Tage getreten sind, Kritik zu uben. Im grofsen Ganzen

ist es ein Vergniigeu. zu lesen, mit welcher Frisehe und Freudigkeit diese

freie Vereinigung einen oft recht trockeneu Stoff durchberathen, welelT

angenehme Beziehungen sich zwischen den einzelnen Mirgliedero entwickelt

haben. Daneben gewahrt es besonderes Interesse, zu beobachten, wie sich

solche grofse wirthsehaftliche und politische Fragen — wie das Reichs-

eisenbahngesetz, die preufsische Eisenbahnverstaatlichung, wichtige, auch

sonst offentlieh berathene Tariffragen — in dieseu, zum erhebliehen Theil

aus Nichtfarhleuten zusammengesetzten Vereinigungen eines deutschen

Kleinstaates abspiegeln. Wird hiernach diese Festschrift in erster Linie

fur die zahlreichen Theilnehmer an den Versammlungen - das Verzeiehnifs

8. 198 bis 214 weist deren nicht weniger als 281 auf — als Erinnerung

an viele, in gemeinsamer froher Arbeit und daneben vcrgnugter Geselligkeit

verbrachte Stunden von Werth sein. so verdient sie doch auch in weiteren

Kreisen als ein schatzenswerther Beitrag zur deutschen Eisenbahngeschiclite

und zum richtigen Verstandnifs des Wesens und der Bedeutung der

deutschen Eisenbahubeirathe voile Beachtung. r. d. L.

l)e Jonge, M.
?

Geriehtsrefercndar in Coin. Ketourbillcts und kein

Ende! Ei widening gegen Professor L. von Bar. Nebst Anhang:

Die Vnubortragbarkeit des Rechts auf Freigepack.

Berlin 188V). Siemenroth & Worms. 48 Seiten.

Der Verfasser ist den Lesem des Archivs aus der Anzeige seiner

Schrift: Die Uniibert ragbarkeit der Retourbillets im vorigen

.lahrgange (8. 299 ff.) und dem der jetzt vorliegenden Schrift in einem

Sonderabdrucke beigegebenen Aufsatze: Die Unfibert ragbarkeit des

Reehts auf Freigepack (Archiv 1888 Heft 4) bekannt. In jener An-

zeige wurde sein Verdienst, den von lhering'schen Ausfuhrungen fiber

die Unubertragbarkeit der Huckfahrkarten gegeniiber zum ersten Male die

Einheitlichkeit und Untheilbarkeit der den Gegenstand der Ruck-

fahrkarte bildenden Leistung geltend gemacht zu haben, gebuhrend an-

erkannt. Der Vertheidigung seiner von ihm sogenannten Unubertragbar-

keitstheorie gegeu die Angriffe des Professors von Bar in Gottingen ist

<ler Aufsatz: Retourbillets und kein Ende! gewidmet.
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von Bar hat sich in einer in der kriminalistischen Zeitschrift „Der
Gerichtssaal" (Bd.XL S.481 ff.) erschienenen Abhandlung fiber ^zweifel-

bafte Betrngsfalle, insbesondere untersagte Benutzung von

Eisenbahnretourbillets" ini Widerspruche mit den de Jonge'schen

Darlegungen auf den Reehtsgrundsatz aus der (gemeinschaftliehen) Lehre

von der Zession berufen, ^wouach der Sehulduer gegen die Zession — und

fnlgeweise auch gegen die T he il zession — nur dann Widerspruch zu

erheben berechtigt ist, wenn ihm durch die Zession oder durch die

Theilung ein Mehr zu leisten auferlegt wird. Eine solche grftfsere Be-

lastuiig finde offenbar in dem Falle nicht statt, wenn eine Person zur

Ruckfahrt ein Billet benutzt, welches von einer anderen zur Hinfahrt

benutzt ist. Es sei daher die Benierkung: .,Nicht ubertragbar" kein

Hindernifs der refhtlich wirksaraen Uebertragung und unrichtig selbst-

verstandlich aueh die Ansieht de Jonge "s, dafs selbst ein Retourbillet,

auf welchem der Vennerk „Nieht ubcrtragbar* fehle, gleichwohl nicht

ubertragbar sei. Was de Jonge jetzt hiergegen auszufiihren sucht, ist

wohl kaum durchschlagend. Er entnimmt seine wesentlichsten Grunde

aus der z. Z. schwerlich als abgeschlossen anzusehenden Lehre von den

Inhaber- und Legitimationspapieren und koninit dabei zu der — ubrigens

auch schon in seinem friiheren Aufsatze vorgetragenen — gewagten Kon-

struktion, dafs durch die Benutzung zur Hinfahrt (oder, wie er — m E.

willkurlich — annimrat, durch das Kupiren seitens des Schaffners) die

Fahrkarte aus einem Inhaberpapiere zu einem Legitimationspapiere werde.

TMan konnte das Kupiren den Todesstofs des Inhaberpapiers nennen",

sagt de Jonge iu seiner bilderreichen*) Sprache. I'nseres Dafiirhaltens

wird man. so lange wenigstens die einschlagigen Rechtssatze nicht gesetzlich

oder gewohnheitsrechtlich feststehen, doch immer wieder auf die von

von I he ring so gesehmahte Vertragstheorie zuruckgreifen und den Ver-

merk „Xicht ubertragbar" — jedoch in dem von den Eisenbahnverwal-

tungen so gemeinten und auch vom rublikum schwerlich anders ver-

stjuidenen Sinne. dafs die Ruckfahrkarte nur von derselben Person zur

Ruck-, wie zur Hinfahrt benutzt werden darf, — als lex contractus

itnsehcn mussen. Damit wird (lurch vertragliche Vereinbarung die

Lcistung. welche den Gegenstand des in dem Billet verkorperten Forde-

rungsrechtes bildet. zu einer einheitlichen gestaltet. was de Jonge sie

schon kraft Rechtens sein lassen will. Eine solche Moditizirung des

*
y Zu vergl. S. 21: „ . . . wenn nicht aus dem ganzen Gedankengange hervor-

jfinge. dafs dieser Vergleich nur ein (J lied einer wohl aneinander gereihten Gedanken-

kette ware, das nur als KrUeke zur folgenden Ausl'Uhrung dienen soil, in der v. B.

mit einem gewagten Sprung zu dem Fall der „blinden Passagiere" ubergeht."
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Leistungsinhaltes wiirde m. E. durch die — ubrigens keineswegs allgemein

anerkannte — Inhaberpapierqualitat der Ruckfahrkarten ebensowenig aus-

geschlossen sein, wie von Bar gegen die zugleich darin liegende Be-

schrankung der Zessibilitat begriindete Einwendungen wird erheben kftnnen.

Fur weitere Kreise wird der neue Aufsatz de Jonge's schwerlich

ein erhebliches Interesse bieten, zumal derselbe ohne gleiohzeitige Einsicht

der nur hraehstuckweise mitgethcilten Darlegungen von Bar's nicht in

vollem Unifange gewurdigt werden kann, und die s. Z. von von I he ring

mit einiger Pratension aufgeworfene Rechtsfrage schon sehr an Aktualitat

eingebufst hat. Immerhin sind die de Jonge'sohen Ausfuhrungen fiber

die strafrechtliche Konstruktion des in der Benutzung einer ungultigcn

Fahrkarte, insbesondere in der Ruckfnhrt auf eine zur Hinfahrt von einein

anderen benutzten Rfickfahrkarte liegenden Betruges (S. 14 bis 22) als ein

Beitrag zu der betreffendcn. noch ein
i
germafsen im Argen liegenden Lehre

recht dankenswerth, wie sein eingangs hervorgehobenes Verdicnst aueh

jetzt noch ungeschmalert bestehen bleibt. Ueberhaupt ist ja jeder Versuch

wissenschaftlich gebildeter Juristen auf deni bislang so sehr vernaehlassigten

Gebiete des Eisenbahnrechtes dankbar zu begrufsen. Gsbr.

Lehmann, F., Regierungsrath, Mitglied der Koniglichen Eisenbahndirektion

zu Frankfurt a. M. Erlauterungen zum deutschcn Eisenbahn-

gutertarif. Theil I, unter Beriieksichtigung der am 1. April 1889

in Kraft tretenden Aenderungen des Tarifs. Xaehtrag. Wiesbaden.

Verlag von J. F. Bergmann. 1889.

In dankenswerther Weise hat der Verfasser des im Arehiw Jahrgang

1888 S. 607 besproehenen Werks einen Xaehtrag hierzu veroffentlicht in

welchem die auf Grund der Besehlusse der Generalkonferenz der deutscheu

Eisenbahnen vom 14. Dezember 1888 am 1. April d. J. eingefuhrten

Aenderungen des Theil I des deutschen Kisenbahngiitertarifs mit eingehenden

Erlauterungen fiber die Bedeutung und Tragweite der Aenderungen auf-

gefuhrt werden. Diese rasehe Erganzung des Werks wird gewifs fur alle.

welche es gebrauchen, willkommen sein und demselben neue Freunde

erwerben. Ulr.

Schubert, E., Betriebsinspektor. Die Sieheruugswerke im Eisen-

b a h n b e t r i e b e. W iesbaden 1888. J . F. Bergmann

.

Der auf eisenbahntechnischem Gebiete literarisch bereits mehrfaeh

thiitig gewesene Verfasser hat bci der Herausgabe der vorbezeichneten

Schrift den Zweck verfolgt, die Beamten des Eisenbahnbetriebes, insbesondere

die Statiousbeamten. und Bahnmeister mit den neueren. im Betriebs-
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dienste gebrauchlichen Sicheningseinrichtungen, naraentlich den elektrischen

Telegraphen, Lautewerken, Kontaktapparaten, Blockeinrichtungen, Signal-

und Weichenstellwerken vertraut zu machen. Fur den angegebenen Zweck

durfte das Werkehen besonders geeignet sein, da dasselbe in klarer und

fafslicher Weise die Bedeutung, Einrichtung und Handhabung der erwahnten

Betriebseinrichtungen hesehreibt und durch zahlreiche anschauliche bildliche

Darstellungen erlautert. Die Fiirderung hOherer wissenschaftlicher und

konstruktiver Zwecke liegt selbstverstandlich aufserhalb des Rahmens die.ser

Anleitnng. Or.
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Zeitschriften.

Annates des pouts et chanssees. Paris.

November 1888.

La comparaison des prix de revient de la construction et de l'entretien des

chemins vicinanx par lea ingenieurs et agents voyers de la comparaison des

frais de personnel correspondants. — Le chetnin de fer de l'Arlberg. Les

chemins de fer de l'Amlrique.

Dezember 1888.

La garantie d interets et son application en France k lexecution des travaox

publics.

Bayerische Handelszeitung. Milnchen.

No. 9 und 10. Vom 2. bis 9. Marz 1889.

Deutscblands Eisenbahnen iin Hetriebsjahre 1887/88.

Bayerische Verkehrsbltttter. Miinchen.

No. 1 bis 4. Januar—Februar 1889.

Milnchen, seine Bahnhofe und seine Verkehrsentwicklung. Dr. Eduard Engel

und die Unfallhaufigkeit auf der bayerischen Staatsbahn. Statistik der

bayerischen Verkehrsanstalten fiir das Jahr 1887.

Bulletin de la Commission Internationale du Congres des cbemins de fer.

Bruxelles.

Jannar 1889.

Le projet de loi beige du contrat de transport: Cuinpte rendu general de la

deuxieme session; appendice: fetes et excursions offertes aux membres da

congres.

Februar 1889.

La question des primes au personnel. Les accroissements du reseau ferre

du mondc: Le Transcaspien. Liste des rapporteurs de la troisi^me

session du Congr»\s. Deuxieme supplement a la liste des adhereuts.

Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 9 bis 16. Vom 2. Marz bis 20. April 1889.

(No. 9 und 10:) Der Nordostseekanal. (No. 12 und 13:) Statistik der Eisen-

bahnen Deutscblands im Betriebsjahr 1x87,88. (No. 14:) Die Eisenbahnbriicke

ilber die Donau bei Krems in Niederosterreich. (No. 16: Rosterscheiuungen

am Eisen und Stahl des Oberbaues in Tunnelstrecken.

Der Civilingenieur. Leipzig.

Heft 1 1889. Studie ilber die Konservirungsmethoden des Holzes. Die

Industriebahnen in Plagwitz-Lindenau und ihren Anschlufs an die konigl.

sachsischen Staatseisenbahnen.

Heft 2 1889. Erinnerungen an den Bau und die ersten Betriebsjahre der

Leipzig-Dresdener Eisenbahn.

Danabius. Wien.

No. 12. Vom 21. Miirz 1889.

Die Entwicklung der Eisenbahn- und Wasserstrafsenverkehre in Frankreich.

Deutschland und Oesterreich und die Berechtigung und zulassige Hdhe von

Schiffahrtszullen.
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Deutsche Banzeitnng. Berlin.

No. 17 bis 81. Vom 27. Februar bis 17. April 1889.

(No. 17: ) Erweiterung des preufsischen Eisenbahnnetzes. (No. 25:) Die Be-

rechnung des Eisenbahnoberbaues. (No. 31:) Ueber schnelle Abfertigung

von Gttterzttgen mittelst rollbarer Wagenkasten.

L'Keonomiste franeals. Paris.

No. 15. Vom 13. April 1888.

Les dol^ances contre radiniiiistration des chemins de fer de l'Etat en Prusse.

^Kejt3HOAoPo*Hoe iIao (Eisenbahnweseu). St. Petersburg.

1SS9. No. 7 bis 12.

(No. 7:) Ueber Schneeverwehuugen auf russischen Eisenbahnen und die

Mittel zu deren Beseitigung. (No. 8:) Uebersicht der bis jetzt versuchten

Anordnungen fur Yerbund-Lokoniotiven. (No. 0 uud 10:) Militarisch-tech-

nische Rekognosziruug der Eisenbahnen. (No. 11:) Ueber die zur Erhtfhung

der Sicherheit des Schnellverkehrs erforderliche Verbesserung des Ober-

baus. Ueber den Einflnfs der ortlichen Verhaltnisse auf die Anordnung

der Schneeschutzanlagen. ("So. 12:> Die Betheiligung der Eisenbahnen

bei der Arbeiterfrage. Bemerkungen fiber die Heizung mit Napbta und das

Schmieren mit Naphta-Rfickstanden auf der Gryasy-Zarizin-Bahn.

Engineering. London.

No. 1208 bis 1215. Vom 22. Februar bis 12. April 1889.

(No. 1208:^ Compound goods locomotive (No. 1209:) Northern Pacific

Railway: Canadian extensions. (No. 1210. 1211, 1212, 1213, 1214:) Greenock

and Gourock Railway. (No. 1211:) Railways in India. (No. Ii>l30 Brake

trials at Carlsrnke. (No. 1213. 1214:) On compound locomotives. (No. 1214:)

The Suram tunnel, Trans-Caucasus Railway. Rotary steam snow shovels.

(No. 1215:) The theory of the steam engine.

Engineering News. New York.

No. 7 bis lo. Vom 1G. Februar bis 13. April 1889.

(No. 7:) The Pacific Railraod problem in 1849. The Poughkeepsie bridge.

Railways in Costa Rica. Cylindrical wheels and flat topped rails. The Pacific

Railway in 1849. Additions to the Vanderbilt system. (No. 8:) Wheel and

rail sections. American well-borers abroad. The Trincheras incline. Vene-

zuela. The Massachusetts crossing report. iNo. 9:) The Boynton bicycle

locomotive. Electric Railway signals. The bicycle principle for Railways.

No. 10:) Railways in Chili. Varying ideas about 80 lb. rail sections. The

St. George bridge disaster. Rules for wheel aud axle inspectors. The

new Wheeling bridge. The convention of Railway commissioners. Varying

ideas about rail sections. (No. ll.) The Harrington semaphore signal. John

Ericsson. Rail section for the Kentucky Union Ry. The Railway Com-

missioners convention. Extension of the Illinois Central system. Uniform

couplers for steam car heating. (No. 12:^ The bridge failure at La Salle. N. Y.

The bureau of harbours and water-ways. The Massachusetts Railroad report.

The plea of the Mankottan Railway. The Railway commissioners convention.

(No. 13:) Northwestern steam coupling and trap. Railways in Australasia.
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Railway bridge failures of 1888. The Jull centrifugal snow excavator.

Experimental wheel-tread. Chicago and Northwestern rail section. Grade

crossing removal in Massachusetts. Brazil Railways. The proposed Pennsyl-

vania Road Law. (No. 13, 14:) Statistics of Railway construction; States

east of Chicago. (No. 14 :) Elevated Railways in Boston. The Price frogless

switch. Ferry bridge N. Y.
t
L. E. und W. Running trains on time. A test

of the Strong locomotive. (No. 15:) Pintsch oil-gas plant. Steel rails.

Norman system of track laying. Railway terms.

Glaser's Annalen ftir Gewerbe und Bauwesen. Berlin.

Heft 5. Vom 1. Marz 1889.

Verstarkter Oberbau der franzosischen Nordbahn. Pie Heizung derPersonen-

wagen. Einrichtung an Uhren zum gleichzeitigen Ablesen der Orts- und

Weltzeit. Ueber die zerlegbaren Hauser, ihre Bauart und ihre Verwenduug'

im Eisenbahndienst. Ueber die Deutung der Relativbewegungen an Eisen-

bahnfahrzeugen aus anfgenommenen Diogrammen. Drahtseilbahn Burgen-

atock.

Heft 6. Vom IB. Marz 1889.

Ueber die Deutung der Relativbewegungen an Eisenbahnfahrzeugen ans aof-

genomraenen Diogrammen. Etat der Eisenbahnverwaltung fiir das Jahr vom

1. April 1889 90.

Heft 7. Vom 1. April 1889.

Die neuen Benennuugen von Eiseu uud Stahl im Bereiche der preufsischen

Staatseisenbahnverwaltung. Gruppirung der Lieferungsbedingungen im Be-

reiche der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung. Das Lesliesche Dampf-

schneeschaufelrad. Bctriebsreglements und betriebsreglementarische Vor-

schriften Die Verschiedenheit der Form des Schienenkopfes in Deutschland

und in Amerika. Zur Lehre der Werkverdingung nach dem Entwurfe eiues

biirgerlichen Gesetzbucbes fur das Deutsche Reich. Die Anwendung und der

Betrieb von Stellwerken zur Sicherheit an Weichen und Signalen.

Heft 8. Vom 15. April 1889.

Ueber Anfahrvorrichtung fUr Verbundlokomotiven. Lokoinotive mit Well-

rolirkessel erbaut in der Zentralwerkstatt zu Dortmund (kgl. Eisenbahn-

direktion Coin rechtsrh). Amerikanische Eisenbahncn. Amerikanische

<>ut<*r\vagen. Bremsversuche mit der neuen Westinghouseschnellbremse auf

i.U r badischen Staatsbahn.

Das Handelsmnseum. Wien.

No. 12 bis 14. Vom 21. Marz bis 4. April 1889.

(No. VJ. Von der transkaspischen Balm. (14:) Die Personentarife der Eiseu-

bahnen.

Huxccuepi ;Ingeiiieur). Kiew.

Heft 2. Februar 1^9.

Mittheiluugeu des mechanischen Laboratoriums der Sudwestbabnen < iiber

Untersucbuug von Kesseleisen u. ». w.) Zur Tariffrage.
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'

Heft 8. Marz 1889.

Der Bau der Umgehungslinie fur die Werebje'sche Steigung auf der Nikolai-

eisenbahn. Ueber die chemisehe Reinigung des Wassers anf den 8ttdwest-

bahnen.

Heft 4. April 1889.

Die Normalweiche der Sttdwestbahnen und die (truudsatze fttr deren Be-

rechnung und Anordnung. Ueber die im Jahre 1888 anf Stationen der

Sttdwestbahnen gemachten meteorologischen Beobachtnngen.

Joarnal of the Association of Engineering societies. Boston.

Febrnar 1889. The West Point tunnel.

Marx 1889. Change of gauge of the Ohio and Missisippi Railway company's track.

Journal des chemius de fer. Paris.

No. 11 bis 16. Vom 16. Marz bis 20. April 1889.

(No. 11:) Les trains legers. (No. 14:) La s^curite" publique sur les chemins

de fer fran^aia. Compagnie des chemins de fer de Paris a Orleans. (No. 16:)

La nouvelle gare Saint-Lazare. Compagnie des chemins de fer de Paris a

Lyon et a la Mlditerranee. Compagnie des chemins de fer du Midi.

Mittheilun^en aos den kgl. technischen Versnchsanstalten. Berlin.

1*89. Heft I.

Untersuchung ttber die Bruchfestigkeit der Nachstellvorrichtung einer

Carpenter'schen Luftdruckbremse. Beitrag zum Studium des Fliefsens ins-

besondere bei Eisen und Stahl. Methode zur Pritfung des Verhaltens der

Schmierole bei niederen Warmegraden.

Honiteur des inte'iets materiel*. Brttssel.

No. 24 bis 30. Vom 24. Marz bis 14. April 1889.

(No. 24, 26, 28, 30:) Le prix de revient des transports sur le rCseau de

l'Etat beige.

Monitore delle strade ferrate. Torino.

No. 8 bis 16. Vom 23. Febrnar bis 20 April 1889.

(No. 80 Rivista delle ferrovie stranieri. Associazione tramviaria Italiana.

Cronaca parlamentare delle ferrovie e dei lovori pnbblice. (No. 9:) Nuove

costmzioni della Mediterranea. (No. 10:) Prodotti delle ferrovia (no-

vembre 1888 > Relazione del consoglio d'amministrazione delle rete Sicula sull

esercizio 1887/88. (No. ll, 12, 16:« I ritardi dei treni. (No. no Ferrovia

Ouneo -Ventimiglia. (No. 130 Rivista delle ferrovie stranieri. Ferrovie

Algerine e Tunisine. (No. 14:) Sn due lampade portatili di grande potere

illuminante, utilizzabili nell'esercizio ferroviario. Prodotti delle ferrovie

nel decembre 18n=i. (No. 15:) Nuove costmzioni della Mediterranea.

Terza sessione del congresso internationale della strade ferrate a Parigi.

vNo. 16:) Atti ufliciali concernenti le ferrovie ed i lavori pubblici.

Oesterreichische Eisenbahnzeitnng. Wien.

No. 9 bis 16. (Vom 3. Marz bis 21. April 1889

)

(No. 9:) Die Erkrankungsverhaltnisse der Beamten auf den VereinSbahnen

im Jahre 1887. (No. 9, 10, 13:) Beheizung der Personenwagen. (No. 10:^

Axchiv tar Eiienbabnwe»en. 1*0. cn
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Zuin Hutter'scben Kilometerbilletsystem. Schlufsbemerkungen zum Hatter-

schen Kilonieterbilletsystein. (No. 11:' Die Entstehung tier Vizinalbahn-

gesellschaft in Belgien. Eisenbahnverkehr im Januar 1889. (No. 12:) Ueber

den Wirkungsgrad dea Lokomotivkessels. (No. 13:) Gegeuseitige Trans-

portschadenassekuranz Osterreichischer und ungarischer Eisenbahnen. (No. 14:'

Zum SOjahrigen Jubilaum der Leipzig-Dresdener Eisenbahn Das Kartell-

wesenbei den amerikanischen Eisenbahnen. (No. 15:) Graphische Darstellnmr

der Guterbewegunirsstatistik. ^No. 1G:i Die Mtthlkreisbahn.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesen*. Wiesbaden.

1889. Heft 2.

Der Oberbau der Koniglichen Eisenbahndirektionen zu Frankfurt a. M., Hannover

und Bromberg. der Hauptbahn Halberstadt-Blankenburg und der Ungarischen

Westbahn. Vergleichende Uebersicht Uber die neuereu Umgestaltungen der

grofserenpreufsischenBahnhefe. Verbundlokomotivenderkonigliehsachsischen

Staatseisenbahnen. Ueber die Befestigung der breitfilfsigen Schienen auf

eisernen Querschwellen. Der Korbbogen in den Eisenbahngeleisen. Probe-

fahrten mit den „Vereinigten Reibungs- und Zahnradlokomotiven." Bericht

Uber die Vorarbeiten des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen zur

Feststellung der erforderlichen Anzahl von Bremsen in einem Zuge.

The Railway Engineer. London.

No. 108. Januar 1889.

Recent brake trials The influence of chemical composition on the streugth

of Bessemer-steel-tyres. The report of the royal Commission on Irish public

works. The Cattle wagon Great North of Scotland Railway. The friction of

locomotive slide-valves. Indian Railways. The Gissinger axle. The

Siberian Pacific Railway.

No. 109. Februar 1889.

The new Pullman train. The contracting chill in wheel making. The pro-

gress of French Railways during 1888. The Leslie rotary suow shovel.

Working expenses of English und American Railways compared. Railway

developpement in the Madras presidency. The compound principle as

applied to locomotives.

Railroad Gazette. New York.

No. 8. Vom 22. Februar 1*89.

The power of Railroad associations. The compouud locomotive in American

service. State Railroad Commissioners. Standard axles for tJO 000 lb. oars

The new Trunk Line agreement. Tender trucks of locomotives. Western

Railway club.

No. 9. Vom 1. Miirz 1889.

Truck for «»<>()00 lb. freight car. Boston and Albany. Special tools for

Railroad shops. Railroad bridges in Massachusetts. Train collectors

January accidents. National electric light Association. Axle for 60000 lb.

cars. Electric lighting of trains.

No. 10 Vom 8. Miirz ls*9.

Woolfe double expansion locomotive. Changes in the Interstate Commerce

Law. The Pennsylvania annual report. The St. George disaster. Maasa-
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chusetts commissions report. The Interstate Commissioners argument.

Continuous heating - NY. Railroad club. Timling-Heidinger heating system.

Conference of Railroad commissioners. The influence of chemical compo-

sition on strength of steel tires. The amendments to the Interstate Com-

merce Law.

No. 11. Vom 15. Marz 1889.

Straight per diem. Protection of highway crossing. Limitation of profits.

A point in English practice with block signals. Freight statistics of Prussian

Railroads. The insurance clause in bills of lading. Northern Pacific rules

for the use of the Westinghouse air-brake. Tests of the ^Return system"

for train heating on the Pennsylvania. Tide-water terminals on the Southern

States. Steam heating in the Northwest. The Baltimore and Ohio fast

trains between Washington and Philadelphia.

No. 12. Vom 22. Marz 1889.

Transfer tables on the Pennsylvania Railroad. The continuous heating

system of the Pennsylvania. The Burton stock car. Electric locks for block

signals. Relief department of the Burlington Road. The Interstate Com-

mission and the operating department. Two years operations on the Illi-

nois Central. Stocks, triples and brake gear. Transitions curves. Automatic

safety stop for locomotives. Continuous heating.

No. 18. Vom 29. Marz 1889.

Graham's draft rigging. The Jul I centrifugal snow excavator. Mr. Adams

on the relations of Railroads to their employes. Cost of service as a basis

of rates. Train accidents. Draw-bar rigging for freight cars. Axles for

GO 000 lb. cars.

No. 14. Vom 5. April 1S89.

Unrecognized merits of the standard code. Minority rights. A Contem-

porary* on metal ties. Cylinder condensation. The Prussian State Railroads.

Block signals. Annual report. Per diem car service. Chicago and North-

western rules. Rules for hauling private cars. A remarcable run by the

„Darvin".

No. 15. Vom 12. April 1889.

The recent performances of the Strong locomotive. Export rates. The time

convention. The Western shipper's view of the Railroad question. The

superintendents association on continuous heating. Association of JNorth

American Railroad superintendents. The time convention. Freight car

trucks.

The Railway News. London.

No. 1811 bis 1820. Vom 16. Februar bis 2 >. April. 1889.

(No. 1311 und 1312:) The revised classification and schedule of Railway

companies. (No. 1312:) The Metropolitan Railway; extensions to Chesham

and Aylesbury. English Railways in the second half of 1888. <No. 1313

und 1314:) Irish Railways. (No. 1313:) What our Railways carry. (No. 1314:)

American and English rolling stock contrasted. (No. 1314 und 1318:) The

coal traffic to London. (No. 13140 The Railway system of Brazil. iNo. 1314
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und 1315:) Prussian Railways. (No. 1315:) The Railway and Canal traffic

Act. (No. 1315, 1317 und 1320:) Railway receipts and expenditure. ^No. 1316:)

Payment of interest out of capital during construction of Railway. Mr. Richard

Speicht on Victorian Railways. tNo. 1310:) The revised Railway rates.

Limited liability companies; a black list. The Chlgnecto marine transport

railway. (No. 1316 und 1317:) The Railway system of Brazil. (No. 1317:)

The Ottoman Railway. (No. 1318^ Irish Railways and Tramways. German

Railways. American Railways: The passenger train conductor. No. 1320:)

Kilometer or distance fares. German Railways.

Revue generate des chemins de fer. Paris.

Februar 1889.

Emploi de l'acier (fer fondu) dans la construction des ponts nutalliques pour

chemins de fer; Port de Gagnieres. Le pont du Forth. Le t'onctionnement

du frein a vide „Puplex" automatiqne, Systeme Eames. Statistique des

chemins de fer de la Belgique pour lannee 1887.

Miirz 1889.

Reconstruction et restauration douvrages d'art sur les lignes en exploitation.

Un systeme de traverse im'tallique etudie par la Compagnie du chemin de

fer de l'Ouest. I'ne machine fixe a condensation, systeme Corliss, installe>

a Tatelier central de la Chapelle (Paris) de la C ,p du chemin de fer du

Nord. Resume" du rapport du „Board of Trade'* sur les accidents survenus

en 1887 sur les chemins de fer du Royaume-Uni.

Schweizerische Bauzeitung. Zurich.

No. 8 bis 14. Vom 23. Februar bis 0. April 1889.

(No. 8:) Eine schmalspnrige schweizerische Alpenbahn. Feber die Ver-

wendung des Schienen-Altmaterials bei Eisenbahuen. (No. 10:) Die elek-

trische Eisenbahn von Ressbrook nach Newry in Irland. (No. ll:) Ersatz

der Stahlschienen von 30 kg durch solche von 43 kg anf der franzOsischen

Nordbahn. (No 13:' Un chemin de fer pour le transport des navires au

Canada. Bremsversuche in Karlsruhe. (No. 14:) Die beschleunigten Eilzuge

zwischen London und Ediuburg im August 1888.

Technology Qunrlerly. Boston.

(No. 3:! Februar 1889. An account of certain experiments upon several

methods of counterbalancing the action of the reciprocating parts of a

locomotive.

Verordnnngslilatt des k. k. Hniidelsmiiiisteriums fiir Eisenbahuen- und Dampf-
schiffahit. Wien.

No. 25 bis 47. Vom 20. Februar bis 20. April 1889.

(No. 20 und 37:) Battfortschritte auf den in Bauausfiihrung befindlichen

('.sterreichischeu Eisenbahnen im Januar und Februar 1889 (No. 27: Eisen-

bahnverkehr im Monat Januar lr89. No. 38:) Lokomotivpriifungen im

Jahre 18-8. ^No. 40:) Eisenbahnverkehr im Monat Februar 1889. (No. 41:)

Eroft'nung neuer Eisenbahnstrecken in Oesterreich-Ungarn und im Okku-

pationsgebiete im Jahre 18^. (No. 47:) Stand der Baunrbeiten auf den

k. k. usterreichischen Staatsbahnen mit. Schlufs des I. Quartals 1889.
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Wochenschrift des ttsterreichischen Ingenieor- und Architekten-Vereins. Wien-

No. 9 bis 18. Vom 1. bis 29. Marz 1889.

(No. 9:) Der Eisenbahnunfall bei Borki. (No. 11:) 1st Thomasstahl fiir

Schienenerzeugnng geeignet? (No. 12:) Ueber die Befestigung der breit-

fttfsigen Schienen auf eisernen Qnerscbwellen. (No. 13:) Reiseskizzen liber

Zahnschienenbahnen.
*

Zeitschrift des Architekten- und Ingenleiir Vereins. Hannover.

Heft II 1889.

Die gegenwftrtige Lage des Siinplonbahuentwurfes.

Zeitschrift fiir Bauwesen. Berlin.

1889. Heft IV bis VI.

Umgestaltnng der Bahnanlagen bei Barmen-Rittersbansen. Zeitweise Zer-

stflrung der Jeetzel-Brtteke durcb Hochwasser und Wiederberstellnng der-

selben.

Kypuar* MahhcTopctba qvtou coo6mesl«. (Zeitschrift des Ministerinms der Verkehrs-

anstalten.) St. Petersburg 1889.

(No. 4:) Bescbreibung der in Rufsland gebanten GtUerwagen. Ueber die

Verwendung des Tannins beim Impragniren der Schwellen. Ueber Verbnnd-

lokomotiven und die Versnche der lugenieure der SUdwestbahnen. Der

Uinbau einer Borsig'schen (rttterzuglokomotive nach dem Verbundsystein.

Versut he liber die Standfestigkeit der Eisenbahngeleise. Das Verbalteu der

Schienen in Tunneln. (No. 8:> Bemerkungen iiber das Verhalten harter

Stahlschienen. Der Eintiufs der Wiirme auf das Get'Uge und die Kestigkeit

der (Jufsstahlwagenachsen. Die Beleuchtung der Stationsgebande durcb

Naphtalainpen und die Ableitung der entstehenden Verbrennungsstoffe.

Zeitschrift des osterreiehischen Ingenieur- nnd Architekten-Vereins. Wien.

188H. Heft 4. Zur Frago der Lokalbahnen niederer Ordnnng in Oesterreicb und

insbesondere in M&hren.

Zeitschrift ftir Eisenbahnen und Dampfscbiffahrt der osterreichisch-nngarischen

Monarchic Wien.

No. 10 bis 17. Vom 3. M&rz bis 21. April 1889.

(No. 10:) Eisenbahnrathe, Eisenbahnkartelle und Industriesyndikate. Zur

Reform des Personenverkehrs. (No. 11:) Schweden und sein Eisenbahnwesen.

Der osterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr im Januar 1889. (No. 12, 13.)

Die russische Pacificbahn. i^No. 12:) Prof. Fr. R.v. Rziba iiber das kommerzielle

Traciren der Eisenbahnen. Lokalbahn Hannsdorf-Ziegenhals. Eisenbahn-

erOflnungen in 1888. (No. 13:) Dux-Bodenbacher und Prag-Duxer Eisenbahn.

Eisenbahnunglttck bei Cercan-Pischely. (No. 14, 15:) Die Lloydvertr&ge.

(No. 14:) Kaschau-Oderberger Eisenbahn. (No. 15, 16:) Ueber einige Ein-

richtungen auf englischen und amerikanischen Eisenbahnen. (No. 15:) Der

Verwaltungsbericht der k. k. iisterreichischen Staatsbahnen fiir das Jahr 1888.

(No. 16 :> Die Rechtsurkundeu der iisterreichischen Eisenbahnen. (No. 17:)

Die preufsischen Staatsbahnen. Der iisterreichisch-ungarische Eisenbahn-

verkehr im Februar 18S9.



480 Bucherschau.

Zeiteckrift ffir Transportwesen nnd Strafsenban. Berlin.

No. 7 bis 12. Vom 1. Marz bis 20. April 1889.

i No. 7:) Die Seiltrambahn von Thonon. Der elektrische Betrieb anf der

City of London and Sonthwark Untergrundbahn. Neue Eisenbahnanlagen ffir

Berlin nnd Umgegend. (No. 7, 8:" Ueber Tramways in Okonomischer nnd

politischer Hinsicht. (No. 8:) Eine franzosische Kabeleisenbahn. (No. 9:
1

Elektrische Lokomotive anf der Trambahn in Birmingham. Elektrische

Strafsenbahn in New-York, System Bentlcy-Knight. (No. 10, 11, 120 Ver-

stadtlichung der Strafsenbahneu. iNo. 10:) Internationaler permanenter

Strafsenbahnverein. Drahtseilbahn Bitrgenstock. (No. 11:) Die Northfleet

elektrische Trambahn. (No. 12:) Mechanischer Betrieb der Strafsenbahnen

in Stadten, nnter besonderer Berilcksichtignng der Trambahnen Wiens.

Zeitung des Vereins dcutacher Eiaenbahnverwaltungen. Berlin.

No. 17 bis 81. Vom 2. Marz bis 20. April 1889.

i No. 17, 20, 24, 27:) Statistik der Eiaenbahnen Deutschlauds fflr das Betriebs-

jahr 1887 88. (No. 17, 18:) Niederlandische Tramways. (No. 18:> Unsere

Schnellziige. (No. 19:) Der Personentarif der Eiaenbahnen. Eine nene

Scbnellzugslokomotive. Lokalbahnen in Bayern. ;No. 19, 21, 22:) Das nene

Eisenbahn- nnd Kanalgesetz in England. (No. 20, 29:) Aus den Verhaud-

lungen der III. (.eneralversammlung des Intcrnationalen permanent**

Stral'senbahnvereins. (No. 20:) Znr Kohlenfrage in England. Transandinische

Eisenbahn. (No. 21:) Die Herstellung einer 5 m tiefen Wasserstrafse zwiscuen

Kilnigsberg i. Fr. nnd Pillan. Deutscher Eisenbahnverkehrsverband. Schnell-

zngslokomotive Mallet-Hrnnner. (No. 22.) Dienstunfahigkeits- und Sterben-

verbal tnisse der Beamten von Bahnen des Vereius dentscher Eisenbahn-

verwaltnngen im Jahre 1887. (No. 22, 29:) Die Eisenbahnen der anstralischen

Kolonien. (No. 23.) Aus den Berathungen des preufsischen Abgeordneten-

hauses: Etat der Eisenbahnverwaltung. Zo der Frage von der Entwicklnm,'

des Personenverkehrs. No. 24. 25:' Die Personenbeforderung anf den Ei?e n-

bahnen nnd die l'ersonentariffrage. (No. 24,26:) Berathungen des preufsischeii

Abgeordnetenhauses. (No. 25:) Die Eisenbahnen ira Grofsherzogthnm Baden.

(No. 2(5:) Ftmfzigjahriges Jubiiaum der Eriiffnting der Gesammtstre. ke

Leipzig-Dresden. Aus dein badischen Eiseubahnrathe. vNo. 27:) Neobauttii

und Eisenbahnerorrnungen in England in den Jahren 1885/88. (No. 28: Pie

Bahnagenturen bei den bayerischen Lokalbahnen. Riga-Diinaburger un'l

Riga-Bolderaa-Eisenbahn. (No. 29:) Der Verwaltungsberieht der k. k. oster-

reichi.xehen Staatsbahnen. Geschaf'tsbericht der Aufsig-Teplitzer Eiseubnhn-

gesellsrhaft fiir das Betriebsjahr IfiSs. Das Personenporto auf den Eisen-

bahnen. (No. 30, 31:) Feber die Entwieklung des Eisenbahnsignalweseiis in

England.

Hi r»u'j;.>-i bin ini Aurtrajrc <li » Kr.nii.-li.'),, m M iiii.I. riiiius der .".lltiitlii I., n Aibritrn.

V«rU« Vuli Julius S|>viuii<r, linlio N. Krurk vuu II. H. lli-rmtiiii, ll.rlin S.W.
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Die Gliterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888

im Vergleich zu der in den Jahren 1887, 1886 und 1885.

Von

C, Thimer.

Der 28. Band der Statistik der Guterbewegung auf den deutschen

Eisenbahnen umfafst den Verkehr fur das Jahr 1888. Es liegen mithin

jetzt die Ergebnisse von sechs Jahren vor, welche schon ein umfangreiches

Bild von dem Wachsen, Steigen oder Sinken des Verkehrs in den einzelnen

Verkehrsbezirken im Ganzen wie bei den verschiedenen Giitergattungen

gewahren. Da die ersten beiden Jahre der Statistik immerhin noch Liicken

aufweisen, wollen wir nachstehend die Ergebnisse des Jahres 1888 nur

rait denen der Jahre 1887, 1886 und 1886 in Vergleich bringen. Eine

wesentliche Veranderung in dem Geltungsbereich der Statistik ist im

Jahre 1888 aufser dem Hinzutritt einiger Neubaustrecken und Bahnen

nntergeordneter Bedeutung nicht eingetreten.

1. Gesammtverkehr.

1883 1887 1886 1886

Tonnen
Der gesammte Gfi-

terverkehr um-

fafste . . . . 134 920 0967* 122 221 760 113 614 975 111200231

Hiervon entfielen

auf den Verkehr:

im lnlande . . 113 656 Oil 103 331 080» , 96 624 535 93 460 456 «/,

mit dem Aus-

lande. . . 21264065V3 18890679V 8 16 990440 17 739 774V*
Von dem Inlands-

verkehr blieben

imengerenLokal-

^erkehr der ein-

zelnen Verkehrs-

bezirke. . .45142857 40 997 764V, 38514150 37418200V,
Archiv ftir Eisenbahnweaen. 1888. -j»>
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482 Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888

1888 1887 1886 1885

Tonnen
und wurden im gegen-

seitigen Austausche

derVerkehrsbezirke

befiirdert . . . . 68513 IM 62 333 316 58110386 66 01225*)

Vom Auslundsverkehr

kamen

auf don direkten

Verkehr zwisehen

Deutsch land und

dem Auslande . 19 344 658V , 17121360 15 479 676V, 16235113V,

auf die Durchfuhr

von Ausland zu

Ausland . . . 1919 527 1769 319" /, 1510 763'
2 1504 661

Aus Deutschland aus-

gefiihrt vvurden . . 10249 414V2 9 714 258 9 513 464 9 772 281*,

Nacli Deutschland ein-

gefuhrt wurden. . 9 095 144 7 407 102 5 966 212 6 462832

Bei Boriicksichti-

gung des Umstandes.

dafs der Verkehr mit

den Seehiifen zu einein

grofsen Tlieil den Ver-

kehr mit dem uber-

seeisehen A us land

o

darstellt, und dafs der

hier nachgewiesene

Empfang mit der

Eisenl>ahn sieh viel-

fach als Ausfuhr aus

Deutschland. der Ver-

saud mit der Eiseu-

halm sich uls Einfuhr

nach Deutschland cha-

rakterisirt. betragt:

der Wer 1 i se 1 ve rk ehr

zwischen den deut-

sehen Yerkehrsbe-

zirken (mit Aus-

sehlufs d. Seebafen): 61 219 745 55 978 153» , 52 050 714 50 365 957' ,



Die GUterbewegnngr auf dentschen Eisenbahnen im Jahre 1888.

1888 1887 188G 1885

Tonnesder Verkehr der deut-

schen Verkehrsbe-

zirke (ausschliefs-

lich der Seehafen)

mit dem Auslande

(einschliefslioh der

Seehafen)

:

in der Ausfuhr:

a) Versand des deut-

schen Binnenlandes

aus dem Auslande 9980 522' , 9 440425 9 230 925 9 487 249

f>) Empfanc der See-

hafen aus dem deut-

sehen Binnenlande 4 343 740 3 732 801 3 601 147V, 3239114

zusamnien = 14 324262'/, 13173 220 12 832 072'/., 12 726 363

in der Einfuhr:

a) Empfang des deut-

schen Binnenlandes

aus dem Auslande 8099598 6 778827 5 560899 751501

b) Versand der See-

hafen nach dem

deutsehen Binnen-

lande 2 949669 2 622 361'/, 2 458 5237* 2437 184Vf

zusammen = 11049267

lie Durchfuhr von

Ausland zu Aus-

land, sowiezwisehen

dem Auslande und

den deutschen See-

hafen :

a) Darehfuhr von Aus-

land zu Ausland .

h) Versand der See-

hafen nach dem

Auslande ....
< ) Einpfang der See-

hafen aus dem Aus-

lande

9 401188'/, 8019 422 1
/, 8188 685'/,

1919527 1 769 319'/, 1510 763', 1504 661

268 892 273 833 282 539' , 285 032' ,

995 546 628 275 405 313 71 1 331

zusammen = 3183 965 2 671427'/, 2198 616

(Fortsetzung des Textes 8. S. 492.)

2 5010247,

32*
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484 Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888.

Bezeichnung

der

Verkehrsbezirke

Flachen

inhalt

qkm

Einwohner

zahl am

1. Dezember

1886

Eisenbahnl&nge Ende des

Jahres

1888 1887 1886

ktn km

>

km

5 6 7

2831,57 2 738,6« 2657,38

1 412,38 1 347,47 1 347,47

1 144.46 1093,91 993,81

1 Qiacn1 Zl^b? 1 1 1 0 Tfc1 ll«£,'b

2979,66 2943,45 2 943.4J

1 619,88

1 186,03

1364,84
1 179,55

1224,04

1082,«

1964,65 1 931,38 1 981,15

2696,69 2661,40 2598,36

1 162,w 1194,26 1129,4*

2241,62
2168,04

2 177,54

2 164,52

2146,*
2 076,33

1 787,39

640,91

1 640,18

637,69

1 637,*
537,69

1 690,64

668,18

1 677,39

649,63

1 594,ts

640,43

669,19 669,19 688,a

1 761,30

187,78

660,51

768.M
642,23

1 746,io 1 700*24

187,78 ; I87,:s

(bei 28 aaffeeebeo)

660,51 650,51

768,04 758,w
642,23 642,23

649,49 640,97 620.99

Provinzen Ost- und Westpreufsen
Oat- und westpreufsische Hafen .

Provinz Pommern
Pommersche Hafen
Mecklenburg
Rostock, Wismar, Lttbek, Kiel,

Flensburg
Provinz Schleewig - Holstein,
Furstenthum Lttbeck

Elbhafen
Weserhafen
Emshafen
Prov. Hannover, Herztb. Oldenbnrg,
Braunschweig, LippeScbaumburg,
Kreis Rinteln und Pyrmont . .

Provinz Posen
Regierungsbezirk Oppeln ....
Stadt Breslau .......
Regierung8bez. Breslau u. Liegnitz
Berlin
Provinz Brandenburg
Regierungsbezirk Magdeburg, Her-

zogth. Anhalt
Regierungsbezirke Merseburg und

Erfurt
,

Thtiringische Staaten

,

Kreis Schmalkaluen
Kdnigreich Sachsen
Provinz Hessen-Nassau ( ohne Kreise
Rinteln und Schmalkalden), Ober-
hessen und Kreis Wetzlar . . .

Ruhrrevier der Provinz Westfalen
Provinz Westfalen, Lippe-Detmold
und Waldeck (Arolsen) ....

Ruhrrevier der Rheinprovinz . .

Rheinprovinz rechts des Rheins
(ohne Kreis Wetzlar) ....

Rheinprovinz links des Rheins und
FUrstenthum Birkenfeld . . . .

Saarrevier
Ruhrort. Duisburg, Hochfeld . . .

Lothringen
Elsafs
Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . .

Grofsherzogth. Hessen (ohne Ober-
hesson)

Grofshzgth. Baden (ohne Mannheim)
Mannheim und Ludwigshafen . .

Ktfnigreich Wtirtteiiiberg u. Hohen-
zollern

Kiinigreich Bayern rechts des Rheins

Ueberhaupt . .

!

62481

30107

16 580

19 793

48 604

!

3 030 934
330770

1H87065
168 520 i

618138

208066

989803
661 169
179 424
81 331

28 964
13 212

27079

39 899

I 2819 914
1715618
1 497 596

/ 299406
V 2 815 219

f 1315 287
\ 2 342411

13 855 1237 926

26 314
14 993

2 682784
3182 003

18 778
1 678

1834 211
709678

20804
1975

1 666 712
1009 256

3 873 449673

18 386
2 719

(bei 28)

6221
8 287
5937

2446 835
368404
00383

489 729
1 074 626
044 452

4 393

} 15081

20 647

693 507
1539 982
113 196

L'OOl 905
4 723 H24

540 521 40 865 704

15

1 401,59
;

1 401,59

1541,36
4 013,25

1541,36
4 526|2»

1 346,99 1

154M6 1

40015,79 38 967,60 37 966,61 37
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Die Gttterbewegung auf deutachen Eisenbahnen im Jahre 1888. 486

Auf je 100 qkm Flacheninhalt kommen
Eiaenbahnen

Auf je 10000 Einwohner kommen
Eiaenbahnen

!
i

d- i 1888

1

1887 1886 1886 Ord- 1888 1887 1886 1886

nungs-

il

km km km km
Zahl

km km km km

9 10 11 12 13 14 15 16

4,53 4,38 4,35 4,io 12 8,41 8,13 7,89 7,60

4,69 4,47

1

1 6,93 6,68

4,47 4,47 16 9,38 8,95 8,95 8,93

6,01 5,16 25 18,85 18,34 12,03 10,33

* 7.u 6,13 0,46 i ala 8,46 7,35 D,74 D,»6

t 6,13 6,05 6,05* 5.86 21 9,83 9,71 9,71 9,40

t 5,59

r ' e.oo
4,71

8.93

4,83

8,19

4,u
8,09

18
10

9,i4

7,93

7,96

7,88

7,13

7,33

7,00

7,13

I 7,1* 7,13 7,13 6,97 8 7,51 7,39 7,39 7,33

i 6,76 6,65 6,51 6,48 6 7,37 7,35 7,10 7,07

f 8,39 8,63 8,15 8,06 fl 9,39 9,65 .
9,12 9,02

! 8,*s

I 14,47

8,37 8,15

13,85

8,02

13,83

11

3

8,86

6,81

8,19

6,80

8,00

6,53

7,87

6,51

9,S5

32,33
8,73

32,14

8,73

32,14

8,51

31,25

19
9

9,47

7,63

8.94

7,58

8,93

7,58

8,71

7,37

8,13
i 28,96

i

8,07

27,-«3

7,66

27,56

7,43

27,06
•

26
2

10,14

6,33

0,06

5,14

9,57

5,05

9,37

4,99

14,70 14,70 13,91 13,91 24 12,66 2,66 11,99 11,99

9,5« 9,49

6,91
,

6,91

8^5 8,85

9,37 9,15

10,82 10,83

9,35

6,91

8,85

10,83

9,14

6,91

( EU no. 2

8,85
0 1

1

10,83

5
I

23
4

22

7,30

6,10

11,34
7 is

9,97

7,13

5,10

11,34

9,97

6,95

5,io

1124
7 oi

9,97

6,87

5,10

11,34
7 ft*

9,98

14,78 14,59 14,14 13,84 15 9,36 9,24 8,95 8,77

9,3* 9,39 8,93 8,13 14 8,48 8,48 8,15 8,05

7,47

6^o
7,47

t),IT

7,47

6,47

7,37

6,35

7
20

7,48

9.77

7,48

9.58

7,48

9,58

<,38

0,40

7,40 7,31 7,03 6,88 8,54 8,33 8,13 7,94
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4»i Die Gflterbewegnng auf deutschen Eiaenbahnen im Jahre 1888.

B e /. v- i c li n u n g

der

Vork e li r s b z i r k o

Provinz« n < > s r
- und Wi -t].rt 11 1 st-n

Ost- und wostpmil.sis» hr JliitVn

I'rovinz lNuiiiiicni

I'oiiiint rs" he Hiitt ii

Mecklenburg
linstock, Wismar, Liibtrk, Ki-.l,

F lens burg .

I'rovinz \<chl<'swi<r - llnlstcin,

Fiirstciitlium I.iibeck . . . . .

Elbbat<n
WVsi'rliitiVn

FnishafVu
Frov. HaTiiinvt r, Ilnvlti l ddndnn v;.

Braunschweig Lippr Srluuniburir.
Kit is li t ntel n Tin 1 1 I'vnnntit

I'rovinz I'os'ii

Kc^i'Tiintrshrzirk < >ppeln . . . .

Stadt Brt'slau .... . . .

KL^iiTUiiLTslnz. Hn-slan u, l.ie^nitz

Berlin
I'mviiiz Brtindi-idnirL'

KcuicMiiit'sliczirk Ma^'l'dmrr, H. r-

zo:_rtb. Alihalt

K'ctrit ruu^sltt'zirki V > v-> bui'ir tuid

F.rt'mr , Thiii iu^i-i:li. staaten,
Klvis Si.binalkaHrii

Kniiitrrricli Sucbsrii

I'rovinz Hrs;5fii-Na>>.iu r dhiir Ki'rist-

Ii'intcln nnil Scliinalkiildrn i. t>b,r-

hi'-<H-u u n rl Kn i> Wt-tzlav .

Bali rrcvicr 'i'-r I'rovinz West Lilm
l't'ovinz Wcstlalcli. Lippr I t«-t mold

mi'l W'.ildcrk Ari'lsrin . . .

Kuhni'viri' di'j- libeiupnn inz . .

Kin iupnn inz r < • It t > i[<-< Kbcins
loliin- K)'''is W rtztar . .

Kh-'inpri'vin/. links <\i-- Kbeins und
! "iirsr t-nt hnin };irk»-iitVld . . .

>aarrvvier
Kuln-rf. Dwi-luir-. H".diM.| . . .

Lothnnivn
Kl*ai> . . .

I't'alz "liin LinlwiL'slialVu

(n.'Ish.TZuL'th. H< >>• n ..hiii- ( »1m i-

!]'•><• 1,1

• r i'o i > 1 1 /. ii 1 1 1 . Baili'ii "line M aunhfim j

Mutiiili'-iiii iiml l.udwiLrsliafi'ii . .

K^'iiiiiTfirh Wiirttcnilirr- u. Hidien-
zollrrn ..........

koiii-ivi, li Bay»Tii r-' lit > des Khrins

lVbrrbaupt . .

I

Fliicben

inbalt

i(kui

3

E i n -

WollIRT-

zalil am
1. Do-

zember
1-^5

52 4*1

:;o 107

i<;5.so

1!) 703

l*0Oi

2- 054

13 212

27 1 »70

30 -Di)

i:i *55

l'ii 314

m 003

\> 77s

i <;73

2<

1 075

3 *73

i>.

2 710

5 221
- 2*7

5 037

t 303

1MH1

f3o3i,034

I 330770
(1 337 055
\ it>:>2<i

|
hi* i:i

I 2om>0;

|
om>s<>3
(nil ir.n

171* l:

31 ;i;ii
I

21 h i 1

7

ooo2t;

l 71501*
i-r.»7 rv.tr.

i 200105
a' 3 15 219
li.il :» 2s

12 3 12 ill

l 2.17 '.tJC

2 »'i>2 7S4

;i lWiKCi

innerlialb des

lsss

17

1S87

T o n ii e n

is

7^2 K2

1

231070^
221
L'4 i»L>2

2(»r,-l20i

20H4.r)

I'.Mil

;{s ]M]
1 ilti 775

5 101 \

2 1>22

7:,7 51ti

si;4».!

2 )^(m\
Til SlO.1

,

1 27 I *U \

(;70 733!

(ios
1

.

2() 7ar
>A

i% ml
13 60i)i

2(J0 833
-15 S77

122 524

3950

2 7H5 04S!.

(H7 717 7
.

3 (X)s215
8t;i9,i

1 992S39*
40 734

I 12> 4fU l

,

2 575 07Si ^ 531 *l

562 323'

2 7M>5^
12 2041

1 K»4 7bll lc>7f>

2^ loC ' *>i

1 lt^SS^

3 511S-J5 3 4»l-lM.i 3 42(»»007.i 3l3n'

2 71*2 270 2G37 432\ 2 502*78 25^
."•

1 1 1 CMi3.\ 5 1 4s 37if 5 351 171* 4 41

1 f 34 211 1 2.»3 r.-J4
l

, 1 177 050 OS*
7(KH)7s ;{ (i33 238i 3 34(i5Hi 3 U»7

I iii.1,712 1 1^5 o;Ui 1 051 lsl

I ooi»25l

4 10 57:

~j in,

c>o

l-i» 72H

1 074 (il'C.

till 45

li!»3 .'»ti7

l 1 530 0M
I 113 1015

2 (»lil 005
4 723 M>4

510 521 4<iH.T, 704 45 142 S57

070

42S45G'. 342258

2 402ti04i 2 120 137 1 ^72

5< u l »ss

2 503 500

I <525 7 54

ItiO 1 18*

Mi2 743.',

i73 03S
475 153

424 0O1

725 05Gi
101137

2 201 073

1 401 ti41

14tiO<iOA

735 (>78.
L

.

43(5 502'

365 COO

34S 0li7

581 383i
20 320

2 04 5 21Si

1 405 719$
152 407

W+O
327
313

330
51 li !-i50i

14 2SG|

193!-

1531*

1 os ) 218 0G0 378 022 7941 *o4

3 434 442* 2 988 033 2017 209 2U11

40 997 704^ 38 514 150 37 41-
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lerEisenbahn warden befttrdert:
Inlaiidsverkehr

—

Versand der Verkehrebezirke nach dem Inlandc Empfang der Verkehrsbezirke von dem Inlande

m 1887

T o n n

1

1880

i

e n

1885 1888
i

1887

Ton

1880

n e n

1885

21 22 23 24 25 26 27 28
~

373009'

434395

457340

96W64

7^*9 779

312485^
406 315
403 705
234 3904

,

566 481

299 969
464 742i
356086"
220 703

298412
390 3474
325818
1784744

1 MIA TOO
1 111J

725 228
5203624
563 616
300 749

581048
431 1814
518 705*
273 0814

CHY7 OOQ

650135
409070
5650904
240 5364

yen iQnl

468802"
382684
505 845 k

233 4114

fc53460i 600707} 477 8234 473 2174 397 400 378 005 372 3774

^3 173

(34292

55*550

^3017|
,

204 8154
724 618*

533 498
815734

185 383
7200484
497 768|
83 949

171484
708 898
547 391

78842

701 1304
1 471 032
975 796
134850}

584040
1259 731,;

800981
108 868;

5230884
1 208009
785043
114 205

606914
1 093 7344
688934
1094204

23068524

748016*

<5U6663i

3616221

2064345'

KKUoOi"

187171'

2100 9204 '

698684|
;

5 755 746
305 057

I 871 170}
507 3264

1 091 182

1 920 527}
653 880

5 489 412A
314 0734

1 729 231

A

503 402^
1 502 931

1 747 6864
582105

5287 683
303 267

1 697 897
496621

1 299 499}

3 7560064
1504 738
458 3534

1 573 927
21150044
3 799 290
2135 7874

3 410 358*
1 341 483"

4112984
14780034
1 995 347
3 691 498}
1 947 152

3 301 950
1 240 70

U

3050264
1 335 882
1 927 36U
3 310 4574
1 874 455

3 429 5114
1 247 619
400 5544

1310695
1 836 6924
2 837 221
1 091 2444

17770681 1640 2514
i

1 594 322} 1664007 2 129 300 2040 348 1 894 725

I

1906714

2 7*9 929
1 758 3024

17313951

14**473"
1573 8114

13 817155

2&61256

7371 050}

2 5310454
7 10*5 216

1*7*564} 1 706 416

1433 700'

m> 544}

14*254
870474

742 275

1 329 8H7

2 970 295
1 347 477

|

1302 0954
239 7834
040 219A

,

W9902i
7*2635"

1342099

588 704
(iOO 570A

1 188 405}

5624671

Jfo307l£
,

542 258
1 200 579

Hl3 154 62 333 310

2 553 189}
1713001

1410 037
12 709 402

2 313 098
0914 437}

2 461 8714
1705 0044

1 321 104

12068 8464

2 378 8514
6890 081

1 458 503} 1 331 9074

1 197 130J
2 820 485"

1 274 890
1 192 813
205 241}
587 382.}

058 5034
581 0304

1 001 487

511 309
1 171 744

1 139 127

2 749 HID
1 206 475
1 080 1374
185 2644
534 HDD}

636 5944
524 529

1 0O4HO8

487 5504
1 140 297

2 719 7704
3 014 685

2314 984
3 400 537

3 736 3384
4 869 048

2 630 308

4 067 833
1 201 702
5 950 895
1 375 4304
1 005 135
1 047 781

844 4324
1 780 978
749 £08

1 515 132
1 743 740

2 553 2224
2 724 2204

I

2192 294
3 079 431}

3 548 906}
4 401 001

2428440
2 399 3744

2 253 016}
2808 2804

3 373 007
3 882 758|

2 882968
2 225137

2226 3044
2 781 704

3 332 831

3 719 1784

2 305 037 2 173 304 2 2761284

3 714 3844
1088 867

5 215 4994
1 3110144
1 029 407
979 9014

750 1594
1 676 219}
671 350}

1 333 840
1 045 002

3 329 925
905 910,;

4 9H5236
1 107 llOj

900 285
900 277

7 19 000
1 410237
620 110}

1 249 087
1 532 127

3 1961154
H82 7394

4 8228394
1 0729844
991205
881 101

716 3294
1 4U0272
692243

1 162 040
1 499 807

58110 386 5G 042 250 | 68 513 154 62 333 316 68110 385 50 042 256
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Bezeichnung

der

Verkehrsbezirke

2

Flachen

inhalt

qkm

3

Ein-

wohner-

zahl am
1. De-

zember

1885

A u s 1 a n d

Versand nach dem Auslande

i

I

1888 1 1887 1886 188

29

T o n n e n

30 31
!

Provinzen Ost- und Westpreufsen
Ost- nnd westpreufsische Hafen .

Provinz Poramern
Pommersche Hafen
Mecklenburg
Rostock, Wismar, Ltlbeck, Kiel,
Flensburg

Provinz Schleswig • Holstein,
FUrstenthum Lttbeck

Elbhafen
Weserhafen
Emshftfen
Prov. Hannover. Herzth. Oldenburg,

Braunschweig, Lippe Schaumburg,
Kreis Kinteln una Pyrmont . .

Provinz Posen
Regierungsbezirk Oppeln . . . .

Stadt Breslau
Regierungsbez. Breslau u. Liegnitz

Provinz Brandenburg
Regierungsbezirk Magdeburg, Her-

zogth. Anhalt
Retrierungsbezirke Merseburg und
Erfurt, Thilringische Staaten,
Kreis Schmalkalden

Kdnigreich Sachsen
Provinz Hessen-Xassaufohne Kreise

Rinteln und Schmalkalden), Ober-
hessen und Kreis Wetzlar . . .

Ruhrrevier der Provinz Westfalen
Provinz Westfalen, Lippe Detmold
und Waldeck (Arolsen) . . . .

Ruhrrevier der Rheinprovinz . .

Rbeinprovinz rechts des Rheins
(ohne Kreis Wetzlar)

Rheinprovinz links des Rheins und
Furstenthum Birkenfeld . . .

Saarrevier
Ruhrort, Duisburg, Hochfeld . . .

Lothringen
Elsafs
Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . .

Grofsherzogth. Hessen (ohne Ober-
hessen i

Grofshzgth. Baden (ohne Mannheim)
Mannheim und Ludwigshafen . .

KOnigreich Wurttemberg u. Uohen-
zollern

Konigreich Bayern rechts des Rheins

Ueberhaupt . .

} 62481

}
30 107

16 530

|
19 793

-IS IKU

28 954
13212

J
27 079

} 39 899

13 855

26 314
14 993

18 778
1673

20804
1 975

3 873

18 3S6
2 719

(bei 2ij

6 221
8287
5 937

4 393

15 081

20647
69926

3 036 934
330 770

1337 055
168 520
618 138

208 065

989 803
661 169

179 424
31 331

2 819 914
1715 618
1 497 595

f 299 405
12 315219
/l 315287
12 342 411

1237 926

2682 784
3 182003

1834 211
709 678

1666 712
1009 256

449 573

2 446 835
368 404
60 383

489 729
1 074 626
644 452

693 567
/I 539 982

113 196

2061 905
4 723 824

540 521 46 *55 <

14999
102 266

756
34 285^

30j

4 390

5 355
63 4061!

61 6201

i

2 9234!

14 343
105 5141

60}
320641

13l|

2903

4 618
55 7981
76 650£

902

45 280 45 710$
8563

2 306 103

28 089
767 9881
199591
6 5681

2 595 392
21 907

.J

795 279
29 906;}

19 532

17 756$
128 607

185$
24 282$

51

3 724

4 622
59 329
65 690

907

55 2824
8 620£

2 344 103

25 642
744 4031
20 3441
7 464S

74 <*Mii 52357$ 50174*

40 8711 87 723$
110 434 124 012

35 592
124 201

5

l

93 240
2 681 240

83
2 505 S68

9501
8681

I

150 157$ 125015
599 776 551459$

926681
2213052$

106 132
541 176

70 830

561 9901
951 984

1

31 143
303 3011
151 524?,

54105

81 590$
126116}
136 453$

58862
228 697A

64 1014 57 248$

531 567
977 0891
37 7721

352 5191
146080$
451561

21 478$
118 898
170 101

66010
241 529

1

487 683$
037 619
35 829$

391 977$
159 443
44 583

22506
119273
165274

76 820

$

242 693

04 *0 249414$ 9714258 9 518 464$
1 9 772281
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e r E i s e n b_a h n w u_r d e_n
_
b e f 5 r d e r t

:

erkehr
Empfang von dem Auslande

i

1887 1880 1883

38

Ton n e n

84 35 ! 36

43174
490 4464
1295

29 930
1 I55i

43 292A
284 0041

1 471$
28186
1739

451874
604 5014

1 193

23 849
13224

6198 444l£ 6710£

3 461
85 346i
13 818}
2 5355

2913
71283
14 781

2 617

3 7784
60944
14 082
2294

1888

U e b erhaupt

37

I I

1887 1886
I

f

T o n n e n

38 39
^

1885

40 -

82 99* A

643 LtVi I

1855
£.'067.1

14004

69944

46514
M 120 A"

16606J
5i

56 625 A

22972
314143
66094
1560974
271 6604
226983

38104

*0(>16i 223 135

1114164 19300904

128 573 A

8832644

49 2134
306 7874

41 321

475 374
134 600
292234

260 8524
227 2144
85 236

382724
66 782$
43 0454

109 7324
1 108 503

56191
19993

264 271

65 441
138 557
244 831

216056

47019

205 881
1 672 479

102 208

.

l
,

279629$

43 234
178 7524

I

266664

431- 426
1029934
24267
150079
186 275 2

l

22195

31236
42 870
29 8224

83 2464
845 859

£

50 749
18250

271247
903004
146 634
244 840
207 784

42726

183 2944
1693 343

116 3644
366 235

41063
268756

294044

429968
113100
37 601
192 747
205 053
35 501

40 491

48 806 i

487174

640404
814 567

2 827 330
2 277 838
1 178 8644
1092221
749216

2 387 1281

1608 41

U

1032510S
10051104
7056661

2333 4284
1 333 0934
1063 360
9990134
641 096 J

2 153 2004
1 590069
952 039
889 947
6008444

1 158 4074 9866574 895 574.1 865406

1 224 500 A

2 4980044
1 749 348
241 3954

9 122

3 072
13 229
2 037
7 267
4808
5 481

208
4744

1

800 X

832 T
,

204"

226
511

1006 7674
2 171 372
1 613 472A
197 8294

8 377 663 J

2689 420
11795 605}

1 885893
6 783 449
4 491 169
4 999 297

985 811 A

2087 3824
1463 578
205 830

7 9690804
2 511678
11248 897
1 753 2434
6 434 3155
4 107 202"

4 709 7964

949997
1 960 182*
1 415 125'

197 4034

7 813 797

A

2 396 6674
11 106 977
1747 8924
6 208 229
3 628 1744
4247 48*4

7 5369654 7 262 5454 70O7148A 6 9981124

8 714 1394
12629 599

6 627 4614
25129 481

;

8091 7144
16273 2104

8 241 442i
11 685 60l£

5 155 789
23 132 2364

7 805 360.A

14 553 601"

5139822* 4 595 932

9197 983 A

7 192 1484;
7 712435 '

4 262 628
2217 1864
2371 364

1 992 3264
3 455 258
2289 0604

3 298 454
8 366111

201 513 723 A

—OS 513 154

133000 569.
l

.

8 3422854
6 668 3924
6 776042
4 0127604
2079077
20722121

7 725 93041

11260235

1

4 846 7604
21 238016

,

6 805 839 1

18 389630

4068 0404

7 491 879
6 338 7334
6 472 726
8 532 480
1844 533
1868 284

7 645 9224
10 073 4014

4 767 8684
21256 6214

6885632
13 4161194

4 022 3114

7 237 116A
6 438 256"

6 235 770
3 866623
1 841 2434
1807 983

1747 6414
2997 860
2093 2284

1

3 0182184
7 250 306

182 785 7504
-62 333 316

120 4524404

1770 843A 1731 380*
2 670 867", 2559 7074
1899 9804 1 792925

2841 817
6409 632

2 639066
6 298 335

1702146904 165 737 826
-58110 385 —56042 256n 7407102 5966212 !

112 104 21U 109 695 570
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F, < z e i c h ii u Ti

<l« r

V r r k It r s I) t; / i r k <

2

l'rovinzen Ost- nixl Westprt ui's, n
Ost- umi Wostprcn isisi-he HatVn .

I'rovinz l'uiniiicrn

I'linimcrscli*' Hali'ii . . .

Mecklenburg-
Kostt'L'k. \Visnmr, I.ubeek. Kiel,

K lens burg
Troviuz Si bleswig - Ib'lst.iii,

KursTentbum Liibeek ....
Elbbafen
"Wesi'rbatVn
Km^hiil'ii . . .

I'rov Hannover. Herztb. nhk-nburg-.

l!r;unisrh\VL'i^. Lippe Scbaumburg,
Kit -is J.'intrln uml I'viinuiit . .

Pruvinz I'osen .........
l{e<rj<-run<;>bezirk < ippeln

Stiult lire-Ian

Keg-ierunusbrz. l'.ivslau u. Lieguitz
Perl in . .

I'rovinz Kramleiibtirg . . . .

K.gii-ruhgsbezirk Mairdebtiri:. Her-

znutti. Anhalr .......
Kegierumrsbezirkr >l • T,-el'ur<r urn!

Krl'nrt
,

Tbiirintrkebe Staat«-n.

krvis SrliiiialkuUlt i!

koitiirreicb Saeb*en . . . .

I'rovinz 1 1 '>st:n-Nu>>;m ..bne Kr»-isv

i;i)itc]ii u ml Si liniiilkahit ii ) < Oni-
liessin uml Krris \\'i-tziar . . .

Ruhivvk'r ibr I'rovinz Westl'iib/ii

Provjuz \\ rsTTiilm. I.ippt- Detmulil

urn! Wabh'.ck A l ols« n t .

]iuhrre\ ii-r iIit Kbrinprovinz
Kheinprovinz r'-rlifx i[f> Iibrin>

obne Krt'is WYrzlar . . . . .

I»ln'iiipr<>vinz link> •!(•> Rbeins uml
Kursi i nt liiim Mirki-nteM

Snarrevit:r . ........
liulii 'M t. J hii^lnir^ . llo<-htebl . .

Li'tliriiiL." n i . . .

KImUs
I't'alz "luii- ].u*lu i^-.]i.)t« ir . .

I i l'i 'I'^hi'i zogt b Mf-M-n ulnir PbtT-
\ii-<<> 11 . ......

(ifcl'sll/irTll. i'.H'lrll M,]|l|r M.U)Illn'ilJl

M.umbeiui uu'i 1 ji'lwijj.-lwitrii . .

Kiliiiu-n-i. h WurtTniilo-r- u H h* n

y.n] lent . .

Ki'jjiu-ri/icli Uayern ivr!,t- il«'S Kbi-in-

I'rbcrliaujit . .

Flacben-

inbalt

qkm

3

F.in-

wobner-

zalil am
].

zember
1-.S5

1

fiir das Kilometer Eisenbahn auf

5

is*. 1HS7 18S6

i

41

T o n n e n

42 43 -
02 4-1

I

J

30107

10 53lt

l'j 7<i:i

i3 030ft34 l

\ 330 770 j

1 1 337 05")

1 lOMtaidl

|

t;isi8.s|

I
20* 0051

fti-ft *03
tun ni!>

17*.) 124

31 331

3

I

1 sol>
t5 1458,3 1 379. r

1 G0S,i

i im,*

12 3 720 ;
-;,

2S t>54

13 212

[
27 07'J

13 .').">

2l i 31 i

M «t; 13

1S77.-

1 f',73

1 !»75

3 -73

1^ 3^1

2 7 r.

»

bu l>'{

*V221

m -J^7

:> '.'37

4 :m
150^1

20*'. 17

(,9 u^r.

2^1V>'J14

1 715 «ilr* 5

1 4«i7 51»5 2-V

{ 21>1» 4o5'|

r2 3Ki21*)/

( 1 31 5 2^7 I

»2 3 12 111 (

1 512,t 1 530^

1 547, b» 1 53G,£

2 07(».2

3 4<>l,v

I

540 521

1 237 '.t'2t;

_' t;^2 7M
3 1S2 003

1 Kj.rjll

70!Mi7.s

1 t.tii;712

1 (HH'-J5G

4U)573 1>2

2 44f».sT

3('»» 404
»,o 3s;-{

72!

»

l * i7 l t;2ti

»H I 452

<i!*3 5«i7

1 1 531 » 1»h-j

1 ii3i:»ti

2 Of. I 1)05

1 723 >24

H; -55 704

i:

14

10

17
2.'>

1 six;,: 1 970.-'. 2 Oo2
f
<>

11 154.0 I0 000.it 10 3KS,,

4 730,'-' 4 4 :•"!•-.."> 4 23y.o

3 817,. 3 57ft,

t

3 3ft3.2

»i 4Sl.<i 0(iSl
t
:' (i2<M.i

3 8*7,i 3 7s4,^ 3 ;>ftt*..
:
j

5S25,» 5 31KS
;
; 5 423,!

3 23U.0 3 143,«i 2 9»"x i,v

40 457,s 43 021.:. 3ft 44*8,6

4 7*0.3 4 355.2 4 2li7,6

421»71.y 3S r.07,3 30 752,^

ft 030.1 S 074,:. 7 531,2

f

0 26

3 02

/v

2/

2/
s

.

11

1

ft

15

2**^

401»5

4 4:«

3*3 t

4 7-0.4 4 4CHi.^ 4 3t>

3h 301 ... 35 51 l,s 33 750,v 34 2H
i.'zu No. 23 iri-rftchnet)

7 743,1 7 2f*ft,a 0 410,: 0 \\\

2ss«jj 2 742.7 2 433,^ 2 4H
3 0!»2,«

3 Ow .:.

4 0ftW.t

2 140.0

1 *l3,s

5 035^

3 220.6

2 720.»

3 032,*

2ftoft,i

2S5l^

3 3ft3,<

2 HI

1 ft5*.t l M3, t . 1 T-JS

1 jjOl,^ 1410,1 1 4l£

3 323,7 3 Oft l,o 2 2 ft?
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Giierv c r k e h r berechnet sich
- v —

fur <ks Qnadratkilometer Flacheninhalt auf

ZaU

1888 1887 1880 1887

I

45

T o n n e n

46 47 48

fttr jeden Einwohner auf

Ordn.-

Zahl

1888 1887 1886

L

T o n n e n

1885

49 50 51 52

0,9310

6,8865

0,8817

6,4812

1,2121

0,7860

4,3565

0,7722

6,9643

1,1414

0,7683

4 0303

0,7953

5,9281

1,0371

0.7090

4,8072

0,7120

5,2810

0,9720

5,&676 4,7420 4,3042 4,1593

1,2372

3,7788

9,7496

7,7047

1,0771

3,2842

8,9929

6,3142

0,9960

3,1571

8,1574

6,5695

0,9598

2,9647

7,8871

6,3005

•2

1

I

a

is

[<

12

2/

I

ft

1

0
25

81,706

75,431

115,443

188,073

228,643

106,116

1001,35

343,626

257,89

543,99

331,16

842,37

299.69

15 020,6

388,95

12 144,63

63,915

67,679

I

102,371

I

163,600

i

I

209,633

92,886

892,82

320,15

237,«2

524,18 505,75

58,6*2

68,502

92,369

155,266

198,305

86,744

851,35

302,36

220,98

59,911

61,183
[

88,70-i

147,02.

I

I

!

193,94^

82,776

840,67

293,81

313,20

779,43

274,57

13 826,8
,

351,ii

10800,00

293,61

751,02

258,ii

12 695,6

327,u
10057,io

8

in

16

17

U

1 327,09 1 186,65 1 047,77

500,27

2645,u 1

685,2i»

267,M

399,12

453,52

880,90

159,76

453,73 i

2 452,52

(zu No. 23
645,04

250,89 I

i

349,03

397,89

337,59

146,18

103,68

407,45

2 331,26

gerechnet)
567,83

222,58

314,69

403,10

303,09

137,61
,

91,65

197,39

505,10

290,57

671,87

263,91

12 706,7

330,97

9 950,38

1 038,55

393,62

2 367,89

541,17

222,18

304,53

894,13

288,61

127,S2

90,07

2
26
1

24
3

22

4
19
30
27

14
7

2ft

25
13

16
10

23

15
20

12
36

21
32

31

18
33
3ti

28
8
17

11

9
34

5
6

8,234*

1,7909

8,8340

6,8062

3,13*9

8,6557

2,3401

6,0884

3,2482

3,9691

3,0681

36,4097

4,8549

16,1240
,

11,4327

3,7591

19,5225

127,7253

8,7041

2,0632

3,6797

2,8726

2.2437

20,2220

1,5997

1,7711

2,9710

1,5676

7,8766

6,2990

2,9301

3,4146
;

2,1343

2,8260

1,1640

7,5109

6,8558

2 7788

3,1226

1,0107

5,8668 I 5,6605

:

2,8798 I

3 5387
|

8,0719

3,6725

2,8109 i

32,5950 I

4,3831
!

14,4205 I

10,2229

3,4095

18,1010

112,2177

8,1939

1,9347

3,2153 I

2,5197

1,9467

18,1921

1,4638

1,5348

2,6425

29.9263

4,0834

13.2671

9,0264

3,0617

17,2060

107,1945

7,2132

1,7164

2,5532

1,7343

16,7845

1,3789

1,3568

2,7709

1,3970

7,4165

5,8381

2,6816

2,7585

1,8133

5,6532

2,8500

3,1657

2,5994

29,9530

4,1313

13,2929

8,9470

2,9578

17,4761

103,2708

6,8744

1,7133

2,8055

2,4964

1,6691

15,8383

1,2799

1,3333

372,81 1 17 814,90 ,63 4,3007 3.9011 3.1.02,, 3,5374

246,06 222,84 207,3* 202,94 2,8385 2,67L.6 2,3924 2,3111
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492 Hie Gttterbeweguiig auf deatscheu Eisenbahnen im Jahre 1888.

Soweit es ausffihrbar war, sind S. 484 bis 491 nach den Angaben des

Kaiserlichen Statistischen Amtea Flficheninhalt, Bev5lkerung und Lange

der Eisenbahnstrecken der einzelnen Verkehrsbezirke ermittelt worden.

Die Lilngenangaben fur das Jahr 1888 sind der vom Reichs-

Eisenbahn-Amt fQr 1887 88 aufgestelltcn Eisenbahnstatistik entnomroen.

unter Hinzurechnung des Zugangs gegen das Vorjahr fur Preufsen nach

dem Betriebsetat, fur die fibrigen Staaten nach den vorlaufigen Er-

niittelungen des Reichs-Eisenbahn-Amts fiber die Betriebsergebnisse im

Monat Dezember 1888.

Das Verhiiltnifs der Eisenbahnl&ngen zu dem Fl&cheninhalt und der

Bevolkerung der Verkehrsbezirke oder Provinzen und ganz Deutschlands

ist fur die einzelnen Jahre berechnet.

Weiter ist hinter der Angabe des Gfiterverkehrs (ohne den Vieh-

verkehr uud den Durchgangsverkehr) das Yerh&Itnifs der GfiterbefOrderung

zur Eisenbahnlange, zum Flacheninhalt und zur Bevfllkerung fur die

Jahre 1886, 1886, 1887 und 1883 ermittelt worden.

Bei der Ermittelung des Gesammtverkehrs ist davon ausgegangen.

dafs dazu fur jeden Bezirk, 1. der Verkehr innerhalb desselben, 2. der

Versaud fiber seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den

Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der

Versand und der Empfang im Verkehr mit den ubrigen deutschen Ver-

kehrsbezirken zum Gesammtverkehr gerechnet, wahrend ffir ganz Deutseh-

land diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen und daher nur

der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Urn jedoch den

fur die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verh&ltnifszahlen solehe fur

ganz Deutschland gegenuberzustellen, welche auf gleicher Grundlage be-

rechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten sind. ist in

der naehstebenden Nachweisung ffir Deutschland fiberhaupt in den oberen

Zahlen der Versand und Empfang mitberficksichtigt. Die obere Reihe der

Verh&ltnifszahlen ffir Deutschland stellt den Verh&ltnifszahlen der Verkehrs-

bezirke gegeufiber den Durchschnitt dar.

Die Verhaltnifszahlen in Spalte 9, 13, 41, 45. 49 fur 1888 ist in der

Spalte „Ordnungszahlu
die Ziffer beigesetzt, welche die einzelnen Pro-

vinzen und Verkehrsbezirke bei Ordnung von der kleinsteu zur grOfsten

Ziihl erhalten. Die Zifferu fiber dem Durchschnitt sind sehrag gedruckt.
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Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888. 493

Versand des Auslandes.

T) 0 *i Vprkfhrsbpzirks
Ref drderte H e n e e n in

1888 1887 1886 1885

No. i

1

Bezeichnnng Tonnen
«

54! A 190 rwq 8 402070* 2977 667*
&Q 1

In// OiOf 779 346 697 444* (XC A QAA

til Holland t\SZ ol #5 646769 440 665

50
1

Riilfchitwl , fthnt» J'olpn)IIUIOIOUU ^ *-/ 11 11G 1 V/ iV 11 1 • . 421852 236 560 lynKj fyv? £

Hf'l tri PI1 666 504 688 820 434 107 * 489010
{

)

p*st prffi oh inliTip RiihTTifMiVCBlClIClViU ^UUUC XJUUUldli

503 753 460 626* 328486* 365 562

446 680* 3409661 279 787 292210

52 310329 246694^ 198 633* 206559*

63 302 733* 262159 177 334* 213 138*

68

S6

153 308* 143 906 149 613* 169 690*

101086 86274* 89208 88 343

57 Italien 60 781 45 040 43 312 44142
64 14 066 15 936 12821 15 879

62 1 907* 2141* 349 464

63 457* 609* 558* 1645*

Empfang des Auslandes.

Des Verkehrebezirks

No. Bezeichnnng

1888

BefOrderte Mengen in

18861887 1886

Tonnen

2428 945 2 189 790 u 14
1

61

65

54

56

60

58

59

51

62

63

57

50

64

62

63

Holland

Oesterreich (.ohne BOhmen,
Galizien, Ungarn^ ....

BOhmen
Schweiz

Belgien

Frankreich

Luxemburg
Polen

Galizien

Uogarn

Italien

Rufsland (obne Polen) . . .

Danemark
England

Schweden

1865 616*

1 222845

1074 060

895 582*

872 102*

742784*

351 489*

264 425

235 106

217 071*

51 277*

35 903

1954*

261*

1667 834

1220044*
'

1 054 972*

863 208*

909 784*

660799

897 747*

233018

177 870

248938*

56 652*

32005

1422*

171

1 511 327*

1 199 848

1020 977*

872 187*

1 011797

593 925

560922

221 864

179 308*

186285

73 841

30 562*

1540*

242*

1422 891*

1208248

978 238*

1035092*

1 177 010

747 441

545 883

214 305

167 050

174 523*

65042

42180

2 305

417*

Die einzelnen Artikelgruppen des Waarenverzeichnisses (s. S. 343 ff.

des Archivs von 1884) ordnen sich nach den beforderten Mengen des

Gesammtverkehrs

:



494 Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888.

• tt b
- ' I

Hi

AbgekUrzte
Bezeichnung

Beforderte Mengen
1888 1887 1886

Tonnen

in

60 Steinkohlen 54108 918 49270760$ 47 122 912$ 46273 341

59 Steiue, gebrannte .... 11067 146 9 598 224$ 8110910$ 7 667 983$

6 Braunkoblen 9 373 951 8 682141$ 8 148 422$ 7 914 956

20 ELsenerze 5 764 409$ 4 *71 997$ 4 147 507$ 4 461 234

11 Eisen, roh 3 932 238$ 3 849 425$ 3 377 001 3 129 523

70 Sonstige GOter 3 417 262$ 3095051 2 886 778 2 61 1 40L»

21 Erde 3 266 262$ 2897 826$ 2 681 782$ 2 570 324$

31b Xutzholz 3 075 133$ 2 686 580$ 2 474 915$ 2 466 441

31c Brennholz 2 890 552 2 640 261 2 501 274 2 378 183$

49 Rdben 2 844 071$ 2 562 458 2 647 766$ 2 769 578$

41 Mehl 2 290 670$ 1 971 328*
*

1 808 111$ 1 756 710$

10 Diingemittel 2 197 917 1 902 8^4$ 1 650 781 1 597 307

28a Weizen ........ 2 165 481 1 975 688$ 1 830 018 1 982 759$

31a Randiiolz 1 889 277 1 631 754$ 1 539 187$ 1 650 737$

12 Eisen und Stubl 1825 814$ 1 689 511$ 1 4iil 174$ 1 360 597

36 Kalk . 1512067 1 353 227 1 204 827 1 129 792$

28b Roggeu 1 500781 1 269 078$ 1 128 491$ 1 226 589

37 Kartoffeln 1 341 381 990 480 955 779$ 871 041$

28d Gerste 1 314 527 1 149 649 1 040 307 1 003 657$

52 Salz 993 712$ 1 027 403$ 1005 096 889 266

7 Cement 912 781 $ 821 685 689 567 648 809$

28c Hater 912 385 707 762$ 646 227$ 638 057

3 Bier 911 153 821 164 759 573 667 665

68a Zucker, roh 905 909$ 995 676 914 381 927 443$

69 Samnielladnngen 890024$ 850 530 809 492 791 343

28e Httlsenfrtlchte 756 978$ 733 526 651 985 638 026

13 Eisenbahuscbienen .... 695 565$ 687 797$ 614 132 590 9S8

46 Petroleum und Mineralole . 537 973$ 500 466 468 782$ 4 19 488

19 Eisen- und Stablwaaren . . 526 473$ 474 240$ 428 824$ 407 784$

16 Eiserne Dainpfkessel . . . 48-4 313$ 436 613 384 835$ 419 500$

22 Erze 473 760$ 474 560$ 503 484i 534 *67

58 Steine, bearbeitet .... 470 844$ 403 24 S 34-1 371 388 017$

56 8piritus 431 160 537 390$ 562 771$ 546628$

42 Obst 426 339 399 697$ 427 122$ 364 388$

45 Papier 424 032$ 380 670 344 198 320058$

68n /.utKcr, rainuiri 414 369$ 417 017$ 358 041 332 isi

32 Holzzengmatfse 361 610$ 308 542$ 290 142 277 524$

29 Glas 354 154$ 328664 296 410 267 415$

18 Eisen- und Stahldraht . . . 348 599 376 968 311918
-

294 842$

44 Oelkuchen 346 608$ 302 768 283 759 268 921
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Hi

Abgekttrzte
Bezeichnung

Beforderte Mengen
1880

in

1888 1887 1885

Tonnen

2

43

66

27

40

64

28f

25

66

17

30

50

03

55a

8

54

48

67

57

47

6

24

53

4

14

28g

15

35

38

01

61

23

9

34

33

1

26

55b

39

Theer

Baumwolle

Oele, Fette

Wolle

Gam
Lumpen

Torf

Leinsant

Flachs

Wein

Eiserne Riihren

Haute

Rubensyrnp

Thonwaaren

Soda, rohe

Chemikalien

Schwefelsaure

Thonriihren

Zink

Starke

Reis

Borke .

Fische

Schiefer

Blei

Eiscnbahnschwellen, eiserne

Samereien

Eiserne Acbsen

Kaffee

Knocbeu

Tabak, roh

Salpetersaure

Farbholzer

Pachpappe

.lute

Hopfen

Abfallc

Fleisch

Soda, kaustische

Knochcnkohle ......

339 801 286 620* 265189* 256 527*

317763 V 365907 298 239* 283 945*

304 786| 274 185* 270258 271 378*

291 851* 249 261 258 638 233 232

273 709* 263 043) 250 065 230 264*

259 458* 247 051* 237 906 236 959*

248960 217 214 216541* 206 918

242023 236 187 214 869*

171 319*

222 369

218 855

239499* 214 243* 211818

236 515 221 833* 203 070*

235 673* 210 641* 186 433 163 108*

210 452* 182 521* 177 322 176 484

207 447* 212 600* 191844 22(5119*

196144 184 899* 167 692* 160391

160823*

151402

192287 173 310* 168 615*

190 745* 174 152* 154 208*

183 220 166 268 148162 143 066

182869 166 755* 149 217* 153 026

181 482 186 866 183 133* 179 377*

178 396 178 495* 191284 170 6201,

174 166 133 233* 127 904 150442*

189 400*166 756* 149 919 140 837*

165 596 173 885 176 7(13 161 639

153 868 153 557* 151 122* 147 306*

141 278* 141 980 134 815* 131 799

130 666 119168 102 396 113 643

123 657 108 634* 106 488* 104 934*

117 928 96 378 87 193 88116

101227 93 022 109 515 102 155

99 275* 90352 83 894 89131

98 833 97 720 97 585* 99 275*

82 388 80 571 81 846

64 227*

79075*

67 20670 831* 66 307*

60 311* 51 678 46177 43 935*

36 971 38 782 33 153 32 806*

34 152 40 208* 48 847* 38 919

32 723 30 191* 28 016* 28 225*

24 635* 26 986 20 835 22 210

22108* 25 763* 20 524* 17 008

13 829 16 642* 16 524 19 680*
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2. Erzeugnisse und Hiilfsstoffe der Landwirthschaft.

Davon entfallen auf den

Ueberhaupt
Verkehr

Es wurden befdrdert Jahr mit dem
im Inlande

1

Auslande

i

Tonnen

Weizen 1888 2 165 481 1668 517 606 964

1887 1 976 688| 1 594 4034 381285

1886 1 830018 1 578 341 251 677

1885 i okk3 »4y <47Q QHVl4/0 olUg

Roggen 1888 1 500 781 1 326 4714 174 3094

1887 12690784 1 142 541 126 6374

1886 1 128 4914 1 038 697 89 7944

1885 1 £ico oov ion ionMO l\fU

Hafer .... . 1888 912 385 816 371 96014

1887 707 7624 639 8654 67 897

1880 646 2274 587 934 68 2934

1886 boo vn}$ ooo 4vy }
79 RATi

1888 1 314 627 9?0061 334 466

1887 1 149 649 866 898 293 251

1886 1 040 307 865 492 174 815

1885 i nnQ <;R7i
1 Wil 00 1 6 loo olds OAA OAK-.'44 rt-iO

Mais und Hulsenfrttchte 1888 766 9784 632 530 224 4484

1887 733 526 525000 208 526

1886 661 985 489 127 162 868

1885 4W oJH 14/ lo4

1888 242023 181 3054 60 7174

1887 236 187 187 8494 48 3374

1886 214 8694 174 1174 40 752

1885 91

U

174 8374 AA (VI 7i-

Samereien 1888 123 657 93 808 29 849

1887 108 6344 820114 26 623

1886 106 4884 79 801 26 6874

1885 104 9344 82154 22 7804

Muhlenfabrikate . . . 1888 2 290 6704 2 030 570 2601004

1887 1 971 3284 1 809 038 1622904

1886 1 8081114 1 6692724 138 889

1885 1 756 7104 1 641 8174 114 893

Kartoffeln 1888 1 341 381 1 186 7384 164 6424

1887 990480 941 102 49 378

1886 955 7794 887 592 68 1874

1885 871 041 820 8824 50169

1888 431 160 404 661 i

499 9934

26 4984

1*87 537 3904 37 397

1886 562 7714 537 797 24 9744

1885 546 6284 5202524 26 876

Im engeren
Lokal-

verkehr der
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

Im W*ck«l
Ttrkchr d*r

kafcnbesirhr ta

C91 9QOOOl .iO'~ ORG. 1

1

A 1

780 2224 646 937

748 806 668 821

733 4394 628 673

Fv73 9Q9 -OlO SifiC .
&1£ 9A^

476 005 506637*—

421 670 475 801

449026 420993

9^ 7Q1OOD IV I

272 8664 278 4574

260 9194 256337*

251 085 236725

438 307 444 cUv

406 491 367 9481

441 751 346445i

386 915 306 7364

iyt» zio$

195 738* 248 836

171706 224 925

187 011 2126664

83 ot>0£ t>o ooo

81 773 67 7361

68 4994 6312*

73 6954 61 7134

JM UU4 j 40 580 j

97

26 573 34 690"

26 2004 36 795^

931 7174 931664

863 8604 824 7094

801 7744 738 310

793 80*4 721 676

394 6964 672910

302268 659 2531

297 2074 603 701 i

2570324 491 468-1

126 3624 163 641

144232 214 6194

151485 224 366

156 4694 296 4894
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i Davon entfallen auf den Im engeren
Lokal-

Im WachMl-

1

vcrkthr dar

Ueberhaupt
>

i

Verkehr verkehr der deuuchett Ver-

Es wurden beffirdert Jahr
itn Tnl»nHf»1U1 AJllcUlUQ

mit dem
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

1

Auwebluf* der

S««b«r<m.tatio»«u

I

Auelande
_

Tonnen

Ruben 1888 2 844 071 i 2 821292 22 779$ 2 392062$

2 177 403$

407 436

1887 2662458 2 528 318$ 34139$ 332517

1886 2 647 766$ 2620433 27 3334 2239208$ 365 1374

1886 2769578$ 2 731 730 87 848$ 2347 180 373 4364

* *
1888 207 447

£

202690 4 7574 93 046 97 5114

1887 212 6004 206986$ 5 614 108665$ 91 356

1880 191 844 186 3424 5 501$ 94 287$ 86101

1885 226 1194 217006 9 113$ 105691$ 941134

905 909$ 778 490$ 127 419 356 428 288 877$

1887 996 676 923864$ 718114 418 296 342087

1886 914 381 842 737$ 71 643$ 356667 2902044

1885 927 443$ 836 636 90807$ 370694$ 292118

Rtffinirter Zmker . . 1888 414369$ 379258$ 35111 110815 209007

1887 417 017$ 385 323 31 694$ 117 616 217 768

1886 358 041 330 847 27 194 87176 187874

1886 332737 307 502$ 25234$ 83 650$ 1803634

1888 2197 917 2017400 180517 987 176 741322
r

1887 1902 884$ 1 751 6ii8 151 2164 813 633 648 763

!
1886 1650781 1528987$ 121 793$ 748 811$ 526 855$

1885 1697 307 1 180 603$ 116 8084 766 685 484 2134

Stilck
Pferde 1888 377 991 325 511 52 480 119863 146410

1887 867 096 317 833 49 268 114 569 150023

1886 360176 303 897 46279 110229 144 782

1886 333 278 297 487 35 791 103 357 137 803

1888 3429 290 3 354120 75 170 1762861 1363983
1 1887 8164209 3 079 676 84 533 1555 902 1 291 357

1886 31526«9 3070 380 82 809 1 619 161 1281608

1885 2 899 48* 2 826192 73 296 1611881 1 119298

StWe 1888 3 381 511 2 713 781 667 730 573 612 1752694

r 1887 3 274 619
,

2 573 493 701 126 621 557 1648 364

1886 3 677 807 2 805 64»» 772 161 523 567 1864 800

1
1886 3131288 2 486 573 664 715 443 098 1620085

1888 6885 375 6 582 496 302880 2843 746 3 657 510
i 1887 6 733 447 6264 867 468 580 2221092 3 363 702

1886 6 755 636 6166988 598648 2419 329 3 042901

1686 6539266 6249283 289968 2 539 323 2 972 980

'^fliigel 1888 5 780542
|

3 977 601 1802941 1 096 025 2 764 4*7

1887 6 867 623 4 511 963 1 355 660 1317 281 3 107 984

1886 5 145 950 3 F08 682 1337 268 1 342 166 2 393 664

1886 4 154120 3 169 383 984 737 1 191 014 1 903 137

Lnhir far KUenbahnwea 33
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Der Verkehr zwisehen

Seehafen) mit dem Auslande

den deutschen Verkekrsbezirken (ausschliefslich <k

(einschliefslich der deutschen Seehafen) war in der

Versand

nach

dem Aus-

lande

A u s f u h r

Empfang
der See-
hafen-

stationen
aus

:
Deutsch-

land

Zu-

sammen

T o n n e n

EiDfnhr

Empfang

dem Aus-

lande

Versand
der See-
hafen-

stationen
nach

i Deutscb-
land

T o n n e n

Zu-

1888 66008

1887 93 967

1886 100133

1885 60 528

Kogir«'ii 1888 3 130$

1887 7139$

1886 8003

1886 4 720

Hater . 1888 13664

1887 4 088$

188G 8439

1885 5 752

1888 6128$

1887 5 708

1886 4 440$

1885 3 8214

Mais und Httlsenfrikhte . 1888 8 389

1887 15 712

1886 17 286$

1885 12 337
;

Leinsaat 1888 1 400

1887 1819

1886 1524$

1885 1344

1888 9933
1887 7 887,1

j

1886 7 642

1885 6 431$

Mtthlcnfabrikate . . 1888 19 152$

1887 18 606$

1886 19 591

1885 14 817$

Kartoffeln 1888 123 330

1887 29174

18% 54 230

1885 27 449$

1888 7 951

1887 11222$

1886 10408$

1885 11 833

130997$

126 664$

123 724$

92 187$

116 373

110916$

84 630

66 962

75 619$

47 477$

39 335

37 083

43 864$

40 646

39184

23020$

31 570$

39 412$

31 615$

25 282$

20287$

22871

26 577$

25 166$

13 017

10 349

11 657

12 722

84 710$

73 603$

66 866$

64 720

114 053

77 340$

82 854

69 644$

76047

96 421$

115 790$

94 886$

197 095$ 118918 30117 14903%

220631$ 107 791$ 40 5791 148 371

223 857$ 58 918$ 36 989$ 95 S**

152715$ 103 247$ 54 749 157 996;

119 503$ 66 741 90 538 157 279

118 056 72 647$ 49982 122 62?*

92633 55 342 56 596 1119.3-

71 862 81 608$ 91 419 172927.

89 283$ 26 489 54 668 Sl 157

51 566 24 828 41064 65394

47 774 22056 41 342 63 39-

42 835 46 839$ 40 516$ 87 3T*

49993 225187 53069$ 278 2*s
46 354 264 463 39 312$ 293 77V

43 624$ 151 938$ 39 lll i 191 05*

26842 202 595$ 42140$ 244 73*

39 959$ 126 488$ 41673 168 Ibl

56 124$ 131 586$ 41 513 173 0$*

48 902 103 453 164 333

37 619$ 101 493$ 65 902 167 395

21 687$ 24 580 11815$ 36 3H5

24 690 20 377 16 469 S5S46
28102 18469$ 16916$ 34 386

2(5 510$ 22 341$ 14 262 3* 60S

22960 12303 11006 23 30*

18 236$ 11646 7 793$ 19 a*
19 299 11398$ 6 881 18 27$

19 153$ 10 278$ 6 436 16 71^

103 863 149930 82 478 232 4U>

92210 86 311$ 66 804$ 143 IK
86 457$ 82 848$ 62 321 i 146 171

79 537$ 67 995 61 613 129 6<*

237 383 25 132 5 071 30 2U
106 514$ 16 289 2240 IHfcr
137 084 8206$ 8829 12 OS
97094 16044$ 2 737 IB 7>

83 998 2940 38 611 41 55
107 644 3 741 44 720$ 4H 4<J

126 199 4 227$ 46 166$ 50&S
106 718$ 3 526 82468 36 99
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Die Gttterbcwegung; aut deutscben Eisenbahnen itn Jahre 1888. 499

A u a f u h

Vereaiid

nach

dew Aus-

lande

Empfang
der See-
hafen-

stationeu
aus

Deutsch-
land

T o u n e n

E i n f u h r

Empfang
aua

dem Aua-

lande

Versand
der See-
hafen-

stationen
nach

Deutsch-
laud

Tonu en

Zu-

Kuben . . .

Rubensyrnp

Rohzucker

Kattinirter Zucker

Ittagemittel

I'fcrde

Rindvieh

Schweine

G«flugel ....

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1886

1885

1888

1887

1885

10 479|

15 525

13 630

14 955

2658i

3 636*

2790
7 590|

4349

5462

8 202*

9 326*

20 189

20234|

20837J

17 726*

74 879|

58142*

49 429J

44 637^

9 849

6 633

6 723

6 383

9118

8 7a5
'

17639

19454

658 640

688 882
'

761 736

608103

20894

15633

8 323

12660

51 476

43 441

31054

76420

16256*

12948*

12 538

7 095.}

11171}
|

6 088*

5173*

16 258}

129221
j

160224*

194 242
|

170 007

J

56 602

47067

52 657

41 037.}

51 741

35 446.}

30 996^

33 462*

27 566

24 259

26 382

31608

152 583

137 673

140130

129 344

312 192

335 999

346 843

338 556

445 126

402 442

423 781

472 630

96 843

71453

56 722

66 378

26 73ti

28 47

26 168

22060$

13 830

9 725

7 963.1

22849

133 570

165 (186}

202 444}

179 334

76 791

67 291*

78 494*

58 764

126 620}

93 589

80426

78100

S t u

37 415

30 892

32 105

37 991

161 701

146458

167 769

148 798

970832

1024 881

1 108579

946 669

466019

418075

432 104

485290

148 319

75 894

87 776

131 798

7 537*

8146
|

5692$

8 566i

193*

123 J

103

154|

97 056

43 383

44180.}

44 920.}

563}

618

561*

952

5 537

5449*

3 649

4018

961

876*

780*

1942*

3 964

3258

2 624

3 816

2834*

2 882

3 141

2 461

88813* 287 161

79046} 253 825i

57 726 222 324

59 492} 196142.}

k

23 759

23 378

23 677

18 257

51468

46919

44190

43 045

406

871

564

27 904

251 197

190811

371463

197 752

1 725 956

1304 656

1 305952

907 036

31 682

28 982

23 504

24 719

86193

94 744

79486

66669

75 283

67 573

70 936

84 834

136114

277 631

270 977

264 355

20 246

15 245

16131

19854

83*

13 074*

13 595*

9 241*

12 584*

1 154*

1 000

883*

2097

101020

46641

46804$

48 786*

3 39s

3 500

3 702}

3 413

375 974*

332872

280060

255 635

56 441

62 360

47 181

42976

136661

141 663

123676

108714

7568!)

68444

71500

112738

387 311

468442

642440

462107

1746202

1 319901

1322083
926 890
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1

Die Uuterbewegung anf deutschen Eisenbahnen ira Jahre 1888

Ueber die Durchfuhr von Aasland zu Ausland und zwischen dem Auslande

und den deutschen Seehafen giebt die nachstehende Uebersicht Aufschlufs.

Jahr

Durch-

fuhr von

Ausland

zu

Ausland

Ver- Em-
I

sand pfang

der deutschen
Seehafen

nach • von

dem Auslande

T o n n e n

Zu-

sannnen Jahr

Durch-

fuhr von
,

k na \ an A deutschen
1 Ji

Seehafen

nach von

dem Auslande

T o n n e n

Ver-
sand

Em-
pfang

zu

Ausland

Zu-

samnieL

Weizeu

Roggen

Hafer .

(izrste .

Mais und
Hulsen-
frtichte

Leinsaat

Samereien

Miihlenfa-
brikate

Kartoffeln

Spiritus

1888
1887
1886

1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1880
1885

1888
1887
1886
1885

1 888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
18-7

1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886

1885

41 650
25 123*
29 603*

28 040

4 632*
7 875*
7029$
6 326*

10915
10190*
6 638"

3 774$

8068*
7 527*

5 235*
5077*

15685
14 990
14108
9849.}

30* 280 2674 321 948
52| 154 351 1 179 526
27 I 62 9951; 92625
164.281978* 310035

20 1 99 785* 104 438
2*/ 38 872* 46 750*
46 19 373* 26 449"

58$ 105 576* 111961*

366* 44 57ft* 55 861
41* 29 2481 39480*

22 005
16 233

155 r

48„i
27 798$
20056

59
142*

109$
96*

594
657
667
865

95 023 103 150*
25 410* 33080
13 091" 18 436
32 254 38428

73 292 94 571

45 581*, 61228*
27 343$ 42118
22 589 3

421* 1018
;
33 298 I 34 737

J

676* i 1 281$ 24 284 26 141

j

50-1 1380
!
18 874 20758

731 1413* 18 187* 20 332

1 156
,

1 179

1 638i ! 894$

1489$ 96
2 311*: 1 164

16 739*
12 252*

2564
1 f.iu!

* 21351 i

J 4 645$ 1

10 775$ 2 135$

8 801

3 494
j

2 2541:

3 794* 47

j

5 316A 1 172
6480'| b9$

4 362$; 846*
7 008

!
517

I

6160$l 589 <

794I 453$

Hiiben .

Rtibensyrup

Kohzucker

Raffinirter

Zucker .

Dttnge-
mittel

5 278 7 613
4 656$ 7189$
5 190 7 647
2 695 6070$

71 714$ 91018
43 509* 57.Y72*

23 488* 1
3139:t|

18633$ 32080$

432 6180*
73 3915"

261$ 5 749
145 6 666

10408* 15607$
14 90si 22433$
3 589 i 10 338!

8092$ 8 625."

Pferde

Rindvieh

Schafe

iSchweine

Geflttgel

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887

1886
1885

1888
1887
1886
1886

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1886

1888
1887
1S80

1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886

1885

4 762
10193
7880
13 382$;

193$
247
352
637$

4 945*
12 7.-8$,

9 768
'

29 804$ :

8 960*
8917"

5 578$,
ti 359',

8 6064
6 301i ;

K 273$
5b23*

254*

70
129

I

4 762$

20$ 10468]
61

1

8011
815$' 14 327

62 1 650 1 905$
35$i 1571* 1854
71 2185$ 2608*
59 622 ! 1318$

199$
120
114
4031

5 018
5 252

649
1

1 314

20869 26014
10058 22966*

49 378* 59360$

6 252$ 36 560

14 358,-

10842
5 795

6556

16 824

14027r
14 63S
12673

18S72
19252

16 5 382
27* 1897$
106$ 110

61$ 136

71681 1049
6 403.1 1322$
7 316$ 1048
6 818 1032

S t u c k

13 2<5
12686

4 784 2121 8 974 15 879

2612 1253 7286 11151

4 348 223 10 023 14594
5 818 226 22 785 28829
6 920 64 13 496 20 480

4288 141 6 368 10797

7 759 24 901 8684
9 092 79 2202 11 373

7311 148 2402 9 861

6 223 175 2 310 8708

14 960 6348 7 481 30 789

23 506
17 321

9 379

34973 203 657

26016
961

176 625
69216

262136
218 862
79 656

26440 4 65 25 5O9

7 641 17 5 7 563

228 4
i

30 262
302 48 936 1281
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Die Gtiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888. 501

3. Erzengnisse der Forstwirthschaft.

Es warden befordert

Davon entfallen auf den Im engeren
Lokal-

Verkehr verkehr der
Ueberhaupt

im Inlnnde
mit dem

Auslande
i

T o n n e n

einzelnen
Verkehrs- mU

bezirkc «er

Vrr-
'

AuucUan

Randholz

Natzholz .

Sraroholz, Grubenholz,

Sehwellen

Borke

1888
1887
1880

1886

1889 277
1 681 754 i

1 539 1874
16507374

1 667 948
1 434 478
1346 466
1395 897

221329
197 2764
1927221
264 8404

968 377
854 8324
700 229 A

777 3874

1888
1887
1886
1885

3075 1334
2 686 580^
2 474 91 5

J

2466441

27831184
2416 784!
2 227 337
2 152 423

292015
270796
247 5784
314018

1003 022
861 937
8129884
828 317

1888
1887
1886

1886

2890552
2640 261
2501 274
2 378 1834

~2 653 4504
2418968
2280194
2164 629

237 1014
221293
221080
213 5544

1 367 421
1 188 796)
1 1405454
1 089 438

1888
1887
1886
1885

166 7664
149 919
1408374
139 4004

1002924
97 962
89 648
905704

65 464
51 967
51 1894
48 830

51235
49 559
42 876
44 999

036 643
526 263
500 2664
5461464

1 357 693 £

1 223 919A
1 106 161

4

1018282

1 174 9814
1 118 663
1033 197
961 0464

46003J
44 8724

42 868

j

40 *854

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ausschl. der

hafen) mit dem Auslande feinsckl. der deutschen Seellah'ii) war in der

ft *

ft*

A u 8 f u h r

Versand

nach

dem Aus-

lande

Kmpfang
der See-
hafen-

stationen
aus

Deutsch-
iand

T o n n e n

Zu-

samnien

Einfahr

Empfang
aug

dem Aus-

lande

Vergand
der See-
hafen-

stationen
nach

Deutsch-
land

Zu-

s.nnmen

T o n n e n

&ennh
-*chw

olz, Grubenholz u.

wellen

1888

1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1880
1885

83
48
49
64

64
83
85
97

114
101

112
118

1

1

1

1

860
9824
721
522

0664
333

3474
33lj

7504
079
4684
253

048
536
470
582

53083
33 3334
52461
48 0034

189 605
105 323 \

99 958
93 194

77 910
66 4924
74 670
73 1454

1949
2 199

2550*
2 709

86 933
82 316
102 182
112 626.1

203 7304
188 6664
186 3054
190 5254

192 6601
167 5714
187 1H84

191 398.1

2997
3 735
4 02OA
4 361"

179 716
143 819
129 759A
178 018|

168948
132 4154
111 367
168 1784

98 429
98 3514
81 919
73 174

61 676
47 5764
440 J54
42084A

19 845
20049
21509
26 3604

282 738
224 6044
208229
212 630

43138
50017
31 7814
40999

1 105
1 3214
1353
1 917

199 561
163 868
161 2684
203 379

451 686
867 020
319 596
3808084

141667
148 3684
113 701
114 1734

62 781
48 897
454384
44 001

J
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502 Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbabnen im Jahre 1888.

Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und zwischen dera

Auslande und den deutschen Seehafen giebt die nachstehende Uebersicht

Aufsch]nf8.

•

Jabr

Durchfubr

von

Ausland zu

Ausland— - •

Versand Empfang

der deutschen Seehafen

nach von
*

dem Auslande

T onnen

y lie ikm 111
ZJUS (uli 111 " 11

-

1888 4 5174 1474 3098 l <63

1887 2 3531 54| 2067 4

18*6 3 7665 190 9285' 13 24 1 i

1885 7 569 1954 4 5354 12300*

Nntzbolz 1888 20 86° 619 37 520 59001
1887 20946.} 563 33 538 550471

1886 22 8524 698 27 3134 50 8M
1885 21 171* 1010^ 26 326": 48506

Brennholz, Grubenholz u. Schwellen 1888 17 187A 49 66854 23 922

1887 16 333" U 6 528 218624

1886 16 103 13 10 576 26692
1885 15161 32 6934 22127

1888 1691 293 756 2740
1887 10974 639 1 119 28551

1886 2938 599 2097 5 634

1885 1 906* 443 2814 51631

4. Erzengnisse des Berg- und Hiittenwesens.

Ks wurden befordert

Davon entfalleu auf den !
Im engeren

at » u Lokal-
Verkehr verkehr der

, einzelnen
nut dem Verkehrs-
Auslande bezirke

i) n

im Iulande

Meinkohlen ....

iiraunkohlen .

Eisenerz

Roheisen

1^88
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

54 108 918
49 270 7604
47 1229124
46 273 341"

9 373 951
8 682 144',

8148 422."

7 914 956"

5 764 409.'.

4 871 997*

4 147 5074
4 461 234

3 932238$
3 849 4254
3 377001
3 129 523

i

45 757 890
41 784 460
40 095 734
390926064

6 035 0604
5 872908."

5 676 892*

5 653 394

3 703 5554
3156 161*

2 810 410
2832 913

3 257 157
3 154 2034
2 723 3931
3 547 720

8 351 028
7 486 3004
7 027 1784

7180 7351

3 338 8904
2 809 236*

2 471 5304
2 261562

2060 854
17158364
1 337 0974
1628 321

6750814
695222
653 607$
581803

13 888 537
12804 8824
12406 635
11643 763

30276182
27 592963
26330795!
26 151 153'

4026 875 1 984 9254

3 966195 18882931
3 832712 1826393i
3 854 728 1 785494

1 141 653
944974
844 164
885 1394

1249 658
1 187 521
1 028 181

9720504

2 497 933,

2169586'

1948954
19294104

1939723
1 895454

1630661J
15071634



Die Gttterbewegung auf detitschen Eisenbahnen im Jahre 1888. 603

Es wurden befordert
Ueberhaupt

Davon entfalien anf den

Verkehr

iia Inlande
mit dem

Auslande

Tonnen

Im engeren
Lokal-

verkebr der
einzelnen
Verkehrs-
bezirkc

Im Wecbwl

rerkchr drr

deaUchrn Ver-

kehr>t»-xirke mJt

and Stahl

enen

Eisenbahn-schwellt'ii

1888
1887
1886
1885

1888
1887

Biferne Achseu

Kiserne Dampfkessel

Ei'erue Bdhren

tisen- and Stahldraht .

and Stahhvaaren

ETze . . .

Bl*i

Ziak

1886

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1K87

1886

1885

1888
1887
1886

1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

1888
1887
1886
1885

181482
186 866
183 133 A

179 377|

993 7124
1 027 403A
1006096
889 266

1825814J
1689511
1 461 174j
1360597

695 5654
687 7971
614 132
590988

130666
119 168
102396
113 643

117 928
96 378
87193
88116

484313$
436 613
384 8354
419 500|

235 673A
210 6414
186 433
163 1084

348 599
376 968
311918
294 8424

526 473A
474 220A
428 824

A

407 7844

473 7604
474 560i
603 484A
534 867"

141 2784
141980

,

134 815A
131 799

1568210
1436909
1214700
1 118 270

609 3244
570 5714
500415
4431224

108263
108 8551
948114
1026084

94491
69420
64 862
68 3614

389 320
344 6634
305 126

A

327 6924

208 5394
182 800A
166 790|
139 529A

225119
220 3161
188 968.|

167091i

454 313
403 454
360 608
337 5744

403 7214
368 896
409 438
419 981

119 590A
116201
113 140£
107 092

154 712
158363
151 640
149236

957 430
995 325
972 4574
852168

86241
117 226
113 717
147 8654

23 437

94 993.'.

91 949A"

79 709
91808

27 134
27 841
206424
23 579

123 480
156 651

A

122 9494
127 751

72 1604
70 786
682164
70 210

116 431
106 014A

70039
105664
94 046
114 886

109624
84 936
92 620
90 7494

21 688
25 779
21675
23 707

51 521
53 657A
50824A
49 053"

26 770
28 503
31 4934
301424

41989
490244
41 492|
41 155

36 2824
32 078|
32 6384
37098

401 2824
438 279
445 1944
369085|

170 320
167 963
143 9144
184 6734

28009
32 798
32 518|
38 350

21 189
17051A ,

13 501

A

11363

124 02U
;

1117294
I

96926
1006324

44124 <

37 639
33 729
29082

462491
39 279.1

35 161

33095

134 3814

1 029 842
969 5084
805 771
746128

387 497
369 523
336 480
2782634

70 8224
76342
60 557A
66 645

63 352
46119
46
52 289A

211 5781

189853]
168 049A
177 4394

145 547
131 533
122 120.V

101 1084

183126
143 84U
121 6224
107 964

248086
2264444
196047
187 9504

257086
250 3674
284670
299 506

54 4874
57038
54 3974
62574

82 6964
92 339
90 8934
92481

488 849
4918224
454 6344
429 364
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604: Die Gttterbewegung auf deutechen Eisenbahneu im Jahre 1888.

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ausschliefslich der See-

hafen) mit dem Auslande (einschliefslich der deutschen Seehafen) war in der

A. u a f u h r E i n f u h r

Empfang Versand

Versand der See-
hafen- Zu-

Empfang der See-
hafen- Zu-

•J cllll
nach

stationen
aus

stationen
dem Aus- aus aammen dem Aus- nach Rammen
lande Deutsch- lande Dcutach-

land land

Tonnen Tonnen

1888 7 475* 8o5s£ 1340800* 8813 653 *7ft1 (Y7Ql\Jl l//o qkq vmi 968448*

1887 b o41 oo7 1156129 7 997 716 • FUO «t009
4>30 4H5i 734464

loot) 6602038 1136 383 7 788421 296 888* 221 920* 518809

6828144 1105821 7 933 966 2989764 191868 490844*

1888 12 639 866054 q IfiR 4QQo n>.) lyj 10 691 3176120

1887 Wo lUo 10875* 93 978* 7 544i 2636007
•

1 KHfi1 oor> 499544 11434*: 61389 2 391 492* 6 362 2897844*

46276 10425 56 701 2185574 2747 2188 321

1888 <7A TOR 514* 75 239* 1 039 670

1887 91 499 1 580 93 0794 77ft 1RR 818 175

1 SWfi1 > 144 906 816* 146 722* 468 335 16 475* 484 810*

loou 169 171 730 169 901 700461 17 633 718094

Roheisen 1888 129 4324 19 502* 148 935 4>i ocia l 642 637*

1887 179011 26 427* 205 4384 AAA 3fW i i Q^_Fa 493 169

207 686} 27 168* 234 855 392087 37 182* 429 269*

loo.) 203 666 17 173 220 839 349 1994 51 333 400 632*

Eisen und Stahl ... 1888 219 9044 164220 384 1244 lw w»o ,

09 41)1 i 33 360

188/ 210906* 121 315 332 2214 lOiitfin 100 19 489 29955

1RSI5 207 767} 105 9754 313 743 lfi FvlO 260334

ioo,j 201733 86 938 288 671
i

10 640 17 021* 27 661*

Eisenbahnschienen . . 1888 82 193.1 34 207 116 4004 1960 17 300* 19 260*

1887 111 021 * 27 4124 138 434 870 6 673 6643

lOOO 1108174 16 337* 127 155 471 3683 4154

.100*1 139 5184 24 287* 163 806 657 6896 6 55o

Eisenie EisenbnhuschwfMen 1888 22029 29164 24 945i 20 6 515 6 535

1887 10 1934 684i 10878 20 31 51

1886 8000 1 1624 9 162* 10 73 83

1885 10938 2 5544 13 4924 26 59 65

Eiserne Achaen ... 1888 22 071 9 458 31 529 625 492 1 117

1887 24 971 i 6 781 31 7524 525* 469 » ..

1886 21 220* 4 467* 25688 599 399 998

1885 16 14« 3 8464 19 9924 528 862* 1390*
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A n 8 f u h r E i n f u h r

Jahr

Veraand

nach

dem Aua-

lande

Empfang
der See-
hafen- Zu-

stationen
aas gammen

Deatach-
:

land 1

Empfang
aus

dem Aus-

lande

j

Veraand
1
der See-
hafen-

> atationen
nach

Deutach-
land

Zu-

eamroen

T o n n e n T o n n e n

lerne Dampfkessel . . 1888 551901 31 6991 86790

>

189751 221201 41 0%
1887 55 920 25275 81 196 149661 17 8051

on i>i>o
.12 802

« AAA
1880 47889 230911 709801 122831 17 0591

Oft 0 i>j29 343

1885 53 366^ 252001 78 667 15 392 24 420 39812

erne Rfthreu .... 1888 223411 16 6841 39026 1239 2184 3 423

18-V7 21 5901 119091 33 600 1237 1 819

1886 18 1491 8 487 26 6361 888 1464

1885 208801

1221191

165 916

1220391

127 083

7 881 287111
i

1 149 1508 2667

en- and Stohldraht . . 1888 46 6601 167 670 948 1198 O ill
2 141

1887 OO iff It, IVl OOI j 398 1224 1 622

1886 1M <18°loo to* 481 7421 1 223 i

1885 101 vis / j 365 2088 2463

en- and Stahlwaaren 18*8 63 6241 56 9351 120 560 40061 14911 18 9171

1887 62358 46 386 107 744 3996 123751
to 071 1

lb 371 j

1886 60721 37 714 98 436 3789 10 416 14 ii<jr>

188iS 605851 33 967 94 5621 5 1191 106421 15 762

- r"
18HH 13 545 2110 15655 47 671 34 9511 82 »>22

1887 15966 19911 17 9571 50106 316011 81 70<1

1886 14 596 2643i 17 2391 399971 29 505
/?ft Ri-kft I

69 502$

1KS5 23291 1820 25111 41550 27 9061 69 4561

1
,

1888 19 8281 12 3201 32 149 1 3181 12611 Z 580

1887
at* cop i

4 3751 27062 2621 1 130 d 7ol

1886 19693 7 3081 270011 1299 610 1 909

1885 22639 4 7781 27 4171 1484 6861 2 1701

L

1888 220421 29 514 51 5561 3 2901 512i 3 803

1887 24 6241 16 461 i 41 0S6 2308 538 if K4o

1886 26 715 18 584 45 299 26661 6701 3 337

1885 26 3831 15061 41 434* 2273 548 2H21

? . 1888 22903 43 369 66272 12321 23 9291 25 162

1887 22798 409201 03 7181 1 1611 24 303 25 4641

1886 26030 48986 75016 4681 23 7421 24 211

1886 30291 29 204 59 495
•

1062 24 5141 26 4761
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r»Ott Die Guterbewe^ung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888.

Ueber die Durchiuhr von Ausland zn Ausland und zwischen dem Auslande mid-

den deutschen Seehafen giebt nachstehende Uebersicht Aufschlufs:

Durchfuhr
Versand Empfang l

von der deutschen Seehafen

J a h r Ausland zu nach on
Ausland dem Auslande

T o n n e n

1888 174 599£ 9, 470 98

i

177 097 j

1887 138 437! o onftl 140 746

1 ftftK 1 99 KOA I 98ao

1 QQK
1 OOt) 4o boa 5 45324; 10 oS 61o

1888 98 784 16 5 6'->5 99426

1887 92866 986704
1 QGCllOO') 9Q QAQ 67144 on i-^-a ,.

i our*low) 91 qrv7

1

6404! OA "Tiki

1888 1000604 9 309| 10O991S4

1887 838872J 7 310 8461834

low 794 RRftIHO ~Ov> * <-io boo.

IOOO 7PUJ ft7Q
/Oo u/jj 1 9

1888 34 9334 10 067 62944 612%
1887 49 074 16 a 15 2 464 67863

188K Q£ OiTO 0 1 OAK21 o4b 91 03 cVH

•

icon 28 9374

Eisen und Stahl 1888 24 505 22314 15 267614

1P87 29051 1856 824 31230

188(i 25 673! 2666* 8734 292134

1885 27 706 2095
l

163 29964

1888 1956 131i 20874

1887 5 276J 58 5 8844

1886 2183 245£ 2 4284

1885 7 623 66 1 7 670

Eiserne Eisenbahnschwellen . . 1888 54 300 864

1887 99 -
1 99

1886 74!

1885 70j -

1888 730 11 741

1887 1218 1 2414 1460s

1886 479 in 204 511

1885 3 072.} 2* ! 64
1 80801
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'

Jiserne Dampfkessel

Durchfuhr

von

Auslaml zu

Ausland

Versand

der deutachen Seeh&fen

nach von

dem Auslande

Zusammeu

T o n n e n

2i«rue RiJhren

nnd Stuhldraht .

nud Stahlw;iarei)

Krze .

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

1888

1887

1886

1886

9 3614

119054

8 9%i

107404

3489

4 912

14684

1067

2124

238

2644

2001

2812

3 079

20364

2641

8 174

38 727A

39 141

49 679i

243

382

355i

4774

1106i
i

11054

7684

682

10671

72821

5 0524

4 867

10 552A 9134 208274

8229 9384 21073

100904 4494 19 6364

117684 5564 230494

60 544 36684

974 4 50184

1154 21 1605

434A 48 15494

200 4124

994 — 3374

83 814 429

974 B 303

1325 3924 4 5294

9984 860 4 4324

18564 3154 3 7064

1 2414 6224 4605

381 A- 267

£

8823

661! 203 89692

197 1144 394624

191i 174 50046

2364 614 641

87i U 471

276A 61 683

854 21 584

24 3064 1487

23 442 15704

77 12664 2 112

964 8074 1486

14684 224 12 147

8364 - 8129

1084 34 6 140

866 12 5 746



506 Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1888.

5. Bediirfnisse des Bauwesens.

Es wurden beftirdert Jahr

Davon entfallen auf den

Verkehr
Ueberhaupt

nut dem
im Inlande

Auslande
«

T o n n e n

Im engeren
Lokal-

verkehr der
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

In Wechad-

destaekm V«
k*hr*b«*irk* c

us*chlaf* A-

1888 912 781 * 828 582$ 84199 277 079 426 938J

1887 821685 716836$ 104 849* 228782 368 286$

1886 689 567 583 634 106933 206 571 271 111$

1885 648 809* 522872$ 125 937 189 641 258863

lb88 60 511$ 59022 1489* 21 boa£ £0 OOtfi

1887 51 678 48 705$ 2972$ 17 404 28827

1886 46177 44205$ 1971* 15660* 20869$

1886 43 935$ 41 730 2206$ 13 396 209-1

1888 3 266262V 3 024 688 241 574* 1 50b 290V 1 427S9bi

1887 2897 8261 2677 946 219880$ 1 324 489 1282107

1886 2 681 782| 2 468 426$ 213 356 1 148 929* 1238245i

1885 2 570 324V 2 348 631! 221793 1081440 1 188744

tr _ 1

1

1888 1512067 1366 771$ 145 295* 510082* 798 227$

1887 1 353 227 1222966$ 130 270* 456 940* 723014

1886 1204 827 1098 287 106 540 399 688 667 685

1885 1 129 792' 1036 977V 92815 384 529 621 201;

1888 182 869 178 201$ 4 667* 82 932* 84 874

IKS7 166 755V 162598 4 157* 73 669 78 73*

1886 149 2174 145 ior>$ 4112 70800$ 64 944

1885 153 026 148889$ 4136* 69979 67 664$

1888 153 868 131 032$ 22 835* 42 587* 71014$

1887 153 557$ 125 240 28 317* 40488* 69153

1886 151 1224 122 121 29001* 39678 68 5291

1885 147 306$ 118 679$ 28 627 43 011* 62 253$

Steine, bearbeitete . . . 1888 470 844$ 439 636 31 208$ 231297 191 057$

1887 403 248 371 521 31 727 201464$ 162621

1886 344 371 314 083$ 30287* 163168* 138 844

1885 388017V 359054$ 28 963 192044 156 983

hteine, gebrannte .... 1888 11 067 146 10 763 319 303 827 6041 363 4396394

1887 9 598 224V 9 342 635$ 265 589 5 047 673$ 4 022 313*

1886 8110 910$ 7 878 126 232 784$ 4 396 150$ 8 277 329

1885 7 667 983 V 7 429 861 238122* 4 820967* 2929182

Theer, Asphalt ti. s. w. . . 1888 339 801 282 601 57 200 80763 157 7571

1887 286 620$ 241 561 45069$ 63 309 138 812

1886 265 189$ 220469$ 44 720 56 731 124221$

1885 256 527V 204 201 52326$ 67 904 108 437

Dor Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (aussehliefslich der See-

hafen) mit dem Auslande (einschliefslich der deutschen Seehafen) war in der

Digitized by Google
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A B 8 f U ll r E i n f u h r

Jahr

Versand

nacb

dem Aus-

lande

Empfang
der See-
hafen-

stationen
ans

Deutsch-
I.lDll

•

Zu-

sammen

i

Empfang i

aus

dem Aus-

;

lande

Versand
der See-
hafen-

stationen
nacb

Deutsch-
land

Zu-

sammen

Tonnen Tonnen

F

1888

1887

1886

1885

37 8524

57 5164

58 403

72081

78987

69 1364

66 345

38 9414

116 3394

126663

124 748

1110224

12 536

11674

11 1264

12 3454

45 583

50 7314

37 606*

36537

58119

624054

48 733

478824

r

1

1888

1887

1886

1885

10364

2320
1563

14734

2983

1961

2 270

2180

40194

4281

3 833

3 6534

298

588

225

5354

5694

5 6134

5 4164

6173

6992

61014

6 6404

57084

Knit 1888

1887

1886

1885

124 1674

1119034

108 500

104 860

56 756

41045

47 066

44 208

180 923

i

1629484

155566

149 068

89 2274

80276

76 593

80876

34245

30305

341854

34 1394

123 4724

110581

1097784

1160154

1888

1887

1886

1885

25 750

306474

26089

31 621

66 235

41 5C84

387444

29 592i

81 986

72216

64 8334

61 2134

97247

799634

68873

51 4514

2 2264

14244

2 2194

16644

994734

81 388

71 0924

53106

Tlwiirthren 1888

1887

1886

1885

26184

26594
2864

2 8194

6 649

5 6734

5255

6953

92674

8233

8119

8 7724

488

811

8214

529

3 746

4 6174

4106

6294

4 234

49284

4 4274

5 823

1888

1887

1886

1886

7 501

128304

14 680

102184

9764

7824

1 107

12484

84774

13 618

15 787

11467

10444

9462

8 435

13 1344

16454

14816

128064

16 166

26898

24278

21 2414

29 8004

&*iae, bearbeitete . . . 1888

1887

1886

1885

10757

12 1224

10446

100704

115524

13 016

92094

62714

22 3094

25 138A

196554

16 342

15270

15264

164414

13 9034

6729

44294

28714

8 756

20999

196934

18 313

17 6594— 1888

1887

1886

1885

144 203

143 812

161 108

154 8984

2494614

195 343

137086

108480

393 6544

339 155

288194

263 3784

107 439

67 3114

47 5854

48 2884

761204

77 3054

68 5604

712314

183 5594

144 617

119 515

1888

1887

1886

1885

14 268

13 167

14982

18 8054

184334

16 159

16 332

106174

82 7014

29 326

31 314

29 423

28 571

20 3064

18 764

20 9324

25647

23 281

23 185

21 9624

54218

43 5864

41949

42895
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510 Die Gttterbeweffung auf deutsehen Eisenbahnen ira Jahrc 1888.

Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland mid zwischen dem Auslande uik

den deutschen Seehafen giebt nachstehende Uebersicht Aufschlufs:

Jahr

Durch-

i'uhr von

Ausland

Ver- Em-
sand pfutiLT

der deutschen Zu

Seehiiien
/' U

nach Vt'Hl

tl 0111 Auslandt'

T O II II <> M

santrnrn Jahr

Durch-

fuhr von

Ausland

zu

Ausland

Ver- Em-
sand pfang

der deutschen

Seehafen

nach von

dcm Auslande

Tonnen

i'f'llff'Ut

I >a< lipappc

Er<l<- . . .

Kalk . .

ThonT'dirru

1KS7

1**5

IKS-

lss7

lSSli

lss5

1W
1*80

18-5

18**

1**7

1**(,

m*5

1 SS7

mm;

m*5

:>2»;io.; i o*o

29*53 5*02

2*124 *207

30 115! n307

150

20 :n:no.;,

l 35 t;r>9

12! 3f>4<»3!

lis 11 510!

Srhir t'rr l.HSS 3 249!
!

8T>5 7*o 4

1**7 3 129 i *70! 319! r>

1 risti 3 71t»!. 2 013 154 5

1**5 3 053! 1 t>37! 5*3 5

14!

7 5 :,

*<»

23 324

22 057!

22 221!

29 95ti

22 012 !

1*923

11 199

9 051

1 105

t;2*!

301!

417!

19/,

ss

'
i

.4 20*

3 *i22!

5 349

5 I'.Mi!

2

<

2

2

44ti

r>r>s!

525
',

5

20

20

1 55

til

IKi 1

,

190!

IT ! 2s 179'.

1421 27 701

1 092 29 203

; n H 1 ;o<>57

254

730

377

22 29V,

3:501

lo

3i>:,

20

19 059!

1 1 57.-

9 712'

1 5i 11

1 IsT

920

7**

St rill t'. !>»'-

arb»'it««t»' .

*t«-in»\

hraiinw- .

licer uinl

Asphalt

lsss 4 390! 257! 533!

1SS7 3 453 410! 471

is*o 3 777 252! 370! 4400

1**5 4 4*3! 320 1K5!

i*,-s 12 0s] 7 953! 2 150! Mir*

1**7 35 120! 7 475! 1 *03!

1*80 27 110! 4 415! 2 505 34 Of!

ms5 27 3*2 4 020 ! 3 932
1

S4

i**s 1 1 794 2 234 :i33 14 361

1KS7 9 *30! 1 400 290! 11 >7

mm; S937! 1 077! 359 10 974

ls-5 s 404 3 703 361!
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Die Ab- und Anfuhr der Eisenbahnstuckgiiter in den grofsen

Stadten mit besonderer Rucksicht auf Berlin.

I. Die Guter-Abfuhr.

Nach § 59 Absatz 7 des Betriebsreglements fur die Eisenbahnen

Deutschlands steht es den Empfangern frei, sich ihre Gfiter selbst abzu-

holen oder sich anderer, als der von der Bahnvenyaltung bestellten Fuhr-

unternehmer zu bedienen. Von dieser Befugnifs wird an den grofsen Ver-

kehrsplatzen, wie Berlin, ein weitgehender Gebrauch gemacht.

Bei den Berliner Gfiterabfertigungsstellen waren hinterlegt:

- - . . - -

am 1. Jannar

1887 1888 1889

Erkla- Erkla- Erkla-

rungen Voll- rungen Voll- rungen Voll-
von

Selbst-

ab-

mach-

ten

von

Selbst-

ab-

mach-

ten

von

Selbst-

ab-

mach-

ten

holern holern holern

1587 398 1887 483 1884 503

1689 466 1892 538 2087 596
i

2166 414 2184 428

1781 265 1 884 295 1 976 337

650 82 795 93 891 108

198 80 220 66 37 12

356 445 568 511 776 570

1866 533 1965 560 1910 526

887 185 1034 223 1152 267

9014 2454 12361 3183 12846 3337

11468 15 544 16 183

a) aofdem Anhalt-Dresdener ttalmliofe

b) „

c) „

i) .

e) „

0 -

ff) n

i) „

„ Potsdamer

„ Lehrter

r. Hamburger

„ Nord-

- Stettiner

. Ost-

_ Schleaischen

- GSrlitzer

znsamnien
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512 Die Ab- und Anfuhr der Eisenbahn-Sttickgiiter u. a. w.

Die ertheilten Vollmachten .schreiben vielfach noch eine verschieden-

artige Behandlung der einzelnen Guterarten (Eil-, Fracht-, Zollguter

u. s. w.) vor.

Die fortwahrende Beachtung dieser aufserordentlich grofsen Zahl von

Erkiarungen und Vollmachten erschwert, vertheuert und verzOgert das

Avisiren und damit auch die Auslieferung in sehr erheblichem Mafse.

Da es selbst fur den gefibtesten Beamten unmoglich ist, eine solche

Zahl von Erkiarungen und Vollmachten auch nur mit annahernder Sicher-

heit im Gedachtnisse festzuhalten, sind die mit dem Avisiren betrauten Be-

diensteten auf die Anlegung, sorgfaltige Fuhrung und bestandige Bcnutzung

umfangreicher, genauer Verzeichnisse der Selbstabholer und Vollmacht-

ertheiler, sowie des Iohalts dieser Vollmachten in Bezug auf die einzelnen

Guterarten, angewiesen. Wie sehr ein haufiges Nachschlagen das Avisi-

rungsgeschaft aufhalt, liegt auf der Hand. Und doch ist bei den Zahlen.

welche hier in Betracht kommen, ein vollkommen richtiges Arbeiten nur

dann moglich, wenn nahezu bei jedem Namen in den Verzeichnissen nach-

geschlagen wird. Dies wurde aber, abgesehen von der dadurch bedingten

unverhiiltnifsmafsigen Vermehrung des Personals, auch bei ubersichtlichster

und zweckraafsigster Anlegung der ohnehin schon in mehreren Exemplaren

zu fuhrenden Verzeichnisse nicht durchfflhrbar sein, ohne die Dauer des

Avisirungsgeschafts weit uber den Zeitraum auszudehnen, der im Interesse

einer pfinktliehen Auslieferung der Guter dafur zur Verfugung gestellt

werden kann.

Welche Erschwernifs und Mehraufwendungen an Personal und Zeit

die Zulassung dieser Erkiarungen und Vollmachten zur Folge hat, ist un-

schwer daraus zu erkeunen, dafs ohne dieselben allein bei der Anhalt-

Dresdener Guterabfertigungsstelle mindestens 6 Beamte wurden erspart

werden kflnnen. Die Nachtheile dieses Zustandes liegen aber nicht allein

auf Seiten der Eisenbahuverwaltung, sondern auch des Publikums, welches

an mOglichst fruhzeitiger und punktlicher Auslieferung der Guter ein

haufig sehr einschneidendes Interesse hat. Aufserdem sind die unter den

geschilderten Verhaltnissen unvermeidlichen und entschuldbaren \ielfachen

Irrthumer und Fehler bei Ausfertigung der Avise fur beide Theile eine

h&chst unerwfmschte unaufhiirliche Quelle von Weiterungen und Verz6ge-

rungen.

Die Beschrankung der Gultigkeitsdauer der Erkiarungen von

Selbstabholeni und der Vollmachten kOnnte als ein naheliegendes Mittel

zu einer Verbesserung erscheinen. Unter den gegenwartigen Verhaltnissen

hat namlich einerseits niemand ein Interesse daran, eine dureh Todesfall,

Einstellung des Gesch&ftsbetriebes oder dergleichen thatsachlich hinfallig

sewordene Erklarung oder Vollmacht ausdrucklich zu widerrufen: anderer-

Digitized by Google



Pie Ab- und Anfahr der Eisenbahn-StUckgrtter u. s. w. 513

seits sind (lie Guterabfertigungsstellen bei unbeschrankter Giiltigkeitsdauer

tier Erklarungen und Vollmachten gehalten. audi die durch Todesfall des

Hinterlegers oder aus auderen Grunden gegenstandslos gewordenen weiter

in ihren Verzeiehnisseu zu fiihren. Eine zeitweise Prufung der hinterlegten

Krklfirungen und Vollmachten auf ihre thatsaehliche Gultigkeit hin ist in

einer grofsen Stadt, wie Berlin, hOchstens durch Vergleichung rait dem
Handelsregister moglich. Abgesehen von der hieraus und durch Aufklfi-

nuig der vorgefundenen Abweichungen entstehenden Mehrarbeit fuhrt auch

diese Vergleichung noch keineswegs zu einer Beseitigung aller hinfalligen

Erklarungen und Vollmachten, da sie sich nur auf die eingetrageneu

Handel sfirmen erstrecken kaun und eine Prufung aller fibrigen Erkla-

rungen und Vollmachten, etwa auf Grund des Adrefsbuches, keine ge-

nugende Sicherheit bietet. Auf diese Weise werden die Guterabfertigungs-

stellen von Jahr zu Jahr mehr durch ein vollig werthloses Material nicht

allein nutzlos, sondem zum Schaden fiir die Richtigkeit und schnelle Er-

ledigung ihrer Arbeiten belastet.

In Leipzig ist der Versuch, die Giiltigkeitsdauer der hinterlegten Er-

klarungen und Vollmachten auf das jeweilig laufende Kaleuderjahr zu be-

sehranken, und innerhalb desselben Aenderungen nur unter ganz be-

stimmten Voraussetzungen zuzulassen, im Jahre 1888 mit verhaltnifs-

mafsig befriedigondem Erfolge gemacht worden. Doch hat dieser Versuch

nur in Folge des dankenswerthen Entgegenkommens des 1 landelsstandes

und des sonst betheiligten Publikums gelingen konnen, wobei in erster

Linie der Umstand zu beriicksichtigeu ist, dafs in Sachsen die ertheilten

Vollmachten einer Stempelabgabe nicht unterliegen. In Preufsen wurde

in Rucksicht auf den erforderlichen Stempelbetrag von 1 m 50 eme

derartige Mafsregel auf dem Wege giitlicher Vereinbarung schwerlich zu

erreichen sein. Es wurde daher nur in Frage kommen kOnnen, ob

etwa die Eisenbahnverwaltungen auf Grund des Schlufssatzes von § 59 Abs. 7

des Betriebsreglements die jahrliche Erneuerung der hinterlegten Erkla-

rungen und Vollmachten verlangen sollen. Die jedesmalige Erlegung des

erforderlichen Stempelbetrages wiirde gegenuber den Leistungen der Eisen-

bahnverwaltungen fur Eintragung und fortwfihrende Beachtung der Voll-

macht als ein nennenswerthes Opfer nicht wohl bezeichnet werden kOnnen.

Auf diesem Wege wurde wenigstens eine wunschenswerthe Beschr&n-.

kung der jetzigen Zahl der Erkliirungen und Vollmachten zu erreichen

sein, indem

1. alle hinfallig gewordenen Erklarungen und Vollmachten in

Folge Nichterneuerung bei Ablauf des Kalenderjahres ohne

Weiteres erlOschen,

2. der bei jedesmaliger Erneuerung einer Vollraacht zu entrichteude
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Stempelbetrag eine grofse Anzahl von Personen, sowohl Privat-

leute, als auch Spediteure, davon zuriickhalten wfirde, fiber-

haupt eine Vollmacht zu hinterlegen, wenn sie an derselben

nicht thatsftchlich ein wesentliches geschaftliches Jnteresse haben.

Das einmalige geringfugige Opfer an Stempelkosten halt gegeu-

w&rtig kaum jemand davon ab, auch ohne genugende Ver-

anlassung eine Vollmacht auszufertigen, zumal in der Regel

der betreffende Fuhrunternehmer den Stempelbetrag liefert.

Bei der Guterabfertigungsstelle auf dem Berliner Bahnhofe in Leipzig

waren hinterlegt:

Selbstabholunea- „ ..

. ... Vollmachten:
erklarnngen

:

am 1. Januar 1888 . . .
' 140 774

„ 1. „ 1889 ... 131 619

Wenn hierbei beriicksichtigt wird, dafs im August 1888 durch einen

neuen Rollfuhrvertrag die bahnamtliche Abfuhr von Stuckgutern auf sammt-

liche Vororte von Leipzig ausgedehnt, also wesentlich erweitert. srorden,

ist die gttnstige Wirkung der Beschrankung der Gultigkeitsdauer der Br-

kl&rungen und Vollmachten unverkennbar.

Gleichwohl kann diese Mafsregel, da sie die Wurzel des Uebcls, die

ubergrofse Zahl von Erklarungen und Vollmachten zwar etwas beschneidet,

aber das Uebel selbst nicht beseitigt. lediglich als ein Nothbehelf betrachtet

werden, welcher sich nur bei dem Fehlen anderer Mittel zu einer dureh-

greifenden Verbesserung des gegenwartigen Zustandes rechtfertigeu lafst.

Diese Mittel sind aber vorhanden. Die Befugnifs der Empfanger, die

Guter selbst abzuholen oder durch andere, als von der Bahnverwaltung

bestellte Fuhrunternehmer abholen zu lassen, kann gemafs Absatz 7 § 59

des Betriebsregleiuents von der Eisenbahn „im allgemeinen Verkehrs-

interesse" mit Genehmigung der Aufsichtsbehorde besehrankt oder auch

aufgehoben werden. Eine solche Beschrankung besteht bereits fur die

Stationen Altona, Kiel, Flensburg, Hadersleben, Husum, Rendsburg und

Schleswig insofern, als dort nur fur bcstimmte Guter, z. B. fur leicht ver-

derbliche Gegenstiinde, die Befugnifs der Empfanger zur Selbstabholung

bestehen geblieben ist, alle ubrigen Guter dagegen der Zwangsbestiittening

unterliegen. In Elberfeld und Barmen ist die Zwangsbestatterung ohne

Eiuschrankung eingefuhrt.

Die Vortheile dieser Mafsregel fur die Ei senbahnverwaltung in

Bezug auf Vereinfachung, Beschleunigung und Verbilligung des Guterau*-

lieferungsgeschaftes liegen so often zu Tage, dass es eines naheren Ein-

gehens hierauf nicht bedarf.
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Bei der weiteren Frage, ob and inwieweit die Einfuhrung der Zwangs-

bestatterung im Interesse des Publikums liegt, werden zunachst zu unter-

scheiden sein:

A. die Besitzer eigenen Fuhrwerkes, welche sich desselben zur

Abholung der eigenen Guter bedienen;

B. die Spediteure und sonstigen gewerbsmaisigen Fuhrunternehmer:

C. derjenige Theil des Publikums > welcher kein eigenes Fuhrwerk

besitzt und deshalb in Betreflf der Ab- und Anfuhr seiner Eisen-

bahnguter auf die bahnamtlichen und sonstigen Fuhrunternehmer

(Spediteure) angewiesen ist.

Selbstabholer mit eigenein und gemietheteni Fuhrwerk wurden

im Laufe des Monats Marz 1889 bei der Anhalt-Dresdener Guterabferti-

gungsstelle in Berlin gezahlt 710; von gewerbsmafsigen Fuhrunternehnieni

(Spediteuren) sind bei der genannten Dienststelle zur Zeit 47 vermerkt:

der Adrefskalender von Berlin fur das Jahr 1889 weist deren 90 auf. Der

Eingang an Stuckgutern hat bei der vorerwahnten Dienststelle im Monat

Marz 1889 betragen 4479 t. Davon entfallen:

a) auf Selbstabholer (mit eigenem oder ge-

miethetem Fuhrwerk) 708 t = 16,s pCt.

b) auf Privatfuhrunternehmer (Spediteure)

a) an die eigene Adresse 672 „ = 15,o v

(i) auf Grund ertheiiter Vollmachten . 1 286 „ = 28,7 „

c) auf die bahnamtlichen Fuhrunternehmer . 1 813 „ = 40,r> „

zusammen wie obeu 4 479 t = 100 pCt.

Die Selbstabholer mit eigenem Fuhrwerk — Theil A — wurden ein

Interesse an der Einfuhrung der Zwangsbestiitterung nur dann haben, wenn

dabei die Abfuhr der Guter sehneller und billiger ausgefuhrt wurde, als

dies mit eigenem im Wesentlichen doch anderen Zwecken dienendem Fuhr-

werk mOglich ist. Dabei ist zu berucksiehtigen, dafs bei Zwangsbestatte-

rung eine Avisirung nicht stattfinden. die schnellere Zufuhrung also

von vornherein gesiehert sein wurde.

Das Interesse der verhdltnifsmafsig geringen Zahl gewerbsmiifsiger

Fuhrunternehmer (Spediteure) — Theil B — an der Aufrechterhaltung des

gegenwartigen Zustandes kann nicht allzu sehwer ins Gewicht fallen, wenn

es sich um die Erreiehung wesentlicher Vortheile fur die grofse Menge des

Publikums und des Gesammtverkehrs handelt.

Die vorliegenden Zahlen, deren Verhaltnifs zu einander auch bei

anderen Guterabfertigungsstellen im Wesentlichen das gleiche sein dttrftc.

lassen erkenneu, dafs
34*
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1. auf die Selbstabholer, zu welchen hier aueh die gewerbsmafsigen

Fuhrunternehmer (Spediteure) mit der an ibre eigene Adresse

gestellten Giitermenge zu zahlen sind (a + l)« =) rund 30 pCt.,

2. auf den Theil C des Publikums. welcher kein eigenes Fuhrwerk

besitzt und deshalb in Betreff der Ab- und Anfuhr seiner Eisen-

bahnguter auf die bahnamtliehen und sonstigen Fuhrunternehmer

(Spediteure) angewiesen ist (b 0 + c =), rund 70 pCt.,

also der bei Weitem grOfste Theil des gesammten Stuckgutver-

kehrs entfallt. Diesem weitaus iiberwiegenden Tbeile kann aber die

Zwangsbest&tterung zweifellos nur zuin Vortheile gereichen.

Die Abfubr wurde in Folge der Ansammlung gn'ifserer Gutennengen

fiir die einzelnen Stadttbeile einmal schneller, und ferner vermOge der bier-

durch erreicbten besseren Ausnutzung der Rollgescbirre audi billiger bewirkt

werden konnen, als bisher. Je grofsere Mengen eine Fuhruntornebmung

zu bewaltigen hat, und je intensiver sie zu arbeiten veruiag, um so besser

wird sie ibre Betriebsmittel ausnutzen konnen, und ura so billiger werden

sieh — unter sonst gleichen Verhaltnissen — ihre Betriebskosten sttdlen.

Aus diesem Satze, welcher einer nahcren Begriindung kaum bedarf, erhellt

zur Genfige, dafs bei Zwangsbestatterung die scbnellste und billigste Be-

dieuuug des Publikums bezuglich der Giiterzustellung zu erreichen ist.

Das Bedenken, welches darin liegt, dafs durch Einfuhrung der Zwangs-

bestatterung ein Fubrmonopol fur einige wenige Fuhrunternehmer zum

Xachtheile der ubrigen geschaffen wurde, konnte ohne grofse Sebwierigkeit

dadurch entkrafret werden, dafs die Eisenbahnverwaltung selbst

sieh zur Inhaberin dieses Mouopols macht und den gesammten Roll-

fuhrbetrieb fur eigene Rechnung ubernimmt.

Dafs dieser Gedanke an sieh nicbt unausfiihrbar ist, zeigt einmal das

Beispiel der Post verwaltung, welche denselbeu fur ihre wenn aueh weniger

auf den Verkehr mit grofsen, schweren Massen berechnete Packetbeforde-

rung mit bestem Erfolge und zur vollsten Zufriedenheit des betheiligten

Publikums in den griifsereii Stadten durchgefuhrt hat, und ferner das

gedeihliehe Bestehen ahnlicher Verhiiltnisse in Elberfeld, wo die Rollwagen

dureh die Verwaltung beschafft worden sind, die Pferde und Kutscher

durch vertragsm&fsig verpflichtete Unternehmer gestellt werden, und das

gauze Fuhrgeschaft bahnseitiger Leitung und Beaufsichtigung untersteht.

In England, dem Laude der Privatbahnen, ist nach der dem Verfasser

zu Gebote stehenden Fachlitteratur eine Art zwangsweiser bahnseitiger

Bestatterung (Ab- und Anfuhr) in richtiger Erkenntnifs ihrer grofsen Vor-

theile fiir die piinktliche und schleunige BefDrderung der Gflter seit einer

langen Reihe von Jahren in weitestem Umfange und mit bestem Erfolge

cingefuhrt. Es sind nur die kleinen Stationen und im Uebrigen lediglich
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die Massengiiter davon ausgesehlossen , sodafs sich in England die Guter-

beforderung der Regel iiaeh von Hans zu Haus (from house to house) voll-

zieht. In den betreffenden Frachtsiitzen ist die Gebfihr fur die An- und

Abfuhr uberall mitenthalten und da bei Besorgung derselben durch die

Versender und Einpfanger eine Vergfitung entweder gar nieht oder nur zu

einem geringen Theile gewahrt wird, sind die Interessenten innerhalb der

von den Eisenbahnverwaltungen festgesetzten Grenzen thatsachlich auf die

bahnseitige Bestalteruug angewiesen, obwohl es ihnen an sich freisteht.

die Ab- und Anfuhr selbst zu bewirken.

Soweit bekannt, ist seit dem Erscheinen der unten bezeichneten

Schriften*), welchen die vorstehenden Angaben entnommen sind, eine wesent-

lirhe Aenderung in den betreffenden Verhaltnissen nicht eingetreten.

So wenig ein bahnseitiger Rollfuhrbetrieb undurehfuhrbar erscheint,

so wenig kann ein Zweifel darfiber bestehen, dafs dieser den Interessen

des Publikums und der Eisenbahnverwaltung am besteu und vollkom-

mensten dienen wfirde. Es wird dabei als selbstverstandlich betrachtet,

dafs die Eisenbahnverwaltung diesen Betrieb nicht vom Standpunkte der

Erzielung eines Geschaftsgewinnes, sondern nach dem sogenannten Ge-

buhrenprinzip dermafsen handhabt, dafs lediglich auf Deckung der Selbst-

kosten Bedacht genommen wird. Die Harten, welche die bahnseitige Ueber-

nahme des Rollfuhrbetriebes fur eine Reihe von Interessenten unvermeidlich

zur Folge haben wfirde, kfiunten dadurch wesentlich gemildert werden,

dafs bei Einrichtung des bahnseitigen Rollfuhrbetriebes die erforderlichen

Betriebsmittel (Fuhrwerke und Pferdematerial) soweit thunlich durch

Ankauf aus den fiberflussig werdenden Bestanden der bisherigen Unter-

nehmer beschafft werden. In ahnlicher Weise wurde eine Uebernahme des

fur die Fuhrwerke erforderlichen Personals nieht ausgeschlossen sein.

Der wesentlichste Vortheil eines bahnseitigen Rollfuhrbetriebes wfirde

vor allem in der vOllig einheit lichen Gestaltung fur jeden grflfseren Ver-

kehrsplatz zu erblicken sein, welche es ermOglichen wurde, den zu ein-

zeloen Zeiten und an einzelnen Stelien verschieden auftretenden Anforde-

ningen des Verkehrs zu jeder Zeit und an jeder Stelle schneUer und

*) Guttraann, „Der Gtttertransport auf den Eisenbahnen Englands", Bromberg

1876, S. 22 ft".; ferner Reitzenstein, nUeber einige Verwaltnngseinrichtungen und

<las Tarifwesen auf den Eisenbahnen Englands", Berlin 1876, wo es S. 48 u. A. heifst:

.Die Vortheile der bahnseitigen An- und Abfuhr gelten in (englischen) Eisenbahn-

kreisen als eine ausgemachte, keiner Diskussion mehr bedUrfende Sache; tt endlich

Wehrmann, „Reisestudien Uber Anlagen und Einrichtungen der englischen Eisen-

bahnen u.s. w.,M Elberfeld 1877, wo es S. 23/24 heifst: „Von erheblichstem Einflufs

auf die Schnelligkeit der WaarenbefOrderung ist die in sehr grofsem Umfange ent-

wickelte Selbstbestatterung der englischen Batmen."
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sicherer gerecht zu werden, als irgend eine Privatunternehmung es bisher

vermocht hat. Durch die einheitliehe Gestaltung wQrde ferner die voll-

kommenste Ausnutzung der erforderlichen Betriebsmittel zu erreichen sein.

Dasselbe, was in dieser Beziehung weiter oben im Hinblick auf die Ein-

fuhrung der Zwangsbestatterung an sich gesagt ist, gilt in noch weit

hoherem Mafse fur eine Zwangsbestatterung durch die Eisenbahnverwaltung

selbst. Da nicht abzusehen ist, aus welchem Grande die Eisenbahnver-

waltung wesentlich theurer wirthschaften sollte, als eine Privatunternehmung,

und bei einer staatliehen Verkehrseinrichtung die Rucksichtnahme auf einen

zu erzielenden Geschaftsgewinn ohne Weiteres aufser Betracht bleiben

kann, darf es als zweifellos feststehend eraehtet werden, dafs bei ihr die

Betriebskosten sich am niedrigsten stellen und sie somit im Stande sein

wurde, das Publikum nicht allein am schnellsten und sichersten, son-

dern auch am billigsten zu bedienen.

Es wurde hier zu weit fuhren, auf den Plan einer zweckmafsigen

Gestaltung des bahnseitigen Rollfuhrbetriebes zur Erreichung der vor-

stehenden Ziele naher einzugehen. Dagegen mag darauf hingewiesen

werden, wie sehr der heutige Zustand, die Bedienung jedes Bahnhofes

eines grOfseren Verkehrsplatzes fur sich durch einen oder mehrere Roll-

fuhrunternehmer in der Weise, dafs von jedem Bahnhofe aus die ganze

Stadt bis in die entlegeristen Theile versorgt wird, zu einer weit-

gehenden Zersplitterung, einer wesentlichen Verlan gsamung
und Vertheuerung des Rollfuhrbetriebes fuhrt. Bei einheitlicher

Gestaltung des Rollfuhrbetriebes wurde es wohl denkbar sein, dafs

jedem Bahnhofe nur ein bestimmter Stadttheil zur besonderen Bedienung

uberwiesen wird, und alle dort ankommenden Guter fur die ubrigen ent-

fernteren Stadttheile an einer Mittelstelle zusammen fliessen, von wo aus

unverzuglich eine zweckmafsige Weitervertheilung und -Beforderung nach

den einzelnen Stadttheilen stattfindet. Dies konnte etwa in der Weise

geschehen. dafs die von jedem Bahnhofe anfahrenden Fuhrwerke rait

Gutern fur die nicht von demselben zu bedienenden Stadttheile nach Ent-

leerung sofort mit den Gutern von anderen Bahnhofen wieder beladen

werden, welche fur den von ihrem Bahnhofe zu bedienenden Stadttheil

bestimmt sind.

Dafs die einheitliehe Gestaltung des gesaramten Rollfuhrbetriebes

z. B. in Berlin ein Unternehmen von so gewaltigem Umfange sein wiirde.

dafs geeignete Privatunternehmor dafur, wenn uberhaupt, so doch nur rait

grofsen Schwierigkeiten zu finden sein diirften, mag hier noch nebenbei

bemerkt werden. Dafs ferner eine solche einheitliehe Gestaltung zu voller

und gedeihlichster Wirkung nur bei gleichzeitiger Einfuhrung der Zwangs-

bestatterung gelangen konnte, wie andererseits diese bei bahnseitigem
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Kollrahrbetriebe den nallgemeinen" Verkehrsinteressen am besten dienen

wflrde, dflrfte durch die vorausgegangenen ErOrterungen zur Genflge dar-

gethan sein.

Eine bahnseitige Uebernahme des Rollfahrbetriebes ohne gleichzeitige

Einffihrung der Zwangsbestatterung (mit oder ohne Beschrankung) wfirde

far die Verwaltung nnd das Publikum voraussichtlich nicht so wesentliche

Vortheile zu bieten vermogen, dafs damit die, wenn auch nur theilweise

Verstaatlichung des Rollfahrbetriebes gerechtfertigt werden k5nnte. Aufser-

dem wurde der bahnseitige Rollfuhrbetrieb ohne Zwangsbestatterung
den unerwfinschten Charakter einer Konkurrenzunternehmung gegenuber

den privaten Fuhrunternehmern erhalten, wahrend der bahnseitige Roll-

fuhrbetrieb mit Zwangsbestatterung sieh lediglich als eine Wohlfahrts-

einrichtung im Dienste der Interessen des Publikums und des „allgemeinen

Verkehrs" darstellen wurde.

Endlieh wiirde durch bahnseitige Uebernahme des Rollfuhrbetriebes

ein weiterer nicht unerheblicher Nachtheil der gegenwartigen Einrichtungen

beseitigt werden, n&mlich die Vermischung der Gflterbestatterei rait dem

Gutersammelgeschaft, an welchem die bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer

in Berlin und wohl auch in anderen Grofsstadten in ihrer privaten Eigen-

schaft als Spediteure betheiligt sind. Die der bahnamtlichen Gflterbestatterei

dienenden Rollgeschirre werden gegenwartig vielfach gleichzeitig fur die

Zusteflung und Abholung der sogenannten Sammelguter mitbenutzt, ohne

dafs die Eisenbahnverwaltung dies wirksam zu hindern vermag. Abgesehen

von den hierdurch unausbleiblich entstehenden VerzOgerungen in der bahn-

amtlichen Gflterbestatterei wird dabei fur das Publikum die Unterscheidung

zwischen der bahnamtlichen und der privaten Thatigkeit der Fuhrunter-

nehmer in hOchst unliebsamer Weise und oft zum unmittelbaren Nachtheil

fur die Eisenbahnverwaltung verwischt.

II. Die Guter-Anfuhr.

Bezflglich der Anfuhr hat die Eisenbahnverwaltung nicht das gleiche

lebhafte und dringliche Interesse an einer thunlichst einfachen und ein-

heitlichen Gestaltung, wie bezflglich der Abfuhr, weil bei Abfertigung der

zur BefOrderung angelieferten Guter nicht alle die Gesichtspunkte in Be-

tracht kommen, welche die Einffihrung der bahnseitigen Zwangsbestatterung

fur die ankommenden Gflter im Interesse des allgemeinen Verkehrs, der

Kisenbahnverwaltungen und des Publikums, als geradezu geboten

erscheinen lassen. Gleichwohl wird im Hinblick auf die durch einheitliche

Gestaltung der Gfiteranfuhr zu erreichende Vereinfachung, Beschleunigung

and Verbilligung der Gflterabfertigung die Ausdehnung der bahnseitigen

Zwangsbestatterung auch auf die Anfuhr als ffir die Eisenbahnverwaltung
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und die grofse Menge des Publikums diirchaus wunsehenswcrth
bezeichnet werden niussen. Jedenfalls wird die Eisenbahnverwaltung sich

der Pflicht nicht entziehen konnen, dem Publikum die Gelegenheit zu

bequemer, schneller mid billiger Anlieferung seiner Giiter darzubieten und

zwar in einer Weise, dafs nicht allein der mit den gesehaftliehen und

Verkehrseinriehtungen vertraute Theil des Publikums davon Gebrauch

machen, sondern auch die grofse Menge der mit diesen Einricbtungen raehr

oder weniger unbekannten Personen sieh ihrer mit Leichtigkeit bedienen

kann. Denn es durfte den Aufgaben der grofsten und wichtigsten Verkehrs-

anstalt nicht entspreehen, es einfach dem Publikum und der freien Konkurrenz

zu iiberlassen, den Verkehr mit ihr so zu regeln. wie es jedem beliebt.

Die Eisenbabn hat als offentliche, dem allgemeinen Wohl dienende

Verkehrsanstalt die Pflicht, ihre Veranstaltungen so zu treffen. dafs

die grofse Masse des Publikums bei den Verkehrsbeziehungen mit ihr

vor Ausbeutung und Uebervortheilung mOgliehst geschiitzt wird. Diesem

Bediirfnisse ist gegenwartig dadurch Rechnung getragen, dafs die fur die

A b fuhr der Guter bahnseitig bestellten Kollfuhrunternehmer vertragsmafsig

auf Verlangen des Publikums auch die Abholung und Anfuhr von Sttick-

gutern zu bewirken haben. Von dieser Einrichtung wird jedoch in Berliu

— uud an den ubrigen grofsen Verkehrsplatzen durfte es kaum anders

sein — ein verhaltnifsmafsig sehr geriuger Gebrauch gemacht.

Dieser an sich befremdliche Umstand
t

befremdlich insofern, ars man

meinen soilte, das Publikum wurde sich mit Vorliebe der ihm die nieiste

Sicherheit bietenden bahnamtlichen Einricbtungen bedienen, findet seine

Erklarung in verschiedenen Thatsacben:

1. Die grofse Masse des Publikums ist mit diesen Einrichtungen

trotz aller Bekanntmachungen, welche erfahrungsmafsig meist

achtlos flbersehen werden, nocb immer zu wenig vertraut.

2. Diese Einrichtungen sind dem Publikum uoch immer nicht

genugend leicht zuganglich, sodafs es meistens vorzieht, sich an

einen nahewohnenden Privatepediteur oder an eine nahegelegene

Privatsammelstelle zu wenden, zumal wenn letztere durch ein

rait dem BUd der Lokomotive geschmiicktes Schild den Anschein

einer amtlichen Beziehung zur Eisenbahnverwaltung erweckt.

3. Ein fernerer und wohl der wesentlichste Grund fur die geringe

Benutzung der bahnamtlichen Einrichtungen ist in ihrer

Schwerfalligkeit und in der H6he der Gebuhren zu suchen.

Da die amtlichen Rollfuhrunternehmer jedes Bahnhofes die gauze

Stadt in ihrem weitcsten Umkreise zu bedienen haben und sich

die Abholung der zur Anfuhr angemeldeten Giiter mit der

A b fuhr der eingegangeuen Guter selten verbinden lafst, erfor-
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dert die Zusammenholung der Guter cinen unverhaltnifsniafsig

grofsen Aufwand an Betriebsmitteln (Rollgeschirren) und Zeit.

Dementsprechend haben den bahnamtlichen Rollfuhrunternehmern

in Berlin fur die Anfuhr fast durchweg hohere Gebtihren be-

willigt werden mfissen, als fur die Abfuhr.*) Dagegen ist ein

Privatspediteur oder sonstiger Fuhrunternehmer, welcher nur

einen bestimmtcn Kreis von Kunden innerhalb eines bestimraten

Stadtbezirks zn bedienen hat. in der Lage, seine Gcsehirre weit

besser auszunutzen und in Folge dessen seinen Kunden bei

schnellerer Bedienung wesentlich billigere Gebuhren zu be-

rechnen.

Diesem fiir die Eisenbahnverwaltung und das Publikum gleich wenig

erfreulichen Zustande wurdo auf folgendem Wege abgeholfen werden konnen:

Zu 1. Die bahnamtlichen Einrichtungen werden den weitesten Kreisen

des Publikums am besten und sichersten dadurch bekannt und

vertraut werden, dafs sie ihm taglich vor Augen gefuhrt werden.

Hierzu wurde erforderlich sein:

a) besondere und i n die Augen fal lend e Kennzeichnung der

bahnamtlichen Rollgeschirre und deren Begleiter. Die gegen-

wartig ubliche Kennzeichnung genugt in dieser Beziehung

durchaus nicht.**)

b) Errichtnng einer moglichst grofsen Zahl von Anmelde-

stellen und ausfere Kennzeichnung derselben in gleicher

Weise. Diese Anmeldestellen dUrften — abgesehen von den

Guterabfertigungsstellen selbst — am zweckmafsigsten mit

den bestehenden zahlreichen Postannahmestellen (in Berlin

z. Z. 100) zu verbinden sein.

Durch zeitweise sich wiederholende kurze Hinweise auf die

getroffenen Einrichtungen in den gelesensten Tagesblattern , be-

sonders im redaktionellen Theile werden diese Mafsregeln

wirksam unterstfitzt werden konnen.

Zu 2. Die Benutzung der bahnamtlichen Einrichtungen fiir die Anfuhr

der Guter wird dem betheiligten Publikum mOglichst billig und

bequem zu machen sein, indem

*) Zahlen s. am Schlufa.

*•) Nach den far Berlin bestehenden Rollfahrvertr&gen mttssen die Lente der

bahnamtlichen Rollfnhrnnternehmer im Dienst durch mit den Bnchstaben nR. U.u nnd
einer Nommer versehene Blechschildchen kenntlich gemacht sein. Ein Anftragen der

bisherigen verschiedenartigen Bezeichnungen ist zngestanden. Eine Kennzeichnung
der Hollwagen ist in den Vertragen uberhaupt nicht vorgesehen.
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a) Vereinbarungen mit der Postverwaltung getroffen werdenT

wonach die Anmeldungen zur Anfuhr, ahnlich wie in Leipzig,

ohne Verwendung von Postwerthzeicheu angenommen und

befOrdert werden,

b) fur diese Anmeldungen mOglichst einfaehe und zweck-

raafsige Formulare hergestellt und bei alien Guterabferti-

gungsstellen, den Rollfuhrbegleitern und den Postanstalten

zur unentgeltlichen Abgabe an das Publikum vorrathig ge-

halten, auch an geeignete Gescbafte zum Vertriebe zu

einem von der Eisenbahnverwaltung festzusetzenden, den

Geschaftsinhabern einen kleinen Gewinn gewahrenden Preise

abgegeben werden,

c) das Vorschreiben eines bestimmten Aufgabebahnhofes als

fur den grOfsten Theil des Publikums schwierig und lastig

nicht verlangt wird. Die Anmeldungen ohne Bahnhofs-

vorschrift wurden von der Aufgabestelle der nachst-

gelegenen Guterabfertigungsstelle, bei Einriehtung einer

Mittelstelle fur den bahnseitigen Rollfuhrbetrieb (vergl.

oben S. 518) dieser Stelle iibergeben werden. Von hier

aus wurde dann die Anfuhr nach dem richtigen Bahnhofe

ohne erheblicheu Zeitverlust veranlafst werden k5nnen.*)

d) die Rollfuhrbegleiter, soweit sie bahnseitig bestellt

sind, zur Annahme von Sendungen in gewissem Umfange

(ohne Frankirung) ermachtigt werden.

Zu 3. Dass bei bahnseitiger Uebernahme und einheitlieber Gestaltung

des Rollfuhrbetriebes auch die Anfuhr der Gflter weit schneller

*) In Leipzig werden, soweit die Anmeldungen nicht unmittelbar bei einer Gttter-

abfertigungsstelle oder den bahnamtlichen Rollfuhrunternehmern erfolgen, die —
durchweg mit einer Adresse nicht versehenen — Anmeldekarten fttr die Anfuhr von

Gutern nach den Bahnhtffen der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung auf Grand

einer Yereinbarunp mit der Postverwaltung sammtlich einer Mittelstelle, dem Aua-

kunftsbilreau der preufsischen Eisenbahnverwaltung, 6mal taglich zugefuhrt Von

dem genannten Bureau werden die Karten sofort nach ihrer HingehGrigkeit zn den

einzelnen BahnhOfen gesondert und mit einem Stempel versehen, welcher die Zeit

der Anmeldung und den Versandbahnhof ersichtlich macht. Die Karten bestehen

aus 2 zusammenhangenden Theilen, einem Stamm und einem Abschnitt. Ersterer

wird dem Rollfuhrunternehmer zugestellt, welcher daraufhin die Abholnng nnd

Auflieferung besorgt und letzterer gelangt an die betrefiende Guterabfertigungsstelle,

welche auf Grund dessen die richtige Anlieferung in der vertraglicU bedangenen

Frist Uberwacht.

Diese Einrichtung hat sich als zweckmafsig bewahrt.
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und weseiitlich billiger bewirkt werden konnte, als durch irgend

eine Privatunternehmung, durfte sich aus den vorausgegangenen

Darlegungen von selbst ergeben.

In England ist — den vorher angezogenen Schriften zufolge — die

bahnseitige Anfuhr in der Weise eingerichtet, dass in den grofsen Stadten

Agenten der Eisenbahnverwaltnngen (meist Spediteure), in London in

grofser Zahl, innerhalb der ihnen zugewiesenen Stadtbezirke theils auf

Grand der ihnen zugehenden Anmeldungen, theils — bei den gr5feren

und regelmafsigen Versendern — auch ohne solche die Abholung bewirken,

desgleichen die ihnen von den Versendern zugefuhrten und die ihnen

unterwegs angebotenen Guter zur BefSrderung ubernehmen. Die Anliefe-

rung bei den Gfiterabfertigungsstellen erfolgt dann aber erst nach Son-

derung der Guter fur die einzelnen Verkehrsrichtungen und zu

bestimmten, nach dem Gange der Ziige festgesetzten Zeiten.

Auf diese Weise wird eine Lagerung auf den GuterbOden vermieden und

ennOglicbt, dafs die Guter sofort in die zu ihrer Aufnahme bestimmten

Eisenbahnwagen verladen werden konnen. Welche Vortheile dieses ganze

Verfahren in Bezug auf Vereinfachung und Beschleunigung der Anlieferung

und Abfertigung der Guter, sowie in Bezug auf zweckmafsige Verwendung

und Ausnutzung der Arbeitskrafte und Betriebsmittel bietet, ist leicht zu

fibersehen. Ebenso erhellt, dafs in den deutschen Grofsst&dten, in welchen,

wie in Berlin, samintliche Eisenbahnlinien in der Hand einer Verwaltung

vereinigt sind, jene Vortheile bei einheitlicher Gestaltung des Rollfuhr-

betriebes unter Eiufflhrung der bahnseitigen Zwangsbestatterung in noch

weit gr5fserem Urafange zu erreichen sein wurden, als in England, wo fur

die einzelnen BahnhOfe jeder Verwaltung besondere Einrichtungen bestehen.

Die vorstehende Untersuchung erhebt keineswegs den Auspruch, eine

erschOpfende Darsteliung des gegenwartigen Zustandes und der Mittel und

Wege zu einer im allgemeinen Verkehrsinteresse wunschenswerthen Ver-

besserung derselben zu sein. Sie hat lediglich den Zweck, durch eine,

wenn auch nur skizzenhafte Beleuchtung auf die Unzulanglichkeit der

gegenwartigen Einrichtungen hinzuweisen und ihre Vervollkommnung an-

zuregen, damit dieser wichtige Theil der Verkehrseinrichtungen nicht

immer weiter hinter den sonstigen Fortschritten des Verkehrsweseus

zuruckbleibt.

Zum Schlusse sei hier noch eine kurze Uebersicht in Zahlen fiber

die gegenw&rtige Wirksamkeit des bahnamtlichen Rollfuhrwesens in Berlin

gegeben, welche dessen Unzulanglichkeit vielleicht deutlicher darthun

wird, als die vorstehende Untersuchung es vermocht hat. Zugleich wird

diese Uebersicht erkennen lassen, wie wenig dem Bediirfnisse einer Ver-
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besserung durch die letzten in dieser Richtung geschehenen Schritte*) ge-

niigt worden ist.

1. Nach den — fur Berlin vollig einheitliehen — Rollfuhrvertragen

erheben die Unternehmer

A. fur die Abfuhr von Guteru:

a) fur Eilstuckguter fur 100 kg 50 4, mindestens fur jede

Sendung 60 4,

friiher fiir 100 kg 60 *S, mindestens fiir jede Sendung 60 4,

b) fiir sperrige Guter fur 100 kg 35 4, mindestens fur jede

Sendung 35 4,

fruber fur 100 kg 40 4. mindestens fur jede Sendung 40 4.

c) fur gewOhnliches Frachtgut fur 100 kg 25 4, mindestens

fur jede Sendung 25 4,

fruber fiir 100 kg 30 4, mindestens fiir jede Sendung 30

*) Die fUr die Gttter-Ab- und Anfuhr getroffenen Einrichtuugen haben in Berlin

mit dem 1. Februar 1888, dem Zeitpunkte des Inkrafttretens der neuen vdllig ein-

heitlicben Rollfuhrvertrage, im Wesentlichen folgende Verbesserungen erfahren:

1. Die Rollgebiihren sind gegen fruher theilweise ermafsigt (vergl. die

obigen Zahlenangaben ).

2. Aehnlich wie in Leipzig sind znm Zwecke thunlichster Erleichternng der

Anmeldnngen zar Gttteranfuhr Anmelde- (Bestell-) Karten eingeftthrt, anf

Grund deren die Abholnng und Anlieferung der Guter seitens der babn-

amtlichen Rollfuhrunternehmer bewirkt und seitens der Gttterabfertigumrs-

stellen tiberwacht wird. Diese Karten werden jedoch seitens der Post-

verwaltung nur mit dem allgemein erforderlicben Postwerthzeichen be-

druckt hergestellt, urn zu verhUten, dafs sie der PrivatbriefbefSrderungs-

anstalt iibergeben werden. Dies erschwert dem Publikum den Being

und damit auch die Benutzung der fragl. Karten.

Ferner mftssen die Karten laut Vordruck an die Gttterabfertigungs-

stelle des betreffenden Aufgabebabnhofes adressirt werden. Wie bereits

oben bemerkt, ist dies fttr das Publikum in den meisten Fallen

schwierig und lastig, vielfach unausftthrbar.

3. Zeitweise Bekanntmachung der bestehenden Einrichtungen in dem In-

seratentheil und wiederholte Mittheilungen daruber in dem redaktio-

nellen Theile der gelesensten Zeitungen. Hierbei wtirde sicb gleicb-

mafsige Berilcksichtigung samintlicher gelesenen Zeitungen empfeblen.

4. Strengere bahnseitige Ueberwachung des Rollfuhrbetriebes, insbesondero

in Bezug anf

a) Innehaltung der vertragsmafsigen Fristen fiir die Ab- und Anfuhr

der Gttter,

b) richtige Gebtthrenberechnung,

c) richtige Auflieferung der angemeldeten Gttter als Stiick- und nicbt

als Samraelgliter.
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B. fur die Anfuhr von Gutern:

a) fiir Eilguter wie frfihcr fiir 100 kg 60 4, mindestens fur

jede Sendung 60 ^,

b) fur sperriges und gewrthnliches Frachtgut fur 100 kg 35

mindestens fur jede Sendung 35 vS,

fruher fur 100 kg 40 und 35 4, mindestens fur jede

Sendung 40 und 35 4.

Umfang des Eil- und Frachtstuckgutverkehrs in Berlin und Be-

theiligung der bahnaratlichen Rollfuhrunternehmer an der Ab-

und Anfuhr dieser Giiter:

1888

A. Angekommen sind:

a) auf dem Anhalt-Dresdener Bahnhofe

b)

o)

<1)

e)

0
g)

h)

i)

-

-

-

-

-

Potsdamer

Lehrter

Hamburger

Xord-

Stettiner

Ost-

Schlesisehen

Gorlitzer

im Monat

Dezember

k*

5880000

1 563 9C0

1 731 150

1 767 690

780210

3 479 580

2 417 820

3096180

1 235 340

davon durch die

bahnamtlichen

Rollfuhrunternehmer

abgefahren in

kg

zusammen 21 951 870

B. Abgegaugen sind:

a) auf dem Anhalt-Dresdener Bahnhofe

b)

<•)

<1)

e)

f)

It)

b)

i)

7)

Potsdamer

Lehrter

Hamburger

Nord-

Stettiner

Ost-

Schlesischen

Gorlitzer

-

n

5 067 960

2838000

3 601800

2891520

698040

3 364020

2 730 210

3 245 790

1502280

zusammen 25 939 620

1776 090

475 520

699 780

444 990

220080

411 910

372000

686 580

396180

pCt.

30,2

30,4

40,4

25,2

28,2

11,8

15,4

22,2

32,1

5 483130 ' 25,o

5400

3190

3 980

1090

8400

1505

1886

3460

125100

0,io

0,n

0,n

0,04

1,20

0,04

0,07

0,io

8,32

154011 0,69

de Terra.



Die Regelung des Eisenbahntarifwesens in Rufsland.

In der ersten Konzession fur den Bau und Betrieb ciner Eisenbahn.

welche von der russischen Regierung einer Gesellschaft verliehen wurde — in

der durch kaiserlichen Erlafs vom 21. Marz 1836 ertheilten Konzession

fur den Bau und Betrieb der Zarskoeselo'er Eisenbahn — wurde der Gesell-

schaft das Recht zugestanden, die Hflhe der Tarifsatze lediglich nach

eigenem Ermessen zu bestimmen.*) Die Regierung entsagte also viillig

dem Recht der Einraischung in Tarifangelegenheiten. Die zunaehst gebauten

Eisenbahnen, die Nikolaibahn und Warschau—Wien, waren Staatsbahnen

und erst am 7. Februar 1867 wurde wieder einer Privatgesellsehaft. der

.,Grofsen Russischen EisenbahngesellschatV'. eine Konzession ertheilt. In dieser

wurden nach franzosisehem Muster Grenzwerthe fiir die Hohe der Tarife

festgesetzt. Das gleiche Verfahren wurde bei s&mnitliehen sp&ter ertheilten

Konzessiouen beobachtet. auch wurden fast uberall die gleiehen Grenz-

werthe angenommen. Innerhalb dieser Grenzen konnten die Eisenbahn-

gesellschaften die Tarife beliebig, ohne vorgiingige Best&tigung seiteus der

Regierung feststellen. Im Laufe der Zeit zeigte sich iinmer mehr, dafs die

von den Eisenbahngesellsehaften aufgestellten Tarife den Bediirfnissen der

Bevolkerung, des Handels und des Gewerbes vielfach nicht entspraehen

und auch die Interessen der Krone mannigfach sehiidigten. Da die Tarif-

grenzwerthe indessen in den durch kaiserliehe Erlasse bestiitigten Satzungen

der Gesellschaften festgestellt sind, so konnte die dadurch den letzteren ge-

wahrte Freiheit in der Tarifgestaltung auch nicht einfach auf dem Ver-

waltungswege beseitigt werden. Die russische Regierung ist indessen

seit langcrer Zeit bestrebt geweseu. grofseren Eintlufs auf das Tarifwesen

zu gewinnen und dasselbe so zu gestalten. dafs dabei nicht nur das Inter-

esse der Eisenbahnen, sondern auch das der Krone und des Landcs im

Allgemeinen berucksiehtigt wird.

•) Vergl. Archiv 1887 S. 50 uud ff. vZur Geschichte des russischen Eisen-

buhnwesens."
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Durch kaiserlichen Erlafs vom 11. Juli 1886*) wurden die Eisen-

bahngesellschaften verpflichtet, die Tarife fur den direkten Verkehr mit

dera Auslande vor ihrer Einffihrung dem Ministerium der Verkehrs-

anstalten zur PrUfung und Genehmigung einzureichen. Dem genannten

Ministerium wurde nach dem Erlasse anheiragestellt, die zur Genehmigung

vorgelegten Tarifentwfirfe mit gutachtlicher Aeufserung an den Eisenbahn-

rath**) gelangen zu lassen, was inzwischen vielfach geschehen ist. Die

erforderlichen Falles entsprechend abgeanderten Tarife sollten nach dem

bezeichneten Erlasse zunachst nur fur die Dauer eines Jahres eingefuhrt

und danach einer erneuten Prfifung unterzogen werden.

Wahrend die durch den obenerwfihnten Erlafs herbeigeffihrte Einschran-

kung der Freiheit der Eisenbahngesellschaften hinsichtlich der Tarifgestaltung

sich nur auf den Verkehr mit dem Auslande bezog, wurde durch den

kaiserlichen Erlafs vom 15. Juui 1887***) der Grundsatz ausgesprochen,

dafs die gesammte Thatigkeit der Eisenbahngesellschaften in Bezug auf

die Aufstellung von Tarifen fur die BefOrderung von Personen und GQtern

der Aufsicht der Regierung zu unterwerfen sei, dam it eine Benachtheiligung

der Kroninteressen, wie der Interessen der Bevolkerung, des Handels und

der Gewerbe des Landes verhfitet werde. Die Minister der Verkehrs-

anstalten. der Domanen und der Finanzen, sowie der kaiserliche Kontroleur

wurden durch diesen Erlafs zugleich aufgefordert, Vorschlage daruber zu

machen, in welcher Weise die Staatsaufsicht fiber das Tarifw-esen der

Eisenbahnen wirksam ausgeubt werden kOnne. Auf Grund der hieruach

gemachten Vorschlage sind nunmehr durch kaiserlichen Erlafs vom 8. 20. Marz

1889f) weitere Bestimmungen beziiglich der* Ausiibung der Staatsaufsicht

fiber das Tarifweseu der Eisenbahnen getroffen worden. Die Aufsicht fiber

das Tarifwesen der russischen Eisenbahnen, welche seither dem Minister

der Verkehrsanstalten oblag, wird dem fWnzminister ubertragen. Auf

ihn geht gleichzeitig die Leitnug des Tarifwesens der Staatsbahnen fiber,

welches seither von der „zeitweiligen Verwaltung der Staatsbahnen vt

selbstaudig geregelt wurde. Unter den .,Tarifen
u

sollen dabei nicht nur

die Satze ffir die eigentliche Beforderung, sondern auch alle Neben-

gebfihren verstanden werden. welche fur die damit in Verbindung stehenden

Leistungen zur Erhebung kommen, sodafs auch diese Nebengebfihreu der

staatlichen Aufsicht unterliegen.

*) Vergl. Archiv 1886 S. 847.

**) Ueber die Zusaramensetzung u. s. w. des Eisenbahnraths, vergl. Archiv

1885 S. 624.

**) Vergl. Archir 1887 S. 872.

f) Dieser Erlafs ist veroffeutlicht im amtlichen Theile der Zeitschrift des

Ministerinms der Verkehrsanstalten vora 6./18. April 1889.
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Zur Erledigung der mit Ausubung der Staatsaufsicht fiber das Tarif-

wesen verbundenen Geschafte werden bei clem Finanzministerium 3 Ab-

theilungen erriehtet:

1. der Rath fur Tarifangelegenheiten:

2. der Tarifausschufs (Tarifkomitee)

;

3. die Abtheilung fur Eisenbahnangelegenheiten.

Die erste Abtheilung, der Rath fur Tarifangelegenheiten, besteht aus

dem Finanzminister als Vorsitzenden, dessen Gehulfen, den Dircktoreu der

Abtheilungen fur Eisenbahnangelegenheiten, fur Handel, fur Gewerbe, aus

zwei Mitgliedem des Verkehrsministeriums, je eineni Mitglied der Reiehs-

kontrole, der Ministerien der Finanzen, der Domanen und des Innem, drei

Vertrctern der Landwirthschaft, zwei Vertreteru von Handel und Gewerbe,

einem Vertreter des Huttenwesens und drei Vertreteru der Privatbahnen.

Mitglieder des Tarifrathas konnen auch solche Personen sein, welche

gleichzeitig Mitglieder des Eisenbahnrathes sind. Zu den Sitzungen des

Tarifrathes konnen aufser den standigen Mitgliedem auch andere Personen,

welchen dann aber nur eine berathende Stimme zusteht, zugezogen werden.

Die Mitglieder des Tarifrathes erhalten als solche keine besondere Ver-

giitung seitens der Krone. Der Bearbeitung durch diese Abtheilung unter-

liegen insbesondere alle allgemeinen Tarifangelegenheiten, wie das Ent-

werfen von Vorschriften fur die Aufstellung, VerOffentlichung, Einfuhrung

und Abanderung der Tarife, das Bearbeiten von Vorschriften fur die Auf-

stellung und die Vorlage einer Tarifstatistik fur die BefOrderung von Per-

sonen und Gutern, die Aufstellung von Vorschriften fur die zur Berathung

von Tarifangelegenheiten stattfindenden Versammlungen der Vertreter der

Eisenbahnen, die Angabe allgemeiner Mafsnahmen zur Verhutung des

Wettbewerbes der Eisenbahnen unter einander und mit anderen BefOrde-

rungsunternehmungen: die Verfheilung der Frachtgebfihren unter die ein-

zelnen Eisenbahnen. die Aufstellung von Vorschl&gen fur die einzufuhrenden

Grenzwerthe fur Tarif- und Nebengebuhren. Ferner unterliegen der Be-

arbeitung dieser Abtheilung diejenigen besonderen Tariffragen, fiber welche

in dem Tarifausschusse keine Entscheidung zu Stande gekommen ist oder

welche ihr sonst vom Finanzminister zur Entscheidung ubergeben werden,

ebenso besondere Tariffragen, welche von ReichsbehOrden angeregt werden,

wenn die Entscheidung durch den Tarifratb seitens dieser Behftrden ge-

wunscht wird.

Die zu bearbeitenden Sachen werden dem Tarifrathe durch den Finanz-

minister zugewiesen.

Die zweite Abtheilung, der Tarifausschufs, setzt sich zusammen

aus: dem Direktor der Abtheilung fur Eisenbahnangelegenheiten als Vor-

sitzenden, aus zwei Mitgliedem des Finanzministeriuras und je einem Mit-
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gliede der Ministerien der Verkehrsanstalten, der Domanen und der Rcichs-

kontrole. Zu den Sitzungen dieses Ausschusses kOnnen zur Ertheilung

von Auskunft Vertreter von anderen bei den behandelten Fragen inter-

essirten BehOrden, sowie Vertreter von Eisenbahnen und sonstige Personen

gebeten werden.

Der Bearbeitung durch diesen Ausschufs sollen unterliegen : wichtigere

besondere Tariffragen. welche in unmittelbarem Zusammenhange mit den

BedQrfnissen der Bevttlkerung, der Gewerbthatigkeit und des Handels des

Landes steben, ferner besondere Tariffragen, welche von RegierungsbehGrden

angeregt werden und deren Entscheidung durch den Ausschufs seitens

dieser Behorden gewfinscht wird, endlich Tariffragen von untergeordneter

Bedeutung, welche dem Ausschussu vom Finanzminister zur Bearbeitung

iibergeben werden.

Die dritte neu zu errichtende ,,Abtheilung fur Eisenbahnange-

legenheiten" soli nach Art der gewohnliehen Ministerialabtheilungen

gebildet werden. es kfinnen aber in ihr auch solche Personen als ordent-

liche Mitglieder bestellt werden, welche hinsichtlieh ihrer Vorbildung den

sonst fur die Anstellung der Regierungsbeamten mafsgebenden Vorschriften

nicht entsprechen. Bei dieser Abtheilung gehen alle das Eisenbahnwesen

betreffenden, beim Finanzministerium zur Vorlage kommenden Angelegen-

lieiten ein. Ihr obliegt insbesondere auch die Fuhrung der das Eisenbahn-

wesen betreffenden laufenden Geschafte und der Verkehr mit anderen Be-

hOrden, mit Eisenbahnen, Gesellschaften und Privatpersonen. Sie hat ferner

alle seitens der Eisenbahnen in Tarifangelegenheiten vorgelegten Nach-

weisungen und Angaben zu sammeln und die Ausfuhrung der getroffenen

Be8timmungen zu uberwachen.

In dem letzterwahnten kaiserlichen Erlasse werden ferner noch Be-

stimmungen fiber die geschaftliche Behandlung derjenigen Entscheidungen

der neu einzurichtenden Abtheilungen und des Finanzministers getroffen,

welche mit bestehenden gesetzlichen Bestimmungen oder mit Bestimmungen

der durch kaiserlichen Erlafs genehmigten Satzungen der Eisenbahngesell-

schaften im Widerspruch stehen. Derartige Entscheidungen konnen nur

gesetzliche Kraft erlangen, wenn sie vom Kaiser, welchem sie durch das

-Ministerkomitee" vorzulegen sind. hcstutigt werden. Ferner wird be-

stimmt, dafs nicht nur die am Tarifwesen interessirten ReiHisbehorden,

sondern auch offentliche Anstalten und Gcsellsehafteii, welche volks-

wirthschaftliche Zwecke verfolgen. befugt sein sollen. <>hfie vorheriges Be-

nehnien mit den Eisenbahnen. Vorschliige bezuglich der Einfuhrung neuer

oder Aenderung bestehender Tarife zu machen. Diese Vorschlage sind

dann im Finanzministerinm in der durch den Erlafs vorgesehriebenen Weise

zu prufen und weiter zu behandeln.

Axchiv flir Eisenbahnwesen. 18b9. 35
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In Gemafsheit des vorbezeichneten Erlasses sind seitens des Finanz-

29 Marz
ministeriums dureh Verordnuug vom ^ ^ 1889*) bereits Vorschriften

bezfiglieh der Aufstellung, der Verdffentlichung. des Inkrafttretens uiui der

Abanderung der Tarife auf den russisehen Eisenbahnen erlassen worden.

Danach sind von jetzt ab alle Entwurfe zu Tarifen nnd Beforderungs-

bedingungen sowohl fur den Personen- als fur den Guterverkehr, sowie zu

den mit Dampfsehiffahrts- und anderen Beforderungsunternehinungen, mil

Gesellschaften und Privatpersonen getroffene. den Verkehr betreffende Ab-

machungen bei der Abtheilung fur Eisenbahnangclegenheiten im Finanz-

ministeriuui zur Genebmigung vorzulegen. Den Yorlagen ist ein ausfuhr-

licher Erlauterungsbericht beizufugen, in welchem insbesondere die Grunde

anzugeben und thunlichst (lurch statistisehe Nachweisungen zu belegeu

sind. welche die Stellung des betreffenden Ant rags veranlafst haben. Soweit

die Tarife sich auf den direkten Verkehr mit anderen Eisenbahnen oder

sonstigen Beforderungsunternehinungen beziehen, sind die Theile der Fracht-

und sonstigen Gebiihren anzugeben, welche auf jede eiuzelne Eisenbalui

oder sonstige Untemehmung entfallen. Die Entwurfe fur neue Tarife sind

aufser dem Finanzministerium aueh deujenigen nicht unmittelbar be-

theiligten Eisenbahnen zur Aeufserung vorzulegen, von welehen Eiu-

wendungen dagegen erwartet werden konnen. In der ELngabe an da^

Miuisterium ist anzugeben. welehen Eisenbahnen zu dem angegebeneu

Zwecke entspreehende Mittheilung gemacht worden ist und welche Aeufse-

rungen darauf etwa schon erfolgt sind. Die vom Finanzmiuister geueh-

migten Tarife mussen veroffentlicht werden und treten dann nach Verlaut

der bei der Genebmigung festgestellteu Frist in Kraft. Wird eine soIcIk-

besondere Frist nicht festgesetzt. so durfen die Tarife doch in keinem

Falle fruher als 14 Tage nach der Bekanntmachung in Geltung treten.

Diese letztere Frist kann nur in besonderen Fallen mit Genebmigung drs

Finanzministers abgekurzt werden.

*) Diese Yerordming ist verSffentlicht im amtlichen Theile der Zeitschrift des

Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 13. 25. April 1$S9.
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Ueber die Eisenbahnen Chile's *)

(

J. Allgemeine Bemerkungen.

Ein organisch zusammenhangendes Eisenbahnnetz zwischen dem
Norden und Siiden der Republik Chili ist nicht vorhanden, man hat viel-

mehr zwei vollstandig von einander getrennte Eisenbahnzentren, das des

Nordens zwischen 18°2 und 28°5, und das des Siidens zwischen 32°45

und 38°28 siidlicher Breite zu unterscheiden.
*

Das erstere beschrankt sich auf die Provinzen Tarapaca, Antofagasta,

Atacama und Coquimbo und umfafst ein im Betrieb befindliches Eisenbahnnetz

von 1681 km, welches private n Unternehmern im chileuischen Norden

zu verdanken ist, wahrend die Entstehung von 1098 km theils im Betrieb,

theils im Bau befindlicher Verkehrsanlagen im Siiden des Landes auf

staatliche Initiative zuruckzufiihren ist.

Die beiden Eisenbahnzentren unterscheiden sich in folgenden wesent-

lichen Punkten:

a) die Nordbahnen sind mit alleiniger Ausnahme der erst ganz

kiirzlich vom Staat angekauften Chanarallinie sammtlich

Privateigenthum, hingegen die Sfidbahnen mit Ausnahme der

Laraquete-Maquegua- sowie Concepcion-Caralinahuellinie Eigen-

thum des Staates;

b) die Nordbahnen laufen in ihrer Hauptrichtung von Westen

nach Osten, die Sfidbahnen in ihrer Hauptrichtung von Norden

nach Siiden:

c) die Nordbahnen. wechseln in ihrer Spurweite zwischen 2' bis 5'

6" engl., wogegen die Sudbahnen durchweg eine Spurweite,

namlich 5* 6
' engl. aufweisen.

Die einzelnen Eisenbahnlinien. von Norden nach Siiden gerechnet,

sind folgende:

) Vergl. auch Archiv 18*3, S. 80 ff.

35*
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Uebersicht.

1. Das Eisenbahnzentrnm des Nordens.

a) Staatsbahnen im Betrieb:

Bahn

von

t * *

1 id le

nach

Lange
Ge-

sammt-
lange
km

Spnr-
weite

engl.

Provinz

Chanaral

Zwei^

Salado
|

:linie
[

Las Animas |

60 60 3' 6"

b) Privatbahuen in Betrieb:

Iquique Pisagua

Zweiglinie

Central Nona

Patillos Lagunas

Antofajrasta Ascotan

110 2'
,

360 2' 6" : Antofagastu.

Mejillones Bellavista 29 3' 6"

Caldera-Copiapo 8. Antonio Atacama.

Zweiglinie
i 242

4' 87,"

Paipote Puquios 1,435 m •I

Potreroseco Juan Godoy

Taltal Agua Verde Z \
i

82 3' 6"
••

Carrizalbajo Verba Buena 81 3' 6"

Rombas Carrizalillo 20 3' 6"
**

Serena Elqui 79 3' 3V
'

Coquimbo.

Ooquimbo Ovalle 123

Zweiglinie 138 5' 6" «

Coquinibo Serena 15

Tongoy Tamaga 55 3' 6

'

*•

Gesammtlange wie oben: 1581 km.

Die Bahn Tacna—Ariea (63 km) ist hier nicht berucksiehtigt worden.

da dieselhe im Okkupationsgebiet Tacna Arica gelegen, nur unter ohile-

nischer Verwaltung steht.
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2. Das Eisenbahnzentratn des Slidens

a) Staatsbahnen im Betrieb:

Bahnlinie

von nach

Lang*

km
sammt-

1 lange
1 km

Spur-
weite

engl.

Pro vin z

Valparaiso Santiago 187

Zweiglinie 0 b

Las Vegas Los Andes 45 (

Santiago Talca 2501
1

1

Zweiglinie
000

> 29o 5' 6"

San Fernando

Talca

Palmilla 43!

Talcahuano 333 1

Zweiglinie

San Rosendo Traiguen 146

Los Anjeles 20

} 640

Santa Fe
;

Koblcria Collij)ulli 42]
* r

b) Staatsbahnen im Bau.

Collipulli Victoria 33 5' G"

Gesammtlange der Staatsbahnen 1095 km.
•

c) Privatbahnen im Betrieb:

Laraquete

Conception

Maquegua 40

Curanilahue 89

2' 5Vt
"

5' 6"

Gesammtlange 1224 km.

Die Gestaltung des Eisenbahnnetzes Chilis steht in nahem Zu-

sammenbange mit den topographischen und klimatischen Verhaltnissen

des Landes, welches in einer Langenausdehnung von mehr als 40 Breite-

graden, im Westen von dem Stillen Ocean und in verhaltnifsmafsig geringer

Entfernung von der hohen Andenkette nach Osten begrenzt, in dem Zuge

von Norden nach Suden von der heifsen Zone der Provinz Tarapaca bis

zu den Gietschern des Smitskanals allmahlich in die kalte Zone iibergeht.

Wahrend ferner das Land von Santiago sudwarts als Hauptformation

eine Hochebene aufweist, welche von zwei Gebirgsketten (Hoch- und

Kustenkordillere) eingeschlossen wird und gleichsam in sich selbst zum Bau
einer zentralen Eisenbahn vorherbestimmt war, erscheint der Norden als eine

Anhaufung systemlos vereinigter oder zerstreuter Berge und Hugel, welche

nur hin und wieder einer Wasserader, die ihren Ursprung dem schmelzen-

den Schnee der Kordillere verdankt, den Abflufs ins Meer gestattet.
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Eine Bevolkerung, die sieh in deu Thalern dieser, in trockeuen

Jahren raitunter giinzlieh versiegenden Wasseradern ansiedeln wollte und

angesiedelt hat, konnte von Anfang an nur eine an Zahl sehwaehe sein,

da sie wegen Mangels geeigneter Verkehrswege auf die Einfuhr von Lebens-

mitteln verzichten mufste und daher auf die Erzeugnisse des karglich

bemessenen kulturfahigen Bodens angewiesen war. Wir linden daher aueh auf

der ganzen fiber 400 km langen Landstrecke zwisehen der Tongoibahn

und der Linie Valparaiso— San Felipe keinen einzigen Schienenweg:

der Betriob der Landwirthschaft und der Bergwerke genugten nieht, urn

die Rentabilitat eines solchen Verkehrsweges zu sichern.

Die folgenden Provinzen in ihrem Zuge nach Xorden von Coquimbo

bis Tarapaca verdanken ihre Eisenbahnen verschiedenen Bergwerksgesell-

schaften, welche ohne Rficksicht auf Bodenkultur, einzig und allein den

Minenreichthum der betreffenden Provinzen auszubeuten streben. der von

Anfang an grofs genug war, um eine Rentabilitat von etwa 7 bis 10 pCt. des

aufgewendeten Kapitals zu sichern.

In wirthschaftlieher und physikaliseher Beziehung sind die folgenden

Zonen (von Norden nach Suden gerechnet) zu unterscheiden:

1 . die dfinn bevOlkerte, in Folge vfdligen Regenmangels und grofser

Wasserarmuth vegetationslose Mineralzone, die Provinzen

Tarapaca, Antofagasta. sowie die nordliche Salpeterwfiste von

Atacama umfasseud mit reichen Mineralschatzeu an Kupfer, Silber,

Gold, sowie grofsen Salpeter- und Guanolageni, Jod, Borax u. s. w.

2. die mafsig bevOlkerte, zum Theil regen- und wasserarme

Mineral- und Ackerbauzone, den ubrigen Theil der Wuste

Atacama, sowie die mafsig fruchtbaren Provinzen Coquimbo und

Aconcagua einschliessend. mit reichen Minen an Kupfer, Silber.

Eisen, Mangan, Blei u. s. w. Im Siiden dieser, sowie im Norden

der nachstfolgenden Zone liegen die Blumengarten und Fruchthauic

Chile's.

3. die wasser- und regenreiche, im Herzen des Freistaates gelegeue

Ackerbauzone mit der dichtesten Bevolkerung zwisehen deni

32. und 42. Breitengrade, die Provinzen Valparaiso, Santiago.

O'Higgins, Colchgua, Cnrico, Talca, Linares, Maule, Xuble,

Concepcion, Bio-Bio, Curico, Arauco, Malleco, Cautiu, Valdivia.

Llanquihuc und Chiloe einschliessend, deren landwirthsehaftliehc

Produktion nicht nur den Bedarf des eigenen Landes deckt,

sondern ihre Ueberproduktion allein an Weizen und Mehl im

Werthe von 4196440 Pesos*) im Jahre 1886, im Wertbe von

*) 1 Peso = ungefahr 4 Ji.
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5 539 740 Pesos im Jahre 1886 an das Ausland, fast ausschliefs-

lich an England und Peru, abgegeben hat. Xicht minder reich

1st die Kfiste dieser Zone an Steinkohle. Auch liefert das

goldene Blut der hier kultivirten Traube vorzugliche Weine.

4. die sparlich bevOlkerte Holz- und Fisehereizone, vom 42.

bis 57. Breitengrade, die der Archipel von Chiloe, Guaitecas,

Guayaneco, Magallanes und Feuerland bildet. Die Produktion

dieser Zone besehrftnkt sieh auf die Ausbentung der fischreichen

GewSsser, sowie der Waldflora an Nutz- und Edelholzern, unter

denen die Araucaria-Tanne, der Lingue, Quillai, der Peumo, der

Ulmo oder Muermo zu nennen ist. Vorwiegend fur Viehzucht

geeignet, gestattet das rauhe Klima, der harte und andauernde

Winter dieser unwirthlichen Zone mit Schwierigkeit die Kultur

des nordlichen Europa.

Itn Nachstehenden sollen die Linien des sudlichen Eisenbahn-

z en t rums naher dargestellt werden. Eine eingehende Behandlung der

Privatbahnen des nfirdlichen Zentrums ist z. Z. nicht thunlieh, da die

Gesellsehaften mit genaueren Naehrichten daruber sehr zuruckhaltend sind.

Mittheilungen fiber einzelne Privatbahnen befinden sieh im vorigen Jahr-

gang dieser Zeitschrift S. 86 ft"

II. Die Nordbahn (Ferro Carril del Norte).

Den Gedanken einer Eisenbahnverbindung zwisehen Valparaiso und

Santiago regte bereits im Jahre 1846 William Wheelwright an, in dessen

Auftrage die nordamerikanischen Ingenieure Barton und Carter die ersten

Vorstudien unternahmen.

Im Jahre 1850 besohlofs die Regierung des damaligen Pr&sidenten

Manuel Montt selbst die Durchfuhrung des Unternehmens, indem sie den

nordamerikanischen Ingenieur Allan Campbell, den Sch5pfer der ersten

Eisenbahn auf dem sudamerikanischen Festlande, derjenigen von Caldera

nach Copiapo, zur Untersuchung der Bahnlinie berief.

Bereits im folgenden Jahre (1851) legte Campbell seine in fieber-

hafter Thatigkeit ausgearbeiteten, im Allgemeinen mit denen Wheelwright's

ubereinstimmenden Entwurfe vor. Diese erhielteu die Zustimmung der

Regierung, Campbell wurde mit der Bauausfiihrung beauftragt,

Die Bahn hat ihren Ausgangspunkt in Puerto (Valparaiso), geht zu-

niichst in nordlicher Richtung, um den Verkehr mit dem nahe gelegenen

Seebade Vina del Mar aufzunehmen, sodann in nordostlicher Richtung

weiter an den Ortschaften Salto, Quilpiu\ Pefia Blanca und Limache vorbei.
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Von Liraache aus geht die Bahn gerade nach Norden, wo sie bei

La Cruz die Wasserscheide erreicht, von dort aus nach Osten bis Montenegro,

und zuletzt in einer im grofsen Ganzen sudOstlicheu Richtung bis Santiago.

Die Bahn durchlauft zwischen Valparaiso und Santiago auf Steil-

abhfingen die Kustenkordillere in einer Ausdehnung von 187 km. 88 kin

von Valparaiso zweigt sich bei Las Vegas in norddstlicher Richtung eine

48 km lange Seitenbahn nach Los Andes und Santa Rosa de los Andes

ab. Die Gesammtausdehnung der Nordhahn betragt 232 km.

Die Bahn ist als eine Hfigellandsbahn zu bezeirhnen.

Ihr Endpunkt liegt bei Santiago urn 1697' huher als der Ausgangs-

punkt bei Puerto.

Von letzterem Punkte aus, zun&chst bis Vina del Mar (7 km) be-

steht eine Steigung von 18', bis El Salto (4 km) von 54', bis Quilpw

(9 km weiter) von 283', bis Pefia Blanca (9 km weiter) von 147', zusammen

auf 32 km 494' = 15,4' auf das Kilometer. In der nachstfolgenden Station

Limache (12 km) fallt die Bahn auf 289'. Erst in San Pedro, 50 km von Val-

paraiso, macht sich die auffallende Steigung bemerkbar. die je weiter nach

Suden, langs der ganzen chilenischen Kfiste vorherrseht und den reifsenden

Lauf der dem Quellgebiet der Kordilleren entspringenden Baeho und

Flusse erzeugt. Die durchschnittliche Steigung der Nordbahn auf das

Kilometer betragt 9,08'.

Den hochsten Punkt erreicht sie zwischen Llai-Llai und Montenegro

(Cumbre Montenegro) mit 805 m. Von letzterem Punkte aus bis Coliua

f&llt die Bahn allmahlich auf 1594' und steigt von hier bis Santiago auf

1705' fiber dem Meeresspiegel.

Auf Grund der vorstehend erw&hnten Plane veranschlagte Allen

Campbell die Herstellungskosten der Nordbahn fur die engl. Meile auf

65000 Pesos, d. h. insgesammt auf 7150000 Pesos Gold und zwar:

Bahnunterbau .... Pesos 4425000.- Gold.

Schienenweg .... •• 1120000.- ..

Stationen 350 000.—

Rollmaterial .... 550 000.—

Enteignung 150000.--

Einfriedigungen . . . 60000.-

Bauverwaltuug . . . 400000.—

Legen der Schienen . . 50 000.—

Uferschutzbauten . . . - . 40000.—

Pesos 7145 000.- Gold.

lvorhergesehene Ausgaben m 5000.—

Insgesammt Pesos 7 150 000.- Gold.
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Die Baukosten der Nordbahn beliefen sich fur die iui Jahre 1863

dem Verkehre fibergebene Strecke zwischen Baroo und Santiago auf

11639369,30 Pesos Gold. Indefs mufste die Theilstrecke zwischen Val-

paraiso und Quillota in Folge der verheerenden Sturme des Jahres 1864

einem Neubau unterzogen, alle Schwellen emeuert und die eisernen

Schienen durch Bessemer Stahlschienen ersetzt werden. Auf Grand der

von dem langjahrigen Eisenbahndirektor, Juan de la Fuente, angestellten

Ermittelungen belaufen sich die Gesammtherstellungskosten einschliefslich

der spater dem Betrieb flbergebenen Theilstrecke zwischen Baron und

Puerto auf 14283000 Pesos Gold.

Nachdem im Jahre 1871 noch von der Zweiglinie die Theilstrecke

von Las Vegas bis San Felipe (30 km) und im Jahre 1874 von da bis

Los Andes (15 km) fertig gestellt, beliefen sich die Gesammtkosten der

Nordbahn auf 16 390076,41 Pesos, d. h. rund fur das Kilometer auf 70647

Pesos Gold. Rechnet man hinzu den Buchwerth des Rollmaterials sowie der

sonstigen Fahrbetriebsmittel, so bcrechnen sich die Kosten der vollstandig

ausgeffihrten Bahn fur das Kilometer auf 78476 Pesos Gold.

Der Buchwerth der Nordbahn und Sudbahn belief sich Ende des

Jahres 1887 auf: $ 46462 666.21 Papier.

Der erste Spatenstich zur Herstellung der Nordbahnanlage erfolgte

auf der Station Baron am 1. Oktober 1862.

Der Oberbau ist durchgiingig auf Querschwellen aus Roble pellin- oder

Cipreholz verlegt, welche alljahrlich von einheimischen Holzhandleru

geliefert werden. Der Preis dieser Schwellen schwankt je nach der Be-

sehaffenheit des Holzes zwischen 0,90 und 1,20 Pesos Papier.

Desgleichen sind fiir den Oberbau breitbasige, in Kies gebettete

Bessemer Normalstahlschienen im Gewicht von 70 Pfund engl. fur die lau-

fende Yard in der Durchschnittslftnge von 30' angefertigt. Gelegentlich

des letzten Auftrages der Bahnverwaltung auf 6000 t Schienen, den die

,.Rheinischen Stahlwerke" zum Preise von 6 ¥ 6 sh fiir die Tonne ab Ruhrort

ausfuhrten, forderte man 90 pCt. Schienen von 30', nur 3 pCt. von 29,5

und den Rest von 27 und 24' Lange. Fruhere Auftr&ge wurden von der

englischen Firma Cammel & Co., Sheffield, zum Preise von 5 ST 7 sh 6 d

fur die Tonne ausgefuhrt.

Die Schienen sind mit Winkellaschen im Gewicht von 34 Pfund engl.

das Paar verbunden. Die Lieferungsauftrage wurden bislang der vorge-

nannten Firma Cammell & Co., Sheffield, zum Preise von 6 sr 7 sh 6 d

for die Tonne ertheilt.

Die Spurweite des Schienengeleises betragt 5' 6" englisch.

Flufs- und Uferschutzbauten wurden zwischen den Stationen Puerto

und Mira Mar, thoilweise durch umfangreiche Quaimauern, theilweise durch
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Pflasterung und Steinwiirfe hergestellt. Das durch Abtraguug tier den

Schienenweg nach Mira Mar hindernden Felsen neuerdings gewonnenen

Gelftnde gestattete die Anlage eines Doppelgeleises fur den Lokalver-

kehr zwischen Valparaiso und Vina del Mar sowie die Aufserdienst-

stellung des Tunnels de los Mayos.

Brucken und Durchlasse sind nur ganz ausnahmsweise aus Holz

hergestellt; auf dem zumeist felsigen, zur Pilotirung nicht geigneten Gelande

wurden dieselben in Mauerwerk gebaut.

Der einzige grofsere Bruckenbau wurde weuige hundert Meter hinter

El Sabto ausgefuhrt, wo der Flufs Vina del Mar (auch Malga-Malga

genannt) die Bahnlinie durchschneidet. An dieser Stelle befindet sich die

von William Lloyd auf 7 Granitpfeilern in 4 Spannweiten, je 60' ge-

baute Briicke „Puente del Estero de Vina del Mar*, welche vom tech-

nischen Standpunkte aus nichts Beuierkenswerthes bietet.

Auf der Theilstrecke zwischen Tiltil bis Lampa verursachten die

zahlreichen Sturzbache, die im Winter zu Stromen anschwellen, aufser-

ordentliclie Schwierigkeiten fur die Anlage der Bahn, da auf dieser kurzen

nur 10 km langen Strecke diese Bache durch nicht weniger als 50 Durch-

lasse und kleine Viadukte Uberbruckt werden mufsten.

Die nautische Karte der Kuste von Valparaiso zeigt 3 tief einschnei-

dende Buchten, deren Ueberschreitung an einer Stelle im Krummung.s-

halbmesser von 184 in, an anderer Stelle von 201 m, an dritter Stelle von

244 m als erste Schwierigkeit der Bauausfuhrung entgegeutrat. Ebenfalls

befinden sich Krummungen von einem Halbmesser bis 185 m zwischen

Salto und Quilpue, zwischen Pefia Blanca und Limache, zwischen Calera

und Ocoa sowie Llai-Llai und Batuco.

Weit grofsere Schwierigkeiten hot die Durchbohrung der den Schienen-

weg hindernden Felsen. Die erste Bresche, die chilenische Minenarbeiter

unter Leitung Campbell's zu diesem Zweck in die Felsw&nde der Kor-

dilleren gelegt haben, ist der heute mangels Verkehrssicherheit aufser

Dienst gestellte ,,Tunnel de los Mayos*', der nahe vor Vina del Mar den

Berg Punta Gruesa in einer L&nge von 144 m (460 ) durchschneidet.

Dieser Tunnel hat eine Breite von 4,5 m, eine Hohe von 4,4 ra und ist

im Halbrundbogen gebaut.

Campbell hat den Bau nicht zu Ende gefuhrt. Streitigkeiten zwischen

ihm und der Hegierung hinsichtlich der Bedingungen seines Vertrages

veranlafsten seinen Rucktritt. Campbell hat sich 3 Jahre spftter in seiner

Heimath als President mehrerer grofser Eisenbahnbaugesellschaften sowie

als bauffihrender Ingenieur einen bedeutenden Namen gemacht,

Ein junger Ingenieur, Xamens Robertson, setzte die Arbeiten fort.

Er verstarb plOtzlich nach kurzer Thatigkeit.
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lhm folgte ein Englander. Jorje Maughan, welcher den Tunnel

volJendete, aber bald darauf gleichfalls durch den Tod von seiner

Arbeit abgerufen wurde. Am 9. November 1853 erlag er dem Typhus.

Fur die fernere Bauleitung gewann der Agent der Bahnbaugesell-

schaft den Ingenieur William Lloyd, dem der Rnf eines beriihmten Briicken-

bauers vorausging. Dieser langte am 15. Mai 1854 in Valparaiso an und

anderte die Baupl&ne dahin, dafs die Linie in ihrem weiteren Ausbau

anstatt der Thaler die Steilabhange der Kiistenkordillere aufsuchte. Die

Folge davon war eine Erhohung des ursprunglichen Baukapitals zum

mhidesten urn das Doppelte, ganz abgesehen davon, dafs durch Aufgebung

bereits angefangener Arbeiten ein Kapital von 327 383.20 Pesos Gold ver-

loren ging.

Die Plane Lloyd's machten u. a. nicht weniger als 5 Tunnels und

bedeutend mehr Brucken erforderlieh. Die neuen Plane wurden vom

Direktorium genehmigt unter Hinweis auf die theilweise allerdings be-

grundete Betriebsunsicherheit der zu nahe der Kuste und im Thalgrunde

geplanten friiheren Anlage.

Ende des Jahres 1854 konnte der Ban der Linie bis zur Station

Vina del Mar geftrdert, Ende des dritten Baujahres die Linie bis Station

El Salto dem Verkehr ubergeben werden.

Der erste Zug mit 15, der zweite mit 9 offenen Wagen setzte sich

von der Station Baron am 16. September 1855 in Bewegung. Die drei

ersten Lokomotiven waren englischen Systems.

Diese 11 km lange Theilstrecke zwischen Baron und El Salto ist

die schwierigste und zugleich zeit- und kostspieligste der ganzen Nord-

bahnanlage gewesen. Erforderte sie doch eine Bauzeit von 3 Jahren und

trotz ihrer iramerhin mangelhaften Bauansfahrung einen Kostenaufwand

von nahezu 4 Millionen M oder rund 363 636 m far das Kilometer.

Verhaltnifsmafsig einfach erwies sich die Herstellung des zwischen

Salto und Quilpue gelegenen, 106 m langen Tunnels del Paso Hondo,
auch Cucharas genannt, wahrend die Anlage des 144 km von Santiago

und 43 km von Valparaiso zwischen Limache und San Pedro gelegenen,

487 m langen Tunnels de San Pedro, mit grofsen Schwierigkeiten

verbunden war. Erst im Jahre 1861, also nach sechsjahriger Bauthatig-

keit, vermochte William Lloyd fttr Rechnung der Regierung diesen Bau

zu Ende zu fflhren.

Nach Inbetriebnahme der ersten Strecke wurde, vomehmlich auch

weil sich finanzielle Schwierigkeiten erhoben, sehr langsam weiter gebaut,

and nach und nach bis zum Jahre 1861 das Werk bis Quillota gefordert.

Verschiedene, von der Regierung angenommene Unternehmer machten

pchlechte Geschafte.
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Am 13. September 1861 wurde endlieh ein Vertrag mit dem Xord-

amerikaner Henry Meiggs (geboren 1811 zu Catskill im Staate New York)

abgeschlossen. und damit braeh eine neue Aera im Eisenbahnbau in

Chile an.

Meiggs ubernahm fur den Preis von 6 Millionen Pesos Gold die Her-

stellung der Linie bis Santiago innerhalb eines Zeitraumes von drei Jahren

unter Bewilligung einer Pramie von einer halben Million Pesos im Falb*

pfinktlicher Erfullung des Vertrages, sowie einer weiteren Pramie von

10000 Pesos fur jeden Monat der fruheren Vollendung.

Das Abkommen erhielt am 14. September 1801 die Zustimmung des

Kongresses, und 2 Tage spater legte der Intendant von Santiago den

Grundstein der dortigeu Station Central.

Am 1. Oktober began n Meiggs mit 4000 Arbeitern zugleieh an ver-

scbiedenen Punkten die Arbeiten, welcbe von jetzt ab mit einem fieber-

haften Eifer fortgesetzt wurden.

Die VerlUngerung der Balmlinie von Quillota zun&chst bis Llai-Llai

bietet kaum mehr Bemerkenswerthes, als dafs bei Catcra die fruhere

Heerstrafse (Camino de Chile) von Santiago uber Tabon, Llai-Llai, Ocoa

bis Valparaiso, vorbeifuhrt. Gleicb hinter Llai-Llai fangt in Folge der

machtigen Steigung die Maschine an mit grofser Schwierigkeit zu arbeiten.

Die Balm durehfahrt bier zwischen Llai-Llai und Montenegro, 96 km von

Valparaiso den Tunnel Centinela, und 5 km weiter den Tunnel de

los Loros, der einen Ausliiufer der Kustenkordillere durehschneidet uber

welehen der heute nicht mehr benutzte Weg naeh den im Aconcagua-

Thalc gelegenen Haciendas Ocampo und Panquehu«; fiihrt.

Xachdem die Balm den Tunnel de los Loros verlassen, uberschreitet

sie 102 km von Valparaiso den die Thalschlucht Los Loros iiberbruckendeu

kuhnen, gesehmackvollen Viadukt Los Maquis, ein Bauwerk, das in

England 120 000 Pesos Gold, an Ort und Stelle aufgerichtet ungefahr da.*

Doppelte gekostet hat. Die Lange dieses Viadukte betrilgt 539' engliseh,

von denen 138' in gerader Linie und 401' in einer Erummung von

185 m radius liegen, er besteht aus 5 Abschnitten mit 2 Spannweiten

zu 95,c, 2 zu 100 und 1 zu 184' engl.

Der llauptpfeiler hat von der Thalsohle eine Hf>he von 124'.

Die Ueberbnickung besteht aus schmiedeeisernen I Balkentragern fur

die kleineren Spannweiten und in Kastentr&gern fur die Spannweite von

148' engl. Die Pfeiler bestehen aus einem gufseisernen Rohreusystem.

welches auf Soekeln von Bru« hsteinmauerwerk ruht. Fundi rungsarbeiten

sind des ftdsigen Untergrundes wegen nicht erforderlich gewesen. Die

Steigung betragt 1 : 45.«».
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Der Viadukt wird gegenwartig mit Maschinen im Gcwieht von 70 t

nebst Tender befahren, von denen nicht selten 3 Maschinen vor und 2

hinter den Zug gespannt sind.

Nach Ueberschreitung des Viadukts durchlauft die Bahn den 50 m
weiter aufwarts gelegenen Tunnel de los Maquis, der 103 m (300 )

lang den Cerro gleichen Namens durchschneidet.

Ueber den Tunnel Los Maquis hinaus erreicht die Bahn kurz vor

Montenegro den hOehsten Hohepunkt fiber dem Meeresspiegel (2 640 ) und

durchlauft zwischen Montenegro und Tiltil eine Senkung am Fufse der

KQstenkordillere, in welcher sich der Zug ohne Maschine bewegt. Diese

Theilstrecke ist gefahrlich und erst neuerdings solider ^cbaut worden.

Auf der 40 km laugen Endstrecke von hier bis Santiago haben sich

dem Bahnbau keine erheblichen Schwierigkeiten entgegengestellt.

Mit Ausnahme der Bahnhofsgebaude in Valparaiso (Baron und

Ei Puerto) und Santiago ist auf die Herstellung der Hochbauten keine beson-

dere Sorgfalt verwendet worden. Die Hochbauten der Zwischenstationen

befinden sich zum grofsen Theile in rohem und theilweise baufalligem Zu-

stande, weshalb sie nur sehr nothdfirftig den Anforderungen des Bahn-

dienstes genugen. Ebenfalls ist ffir Dienstwohnungen der Beamten nur

$ranz ausnahmsweise und sehr mangelhaft gesorgt.

Die Zweigbahn zwischen Las Vegas und Los Andes.

Im Jahre 1863, nach Fertigstellung der Nordbahnbauten machte

Henry Meiggs der Regierung das Angebot, die Zweiglinie Las Vegas-

Los Andes binnen 6 Monaten fur die Summe von 600000 Pesos Gold

herzustellen. Die Regierung lehnte damals dieses Angebot ab. Acht

Jahre spater (1871) ubernahm sie fur eigene Rechnung den Bahnbau, der

indefs erst nach 3 Jahren mit einem Kostenaufwande von 1 200 000 Pesos

Gold vollendet werden konntc.

Die hochste Steigung dieser Zweigbahn zwischen Curimon und Los

Andes betragt 1,3 pCt. auf das Kilometer, die durchschnittliche Steigung 33'

= 1,1 pCt. auf das Kilometer, die Gesamratsteigung 1481'. Der h5chete Punkt

befindet sich auf der Endstation Los Andes. Der kleinste HaJbmesser

der vorhandenen Kriimraung betragt 287 m.

Technische Schwierigkeiten sind beim Ban djeser Zweiglinie nicht

zu uberwinden gewesen.

Die Theilstrecke Las Vegas— San Felipe (30 km) betindet sich seit

dem 25. Juni 1871, die Strecke San Felipe- Los Andes (15 km) seit dem
12. Februar 1874 in Betrieb.

Naheres fiber die Bauzeit sowie die Zeit der BetriebserOffuung der
einzelnen Baustrecken ist in nachstehender Tabelle enthalten.

*
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(1

Tag

Datum
er Betriebseriiffnuog

Monat Jahr

Theilstrecke

voii bis km

Bauzeit

Jahr Mouat

1 Oktnhor Baubeginn _
16 OCUl(.<IIIUCl 1 QTv^XO>JO Baron r>alto 11X X o

24 Tlt»7Pni ln>i* 30 1
i

15 Juni 1857 Limaehe Quillota 14X (;

1 Februur 18(31 Quillota La Calera 11X X 3 8

8 November 18G2 La Calera Llai-Llai 26 i
JL

15 September 186:3 Llai-Llai Santiago 92 11

20 Januar 1868 Baron Bellavista 2 4

25 Juli 1871 Las Vegas San Felipe 30
1 3

12 Februar 1874 San Felipe Los Andes 15
1

6

24 Dezember 1876 Bellavista Puerto 1 3

Insgesammt Bauzeit: 232 14 6

Auf der Nordbahn werden ausschliefslieh englische Lokomotiveu be-

nutzt, wahrend man auf der Sudbahn den amerikanisehen den Vorzug giebt.

Die amerikanische Lokomotive, die im Gewicht der engliseheu be-

deutend uachstebt, wurde auf der Nordbahn, die viele und sehr starke

Krummungen zu uberwinden hat, sehr leicht aus den Schienen geworfen

werden, wie andererseits fur die Sudbahu mit Riieksicht auf die regen-

reiche Ackerbauzoue die 3riidrige Kuppelung der amerikanisehen Loko-

motive bedeutend mehr Anhalt bietet, um auf den nasseu Schienen mii

Sicherheit vorwarts zu kommen.

Die 59 engliseheu Lokomotiveu der Nordbahn sind aus der Fabrik

Hawthorn & Co. in Leith (Schottland) sowie aus den Avouside Engine

Works (Bristol) bezogen.

Die hochste Last, welehe diese Lokomotiveu auf der Nordbahn

sehleppen, besteht aus einem Zuge von 24 beladenen 4radrigen Wageu

im Gewicht zwisehen 5 und 7 t und einer Tragfahigkeit von je 8 t.

Fur den besonders schweren Dienst im stark ansteigenden Gelande

(zwischen Valparaiso und Santiago bei Tabon. auf dem umgekehrten

Wege bei San Ram on) werden diese Zuge dureh Sculepplokoinotiven

von aufsergewGhnlieher Kraft, deren sieh 3 im Dienste der Nordbahn be-

finden, unterstutzt. Diese besitzen Doppelfeuerung und sind 3kuppelig: ibre

Cylinder sind wie bei den amerikanisehen uaeh aulseu montirt.

Aueh die Wagen sind nach engliseher Art und nur die Salonwagen.

welehe seit dem 1. Juli 1888 in den Dienst der Nordbahn und der Staats-

bahnen gestellt sind, nach amerikanischer Art gebaut. Diese letztereu
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baben sich ungeachtet der schwierigen Betriebsverhaltnisse der chilenischen

Bahnen wohl bew&hrt.

AUe Sitze iii den Wagen sind nuraerirt. Die entsprcehende

Summer der Fahrkarte berechtigt den Reisenden zur ausschliefslichen

Benutzung des betreffenden Sitzes bis zum Reiseziele.

Far die Benutzung der Salonwagen gelten dieselben Vorschriften, wie

in Kuropa und den Vereinigten Staaten. Das Betreten der Wagen plat-

form ist, damit Unbequemlichkeiten fur die Inhaber der Wagen vermieden

werden, nur solchen Personen gestattet, welche die Salonwagen zur Reise

bemitzen wollen.

In jedem Salonwagen befiudet sich eine Kantine, in wolcher die

Reisenden einen kleinen Imbifs, kalte Fleischspeisen, Thee, Kaffee und

Liqueure zu mafsigen Preisen erhalten kOnnen.

Zwischen Puerto und Santiago verkehren taglich in beiden Rich-

tungen 3 Personenzflge, aufserdein zahlreiche Gflterzfige, auf der Zweig-

bahn ist die Zahl der Zflge eine geringere. Die h5chste Fahrgeschwin-

digkeit betragt nach Artikel 547 des Betriebsreglements fur die Staats-

bahnen fur

EilzAge 60 km die Stunde,

Personenzflge 60 km die Stunde,

Gflterzfige 40 km die Stunde.

Die ZQge durfen vor der fahrplaumafsigen Abfahrtszeit die Stationen

nicht verlassen, wie ebenso die festgesetzte Fahrzeit zwischen den Stationen

nicht flberholt und Zugversaumnisse (Art. 649) nicht wieder eingefahren

werden durfen. Die Einholung solcher Zugversaumnisse erfolgt durch

kurzeren Aufenthalt auf den Haltestellen.

Die Fahrkarten wurden bislang aus England bezogen, werden aber

in Zukunft fur die Eisenbahnverwaltung in der Staatsdruckerei hcrgestellt

werden, zu welchem Zweck aus Deutschland Maschinen beschafft sind.

Die Fahrkarten fur die verschiedenen Wageuklassen werden sich durch

die Farbe des Papiers unterscheiden, I. Klasse weifs, II. Klasse gelb und

III. Klasse grfin. Fur Extrazuge kommen andere Farben in Anwendung.

Fur die Personentarife bestehen folgende Einheitssatze:

a) fur Personenzflge:

der 1. Wagenklasse 2,7 cts. fur die Person und Kilometer,

„ 2. 2,17 „ ., „ „ „

v 3. «i 1,36 n ii a a a >?

b) fur Eilzfige

dieselben Einheitssatze mit 20 pCt. Zuschlag.
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Der Gutertarif weist Klassen mit folgenden Einheitssatzen auf:

K 1 a s a e

Mr die Tonne nnd

das Kilometer

Centavos

Zuschlag

fiir die Tonne

Centavos

I

II

III

IV

V

VI

2,22

1,625

1,25

1,11

66

60

50

32,5

30

25

Dor Zuschlag wird fur Auf- und Abladen erhobeu.

Zur Benutzung der Salonwagen sind nur die Reisenden erster Klasse

herechtigt. welehe fur die Reise von Valparaiso nach Santiago oder Zwischen-

stationen und umgekehrt neben der gewShnlichen Fahrkarte erster Klasse

einen Zuschlag von 1 Peso zu entrichten haben.

Die einzige Speisestation der Xordbahn ist Llai-Llai, woselbst Per-

sonen- und Eilziige dem Reisenden 20 Minuten Aufenthalt gewahren.

An den meisten Stationen bieten schinutzige Weiber den ReiseudeD

nhne Zudringlichkeit Brot, Kuchengebftck, gebratene Huhner, Obst, Bier.

Obstwein, Chicha und Branntwein an.

Die Wasserversorgung zur Spcisung der Lokomotiveu erfolgt auf

den Stationen Valparaiso und Santiago unter Benutzung der dortigen

stadtischen Wasserleitung (agua potable), die durch besondere R&hren-

anlagen mit den zur Aufnahme des Wassers bestimmten Behaltern in

Verbindung steht.

Auf den meisten Zwischenstationen, ebenso auf der Zweiglinie

zwischen Las Vegas und Los Andes heben gewohnliche Handpumpen das

erforderliche Wasser aus Wassergraben in die Behalter. Hier und da

benutzt man hydrauliseh-automatische Pumpen, die mit dem eigenen Druck

des Wassers arbeiten.

Der Kohlenbedarf fiir die Xordbahn und fur dieStaatsbahnen Qberbaupt.

wird (lurch die einheimische Produktion in Loto und Lebu gedeckt. Die

Preise sind im Laufe der letzten Betriebsjahre 1885 bis 1887 erhebli< h

zuruekgc^angen. Der Kohlenpreis auf der Station betrug fur die Tonne

nicht hinreichender Produktion der genanuten Kohlenminen, wodurch Au

im Jahre 1885: 9 Pesos 92 cts.,

., 188U: 8 „ 15 „

1887: 7 37 „
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kaufe auslandischer Kohle (englischer und australischer) veranlafst worden

sind. Man berechnete den Durchschnittspreis der Kohle fur das Jahr 1888

auf 11 Pesos die Tonne.
i

3. Die Sudbahn (Ferro Carril del Sur).

Sie fuhrt von Santiago zunachst 2BO km weit nach Talca, zweigt auf

dem Wege dorthin in San Fernando westlich nach Palmilla (43 km) ab

und bildet bis dahin in einer Ausdehnung von zusammen 293 km die

Betriebssektion I der Siidbahn.

Die Betriebssektion II derselben Bahn erstreckt sich von Talca in einer

weiteren Entfernung von 333 km bis Talcahuano.

Auf dem letzteren Wege zweigt die Bahn zunachst von San Rosendo

nach Traiguen (146 km), von Santa Fe nach Los Angeles (20 km) und

von Robleria nach Collipulli (42 km) ab.

Hiernach durchschneidet die Sudbahn das Gebiet der Republik

zwischen dem 33. bis 38° 28 sudlicher Breite in einer Ausdehnung von

etwa 700 km vermittelst einer der Kuste parallelen Linie, welche das

zentrale Thai durchlauft und zugleich strategischen Zwecken dient.

Das gesammte Schienennetz der Sudbahn mifst einschliefslich der

im Bau befindlichen Linie zwischen Collipulli und Victoria 866 km.

Die Steigungsverhaltnisse der Siidbahn sind weniger schwierige und

ganz umgekehrte wie die der Nordbahn.

Der Endpunkt der Sudbahn bei Talcahuano liegt um 1732' niedriger,

als der Ausgangspunkt bei Santiago. Von allerdings sehr erheblichen

Schwankungen abgesehen sinkt das Gelande der Sudbahn von 1743' bei

Santiago allniahlich bis Talcahuano auf 11' iiber dem Meeresspiegel.

Die hochste Steigung (287') befindet sich zwischen Hospital und

San Franzisco, sowie (237') zwischen Pelequen und San Fernando.

Am 1. Oktober 1850 crfolgte unter der Prasidentschaft Manuel

Montt's der erste Spatenstich zur Herstellung der Siidbahn.

Bereits am 16. September 1857 befand sich die erste Theilstrecke

bis Sau Bernardo (16 km) in Betrieb. — Aber in der Folge schrirten die

Bauarbeiten nur langsam vorwarts. Erst am 25. Dezember 1869 konnte

die Theilstrecke bis Rancagua (82 km), am 17. September 1861 bis

Requinoa (96 km), am 30. April 1862 bis Pelequen (117 km) und am
3. November desselben Jahres bis San Fernando (134 km) dem Verkehr

ubergeben werden.

Am 25. Dezember 1868 erfolgte die Jnbetriebsstellung der Bahn bis

Cnrico (186 km), erst am 26. Mai 1873 bis Chilian, daher die Herstellung

Archiv tur Kisenbahnwesen. 18W. gg
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der nur 533 km langen Theilstrecke zwischen Santiago und Chilian ein-

schliefslic-h der 43 km langen Zweiglinie von San Fernando nach Palmilia.

sowie der Zweiglinien von San Rosendo nach Angol (73 km), sowie von

Santa Fc nach Los Anjeles (20 km) eine Bauzeit von nahezu 18 Jahren

erfordert hat.

Die Fertigstellung der Sudbahn bis Talcahuauo erfolgte erst im Jahre

1876, wahrend die Arbeiten fur Verlangerung der Zweiglinien von Angol

nach Traiguen und von Robleria bis Victoria allerneuesten Datums sind.

Die Baukosten der Sektion zwischen Santiago und Talca (260 km)

berechnet die Jahresdenkschrift des Generaldirektors der chilenischen

Staatsbahnen fQr 1886 auf 8247 521 Pesos Gold, d. h. fur das Kilometer auf

32 991 Pesos = M 131 964, also um mehr als die Hfilfte niedriger al*

die der Nordbahn.

Auffallend niedrig stellen sich die Baukosten der Zweiglinie zwi-

schen San Fernando und Palmilia (43 km), namlich auf nur 422 285 Pesos,

d. h. ffir das Kilometer auf 9 820 Pesos = M 39 280.

Die Baukosten der Sektion zwischen Talca und Talcahuauo (333 km)

einschliefslich der Zweiglinie von San Rosendo nach Angol (73 km) be-

laufen sich zusammen auf 11626 200 Pesos, d. h. ffir das Kilometer anf

28636 Pesos = M 114 544.

Ueber die Bauart der Bahnen ist Wesentliches nicht zu bemerken

Sie stimmt im Allgemeinen mit der der Nordbahn uberein.

Von den zur Zeit vorhandenen provisorischen Bracken, die meistens

aus Holz und Eisenbahnschienen (alten) hergestellt sind, beabsichtigt die

Bahnverwaltung in nachster Zeit eine grOfsere Anzahl umzubauen und die

Holzbauten durch eiserne zu ersetzen. In dem Etat des Jahres 1889

sind folgende Betrage zu diesem Zwecke ausgeworfen:

Umbau der Bio-Bio-Brucke 500000 Pesos

Laja- „ 300000

., Chilian- „ 70 000

„ Ancon- ,, 100000

„ Putagan- „ 100000

Lontue- ., 100000

Teno- .. 70000

Sa. 1240 000 Pesos.

Die erheblichen Verkehrsstorungen, welche wahrend des sehr regen-

reichen Winters 1888 besonders am Bio-Bio-Flufs, sowie am Rio de la

Laja vorkamen, wobei das Wasser die dort befindlichen Brucken meterhoch
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fiberfluthete und namentlich die Bio-Bio-Brficke wochenlang unzuganglich

machte, lasscn vor alien Dingen einen schleunigen Umbau dieser beiden

Bracken wfinschenswerth erscheinen.

Die neue Bio-Bio-Brficke erhalt eine Gesammtlange von etwa BOO ni,

die in 9 Oeffnungen eingetheilt ist, 2 je 54,9 m; 3 je 49,4 m und 4 je

60,3 m. Die Haupttrager sind als kontinuirliche Gelenktrager ausgebildet

and haben eine HOhe von etwas fiber 5 m erhalten. Die Schienen liegen

etwa 15 m fiber der Sohle des Flusses und ungefahr 8 m fiber dem

hochsten Wasserstand.

Die Fundirung der Pfeiler soil auf pneumatischem Wege stattfindeu

unter Verwendung von eisernen Hohlcylindern, die nach dera Versenken

mit Beton geffillt werden, zu dessen Herstellung die in dem Flufs vor-

koramenden zahlreichen Kiesel benutzt werden sollen. Aus Billigkeits-

rficksichten sollen nur die Widerlager aus Mauerwerk hergestellt werden.

Die neue Brficke fur den Rio de la Laja hat eine Lange von 300 m.

Es sind 7 Oeffnungen von je 50 m angeordnet und durch Fachwerktrager

mit abgeschragten Enden fiberspannt.

Beide Brficken werden nicht an derselben Stelle erbaut, sondern es

wird gleichzeitig eine zweekmafsige Verfinderung der Bahntrace und des

Flufslaufes vorgenommen.

Am 1. Januar 1888 befanden sich auf der Sudbahn 30 Lokomotiven

fur Personenzuge, 37 fur Gfiterzfige und 4 fur den Spezialdienst, zusammen

also 71 Lokomotiven amerikanischen und 2 englischen Systems in Betrieb.

Rechnet man hierzu die 59 Lokomotiven der Nordbahn, so ergiebt sich

ein Gesamratbestand von 132 Lokomotiven im Dienst der ganzen

Staatebahn.

Wahrend auf der Nordbahn 109 Personenwagen, namlich 46 erster, 19

zweiter, 36 dritter Klasse und 8 Spezialwagen englischen Systems in

Betrieb stehen, besitzt die Siidbahn 194 Wagen, namlich 33 erster, 12

zweiter, 31 dritter, 6 erster und zweiter, 2 zweiter und dritter, 1 erster

and dritter Klasse amerik anise her Bauart.

Die englischen Wagen erster Klasse sind je fur 23, zweiter Klasse

fur 38, dritter Klasse ffir 50, erster und zweiter Klasse fur 33 Passagien*,

die amerikanischen Wagen erster Klasse ffir 50, zweiter Klasse fur 52,

dritter Klasse ffir 100 Passagiere eingerichtet.

Betreffs der Salonwagen gilt dasselbe. was ffir die Nordbahn ge-

sagt ist.

Die Fahrplane sind so eingerichtet, dafs, abgesehen von mehreren

Guterzfigen, auf beiden Sektionen und auf den Zweigbahnen taglich 2 bis 3

36*

Digitized by Google



648 Ueber die Eisenbahnen Chile's.

PerKonenzuge in beiden Richtungen verkehren. Die Fahrgeschwindigkeit

ist im Wesent lichen dieselbe, wie bei der Nordbahn, auch gelten die

gleichen Personeneinheitssatze.

FQr die Tarifsatze des Giiterverkehrs nach dem Stiden ist nicht die

Entfernung nach Kilometern, sondern nach Zonen raafsgebend, dergestalt, dafs

fur Zone I von 1 bis 135 km, fur Zone II von 136 bis 180 km. fur

Zone III von 181 bis 260 km je besondere Tarifsatze gelten und zwar:

fur die Zone I. 1. Klasse 3,51 ets. fur das km und die Tonne,

fur die Zone II.

fur die Zone III.

2. 2,75 •» ,. ••

3. 1,99 • • i» ••

4. 1,775 • • '•

5. ** 1,375 •• ,. •

6. •« 0,595

1. • 3,35 11 ••

2. •

,

2,65 .

«

«i ** a , • •

3. 1,92 «• i- •1

4. 1,676 *" "1 ••

5. 1,325 ** • i «i '1

6. 0,960 ., • • •1

L 3,20 • • «• •• •' ••

2. 2,46 •• •i . •« •' ..

3. 1,88 •• .1 «i ..

4. 1,60 ., ,. •«

5. 1,23 ii ii ••

6. If 0,94 •• • i . . ..

Die Preise fur Benutzung dcr Salonwagen wechseln je nach der

Entfernung von 1 bis zu 4 Pesos.

Speisestationen ersten Ranges befindcn sich in Rancagua, zweiten

Ranges in Curieo, Parral und San Rosendo.

IV. Betriebsergebnisae der vereinigten Staatsbahnen.

a) Kohlenverbrauch.

Betriebsjahr

1886

1886

1887

Gesamrat-

verbranch

t

66 415

73 260

71 813

Werth

Pesos Papier

648 720

697 106

529 647
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b) Lokomotiven- und Wagendienst.

549

Samnitliche Lokomotiven

Betriebsjahr

i

Zahl der

Lokomotiven

gefahrene

km
Betriebgjahr

Sammtliche Wagea

Zahl der gefahrene

Wagen km

1885

1886

1887

109

110

113

4 725 774

4913509

4963 084

1885

1886

1887

2390 46618707

2 349 53 529 765

2 413 51 267 270

Demnach durchlief

Betriebsjahr
je 1 Lokomotive

km
Betriebsjahr

je 1 Wagen

km

1885 43 356 1885 19 505

1886 42961 1886 22 788

1887 43036 1887 21287

c) Zugdienst.

Zahl der Zttge im Jahre 1886 1887

Eilziige . . .

Personenzuge .

Gemischte Zuge

Guterzuge . .

5 341 4 928 4 319

7444 6 487 7 275

3 306 4 942 4200

11434 10202 9085

d) Personenverkehr.

Betriebsjahr

I. Klasse

Reisende

II. Klaase III. Klasse zusammen

Einnahme

Pesos Papier

1885 566 472 342 589- 1769 435 2 678 496 2143 503.15

1886 565 370 380 696 1 711378 2 657 444 2 216621,30

1887 525 769 368 857 1 563684 2 458 310 1900839.30
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e) Guterverkehr.

Roheinnahme aus dem

Betriebsjahr Doppelzentner
Gttterverkehr Personenverkehr zusammen

Pesos Papier Pesos Papier Pesos Papier

1886 10 861 BIO 3 340 143 232 026 3 672 169

1886 13 602881 3 692 727 234106 3926833

1887 13 401 992 3 912 686 220 727 4 133 413

V. Die Privatbahnen des Eisenbahnzentrvms des Siidens.

1. Die Laraquete—Quilachanquinbahn.

Fur den Bau dieser im Departement Arauco gelegenen Bahn, wurde

der Minengesellschaft „Minas de Carbon de Carampangue*' im Jab re 1871

die Konzession ertheilt; das ursprungliehe Aktienkapital belief sich auf

1 Million Pesos Papier.

Unter Leitung des deutschen Ingenieurs Theodor Lowey wurde mit

dem Bau der Bahn im Jahre 1872 begonnen. Dieselbe konnte bereits im

Laufe des nachstfolgenden Jahres dem Betrieb ubergeben werden, da, ab-

gesehen von dem in der Nilhe von Maquegua zu ubersteigenden 60 m
langen Steingebirge und abgesehen von der Trockenlegung einiger Sumpf-

stellen besondere Schwierigkeiten bei Anlage dieses Schienenweges nicht

zu iiberwinden gewesen sind.

Den Ausgangspunkt der Bahn bildet der Hafenplatz Laraquete (3000

Einwohner), den Endpunkt der Grubeudistrikt von Quilachanquin. Die

Lange des Schienenweges zwischen beiden Punkten mifst 26 km.

Von Maquegua (6000 Einwohner) zweigt sich die Hauptlinie 16 km
weit na<;h Colico ab, daher die ganze Bahnl&nge 40 km betragt.

Von dem oben gedachteu Steingebirge abgesehen ist die Bahnlinie

im Thale und in der Ebene geleitet. Die Steigungen betragen 1 pCt. bis

0,oi pCt, die Kurven bis 100 m Halbmesser. Die HOhepunkte der ein-

zelnen Stationen sind : Laraquete 6 m, Casas viejas 6 m, Maquegua 8 ra,

Quilachanquin 16 m, Colico 16 m Tiber dem Meeresspiegel.

Die Spurweite mifst V 6V2
" engl. Die in Kies gebetteten Stahl-

schienen wiegen 28 Pfund engl. die Yard; die aus Pellinholz gefertigten

Schwellen sind 6' lang bei 8 "A".

Die Bahn. die ausschliefslich dem Kohlentransport der Carampangue-
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raioen dient, unterhalt den Betrieb mit 6 Lokomotiven, 2 Personen- und

100 Guterwagen.

Die regelmafsige Fahrgeschwindigkeit betr&gt 15 km, die hOchste

Fahrgeschwindigkeit 25 km in der Stunde.

Der Kohlenpreis an den Stationen stellt sich auf 8 Pesos die Tonne.

Wasser befindet sich allenthalben am Verbrauchsort.

2. Die Concepcion—Lota— Caranilahuebahn.

Auch diese 89 km lange Bahn dient ausschliefslich lokalen Interessen.

Einzelheiten fiber ihre Bau- und Betriebsverhaltnisse sind nicht zu er-

mitteln gewesen.
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Die Eisenbahnen im Grofsherzogthum Baden im Jahre 1887*)

1. Langen.

Am Jahresschlusse 1887 betrug die Lange der vom badischen Staat^

betriebenen Bahnen 1 383,41 km
Davon kamen

I. auf die badischen Staatsbahnen 1 256.09 km**)

II. „ „ gepachteten Strecken 24.48 ,

III. „ „ mitbetriebenen Strecken 4,89 „

IV. r „ Frivatbahnen 97,95 „

zusammen 1 383.41 km

Davon waren doppelgeloisis 396.36 „

Im Nebenbetrieb befanden sieh:

von den badischen Staatsbahnen 164.01 km

_ _ Privatbahnen 42.63 „

dazu Nebenbahnen fur den Guterverkehr . . . 7,06 „

zusammen 213.70 km

Die Betriebslange im Jahresdurchschnitt war ... 1 351,95 km
Die voile Eigentbumslange der Staatsbahnen (zuzu^lieh 1.G4 km

verpacbtete Strecke) betragt 1 257,73 km.

Die Gesammtlange der am 31. Dezember 1887 im Grofsherzogthum

Baden gelegenen Eisenbahnen war

an badischen Bahnen 1 285.50 km***)

„ auswartigen Bahnen auf badischem Gebiet . 115,58 „

zusammen 1 401.08 km.

*) Vergl. die Statistik der badischen Bahnen fur 1886, Archiv 1888. S.706 u. ft.

Die Angaben sind dem von der Grofsherzoglichen General-Direktion der badischen

Staatsbahnen herausgegebenen ,Jahresberichte iiber die Eisenbahnen nnd die Dampf-

schiffahrt im Grofsherzogthum Baden fur das Jahr 1887" (Karlsruhe 1889) entnoramen.

**) Abziiglich 1 r
et km verpachtete Strecke.

***) Einschliefslich 38,7$—0,50 ='i 38,28 km badiscue Strecke der Main-Neckar-

bahn. In auswartigen Staaten liegen 137,» km badischer Eisenbahnen.
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2. Betriebsmittel nnd Leistungen dereelben.

Am Jahresschlusse 1887 waren vorhanden:

450 Lokomotiven (0,325 Lokomotiven auf das km Bahnl&nge)

und 379 Tender.

1 181 Personenwagen mit 2 400 Achsen und 47 741 Platzen

7 413 Lastwagen „ 14906 „ 72 166 1 Tragfahigkeit

zugammen 8 594 Wagen mit 17 306 Achsen.

Auf 1 km Bahnlauge entfallen

0,854 Personenwagen mit v

1,735 Achsen,

6,358 Guterwagen „ 10,775 „

im Ganzen 6,912 Wagen mit 12,510 Achsen.

Geleistet wurden

von den 460 badischen Lokomotiven im Ganzen . . . 14 062 '2(38 km
auf 1 Maschine in 1887 31 249 „

in 1886 29 769 „

mithin in 1887 mehr .... 4,97 pCt.

von den 8 594 badischen Wagen (mit 17 306 Achsen)

auf badischen Bahnen 224 098 388 Achskm

ausw&rtigen Bahnen 87 810015

zusammen 311 908403 Achskm

durchschnittlich fur 1 Achse 18023 „

Es kamen durchschnittlich

auf einen Schncllzug 19.02 Achsen

gewOhnlichen Personenzug • . . 16.25 ,,

,. gemischten Zug 38,56

„ Gfiterzug 64,18

im Ganzen 33,67 Achsen

3. Anlagekapital.

Am Jahresschlufs 1887 be-

. km 1 257,73

trug:

die Eigenthumsl&nge .

dasAnlagekapital im Ganzen M 420 566 681

,, fur 1 km
Eigenthumsl&nge .

bei den

Privatbahnen
Staatsbahnen (im Staats-

betrieb^

zusammen

I

834 386

97,95 1 356.68

10313845 430 88052(5

105297 317 834
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Das der Rentenberechnung zu Grunde liegende Anlagekapital

bezifferte sich

fur die Staatsbahnen auf ... 414 131 700,52 M
., ., Privatbahnen „ . . . 103114L8,72 „

zusammen auf ... 424 433 119,24 M

4. Verkehr und flnainielle Betriebsergebnisse.

1886 1887

Betriebslange im Jahresdurchschnitt km

Anlagekapital beim Jahresschlufs . . M
„ zur Rentenberechnung . „

BefOrderte Personen .... Anzabl

„ G uter (frachtzahlende) . . t

Dienstguter (frachtfreie) . . .,

Einuahmen:

Guterverkehr

„ Transport uberhaupt ....
im Ganzen

auf 1 km Bahnlange

Ausgabe:

im Ganzen m
auf 1 km Bahnlange „

in Prozenten der Roheinnahme . . . pCt

Einnahmeuberschufs:

im Ganzen a
auf 1 km Bahnlange „

in Prozenten des Anlagekapitals . . . pCt.

Es hat durch8chnittlich durchfahren:

1 Person km
1 Tonne Gut

,

Die durehschnittliche Transporteinnahme

auf 1 km ergab:

fur 1 Person ^
„ 1 Tonne Gut

1 320,63 1 361.95

419 384 017 430880626

416040669 424443119

14487781 16062807

6459643 6949601

286 398 291 743

M 12 014 639 12 543867

n 20 339 481 21 476 734

r> 34006 488 36726429

rt 36 771 696 38844630

r> 27 844 28 732

22 771 440

17 243

61,93

>

14 000256

10601

3,37
i

i

22,42

75,18

3,70

4,89

21646390

16937

66,47

17298140

12 796

4,06

21,63

76,11

3,61

4,81
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Ira Vergleich rait dem Vorjahre hat in 1887

die Zahl der befOrderten Personen . .

Tonnenzahl der befOrderten Gttter

Gesammteinnahme

Gesammtausgabe

der Einnahmeuberschufs

das Rentenanlagekapital

zugenommen,

ura 10,80 pCt.

8,98 „

5,64 „

5,38 „ abgenommen,

J3,56 „ zugenommen,

2,02 „ „

Von der durchschnittliehen Flatzzahl eines Zuges waren besetzt:

I. Klasse . pCt.

II.

Ill

im Ganzen pCt.

1886

10,82

22,83

24,46

23,14

1887

10,12

22,42

25,09

23,42

Es entfallen von der Roheinnahme:

auf die Staatsbahnen m
.. Privatbahnen „

pCt.

Davon kominen:

auf Personenverkehr

Guterverkehr

sonstige Einnahmen

Von der Ausgabe komnieu:

auf allgemeine Verwaltung pCt.

.. Bahnverwaltung

Transportverwaltuug

a. aufserer Bahnhofsdienst . . .

b. Expeditionsdienst

i\ Zugbegleitungsdienet . .

d. ZugbefOrdemngsdienst . . .

1886

35369387

1402309

34,78

58,02

7,20

6,94

26,83

13,18

7,96

7,49

37,60

1887

37 400 295

1444235

34,28

58,23

7,49

7,74

23,31

14,02

8,63

8,16

38,14

fiir jedes

Es ergiebt sich fur 1887:

Ausgabe

Ueberschufs

Lokomotiv- Nutz- Bahn-

kilometer kilometer
'

- . J,

kilometer

M 2,76 i 3,68
(

28 732

1,53 2,04 15 937

1,23 1,64 12795
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Das Gewicht der bei den badisehen Stationeu abgegangenen und

angekommenen Guter beziffert sich im Berichtsjahre im Ganzen auf rund

5 380 000 Tonnen, von denen der grofste Theil auf Massenartikel mit fiber

100 000 t Gewicht entfallt, namlich auf:

I

Holz . . .

Getreide

Steine . . .

Eisen und Stahl

<

1 1886 1887

pCt. i- 22,37 22,66

13,26 12,88

•
\

10,80 10,64

•• 7,57 7,79

« 1

4,04 5,26

Bezuglich der Monatsfrequenz ergab sich die hOchste Einnahme

im Personenverkehr:

in 1887 im August zu 1826904^/

. 1886 „ „ 1826575

im Gfiterverkehr:

in 1887 im Oktober zu 2 251 811 M
v 1886 „ „ „ 2226560,,*)

Die nachstehende Zusammenstellung gibt einen Ueberbliek fiber die

Einnahmen der badischen Bahnen aus dem Gfiterverkehr mit dem Aus-

lande in 1887:

im Verkehr mit Oesterreich-Ungarn **).... 235 145 M
der Schweiz und dem Vorarlberg 1 590 742

„ Belgien 208296,,

Holland 126 469 ,,

Frankreich 312049

,. Italien 396410 ,.

Fur das Personenkilo meter beziffern sich die Einnahmen im

Gesammtverkehr

in 1887 auf ... 3,61 ^
gegen 1886 auf 3,70 „ .

Von der Gesammtroheinnahme entfallen auf den Personenverkehr

in 1887 auf 32,29 pCt.

gegen 1886 auf . . 32,67

*) Die gegen die vorjahrigen Angaben abweichenden Zahlen beruhen auf ander-

weiten Feststellungen.

**) Ausschliefslich des Transitverkehrs der Rhein-Umschlagplatze und des Ver-

kehrs mit dera Vorarlberg.
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Die Gesammteinnahme im Personenverkehr in 1887 vertheilt sich auf

die verschiedenen Wagenklassen wie folgt:

I. Klasse mit 7,34 pCt. (in 1886 = 7,62 pCt.)

II. „ „ 33,89 ( „ = 33,63 „ )

III. „ 53,38 „ ( „ - 54,06 „ )

Ermafsigte Klasscn 5,89 „ ( „ „ = 4.69 „ ).

Im Guterverkehr ergiht sich in 1887 gegenuber 1886 eine Zunahme

in der Einnahme um 7,08 pCt,

Tonnenzahl 9,01 ,.

„ „ Tonnenkilometerzahl „ 8,87 „

Fur das Gesammtbahnnetz (Staats- und Privatbahnen znsamraen)

ergiht sich im Betriebsjahre 1887 gegen 1886

bei der Roheinnahme ein Mehr . . . von 5,64 pCt.

„ Betriebsausgabe ein Weniger . „ 5,38 „

dem Ueberschufs ein Mehr . . . „ 23,56 „

Die Anlagekapitalien rentirten sich

Staats- Privat- ,„oo a„
bei den bal.nen bahnen ^9a«»men

in 1887 mit pCt. 4.05 5,20 4,08

1886
, 3,39 5,01 3,37

5. Unfitlle.

Im Jahre 1887 haben stattgefunden

21 Entgleisungen und Zusammenstofse, davon 5 auf freier Bahn.

Getodtet wurden 6 Bahnbedienstete und 19 fremde Personen

(davon 13 durch Selbstmord).

Verletzt sind 46 Bahnbedienstete und 9 fremde Personen.

durch eigenes ohne
„,„wi n« Verschulden Verachulden 7ncammotiEh wurden (einschl. (im Dienste

zusararaen

Selbstmord) u. s. w.)
j

Bedienstete . . . .

Reisende

Sonstige Personen . .

in 1887 zusammen

gegen 1886 „

getiidtet

i

1

'

verletzt getiidtet verletzt
|

getodtet verletzt

i 6

18

42 1

2
1

5 1

4

2

6

~
19

46

2

7

24

27

49

52

i 6

11

25

27

55

63
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6. Main-Neckarbahn.

Vora badischen Antheil der Main-Neckarbahn betrug fur du?<

Betriebsjahr 1887:

das Baukapital im Ganzen = 8 629 306,54 A
„ Jahresmittel .... = 8221310,72 „

der Einnahineuberschufsantheil = 831 447,56 „

Es verzinste sich daher das Anlagekapital

in 1887 mit 10,11 pCt.

C v 1886 „ 9,13 „ )
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1887*).

(Die Angaben sind der von dem schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departemenr

herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik entnommen).

1. L&ngen.

Bezei chnung
der

Bahnen

Am 31. D
1886

Ban- Betriebs-

lange

km km

e z e m b e r

1887

Bau- Betriebs-

l&nge

km km

a) Normalbahnen mit Loko-

motivbetrieb

h) Spezialbahnen mit Loko-

motivbetrieb**) ....
' ) lyrAiuaciiuuiiiit/ii ....
(1) Trambahnen

«) Bahnen ausl&ndischer Un-

ternehmungen in der

zusammen . .

davon geben ab:

die wegen Mitbenutzung

doppelt gerechneten

Strecken

im Auslande liegend . .

bleibt einfache Lange s&mmt-

licher dem Sffentlichen

Verkehr dienenden Eisen-

bahnen der Schweiz . .

2 686,252 2808,712

101,442 103,123

o,yu l OfY£i)

25,326 25,257

57,530 63,487

2 689,789 2 812,442

131,360 132,755

25,326 25,257

l

i

i

57,530 63,487

2874,451 3003,808

1

1

— 77,695

9,136 12,401

2 909,539 3038,795

>

— 77,696

9,135 12,401

1

2865,316 2 913,712

r

1

2 900,404 ' 2948,699
i

1

') Vergl. „Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1886", Archiv 1888, S. 742 u. If.

**'• Hiemnter sind die Rigi-Bahnen. ferner die schmalspnrigen Appenzeller
Kfthn, Birsigthalbahn u. s. w. begriffen.
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Von den Normalbahnen waren Ende 1887 444 km zweigeleisig aus-

gebaut.

Die in die Betriebsreehnungen eingestellte Betriebslange betray

1886 1887

am
Jahres-
schlufs

im
Jahres-
dnrch-
schnitt

am
Jahres-
schlufs

im
Jahres-

durch-

schnitt

km km km km

Fur die Normalbahnen . 2821 2804,8 2824 2823,8

„ Spezialbahnen . 106 98,6 137 116,4

zusammen 2927 2903,4 2961 2940,2

2. Anlagekapital.

Das einbezahlte und verwendete Anlagekapital betrug am Jahres-

schlusse

1886 1887

Fur die Normalbahnen .... Frcs.

ff „ Spezialbahnen .... „

1 032 174 135 1 028 650 036

18434035 20 141210

zusammen Frcs. 1 050 608 170 1 OJS 791 24<;

Die Baukosten der im Betriebe stehenden eigenen Linien haben

betragen:

1*86 1887

fiir das far das

im Ganzen Kilo- im Ganzen Kilo-

meter l meter

Frcs. Frcs Frcs. Frcs.

Fur die Normalbahnen 880337 380 325 713 883 019 335 326 278

- Spezialbahnen 18 035 179 176 978 19 765 715 149 766

zusammen 898 372 559 320 310 902 785 050 318074

3. Betriebsmittel und deren Leistungeu.

Am 31. Dezember waren im Bestand: loafi

Lokomotiven Stunk 639 650

Personenwagen „ 1838 1 854

Lastwagen 9044 9143
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Die Leistungen des eigenen

fremder Bahn ergaben:

Lokomotivkilometer im Ganzen . .

durchschnittlich fur 1 Lokomotive .

Achskilometer:

der Personenwagen im Ganzen .

durchschnittlich fur 1 Achse

der Lastwagen im Ganzen . . .

durchschnittlich fur 1 Achse .

Zugkilometer:

im Ganzen

Durchschnittlich kommen auf 1 Bahn-
kilometer:

Zugkilometer

Nutzkilometer

Achskilometer

An Kilometertonnen (todtes und

Nutzgewicht) sind befordert:

im Ganzen tkm
auf 1 Bahnkilometer . . . .

„ 1 Nutzkilometer ....
Davon entfallen (in Prozenten des Ge-

sammtgewichts)

:

auf Nutzgewicht pCt.

Rollmaterials auf eigener und

1886

18238129

28949

100348014

22116

215688606

11825

14603471

5030

5271

126958

1887

19 612 567

30402

104644124

22 701

218044 715

11963

15389098

5234

5599

134839

2306208208 2 513407727

794 313 854 842

160,7 152,7

i

20,74 21,18

4. Verkehr.

Es wurden befBrdert:

Reisende

davon in I. Klasse pCt.

« t» 11'
r> n

n r> n „

Geleistete Personenkilometer .... km
Jeder Reisende durchfuhr durchschnittl. „

Mittlere Ausnutzung der Platze . . . pCt.

Gesammtgewicht aller Guter (einschl.

Gepack und Thiere) t

Zahl der Tonnenkilometer:

ira Ganzen tkm

auf das Bahnkilometer „

AxobW far

1880

24 786 925

1,76

17,41

80,83

544209570

21,96

29,9

7598 099

1887

25 762822

1,73

17,87

80,40

566373518

21,98

29,5

8333503

437 499081
|
489816442

160685 166593

37
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F 1886

Jede Tonne Gut durehfuhr durch-

schnittlich km. 1 67,58

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft . pCt. 33,4

Bezuglich der Natur des Guterverkehrs .

entfielen

:

auf Lebens- und Genufsmittel . . pCt. 26,97

„ Brennmaterialien „ 20,56

„ Baumaterialien „ 17,30

„ Metallindustrie ....... 9,99

„ Textilindustrie „ 5,23

» Hilfsstoffe fur Landwirthschaft

und Industrie „ 9,63

1887

68,78

34,4

26,19

21,04

16,53

11,00

5,15

9,46

5. Finanzielle Ergebnisse.

Betriebseinnahmen:

aus dom Personenverkehr Frcs.

„ „ Guterverkehr . „

„ verschiedenen Quellen „

Insgesammt . Frcs.

fur 1 Bahnkiloineter „

„ 1 Nutzkilometer „

„ 1 Achskilometer „

188*5

29179741

41697478

4515369

75392 688

25967

1887

30009 395

44489837

4 369 867

0,2045

78859089

26821

4,79

0,1989

In 1887 8tellte sich der Ertrag:

fur 1 Bahnkilometer auf

* IZug „

„ lAchs

n 1 beforderte Person auf

„ 1 Personenkilometer „

„ lTonnen

1
Pereonen- Ottter-

Verkehr

Frcs. 10207 15132

2,34 2,89

0,2791 0,1540

1,16

»
1

0,0530

"
-1

0,0908
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4

. r

1886 1887

Bet riebsaustraben iin Ganzen .AJ \J \J A A V/ %J K? \* K% #^ ** *J V AM. M M-AA lllltiVll • • . Free. 41064369 42 224 599

darunter reine Betriebskosten*) • r>
35 891 692 37070252

Von don Betriebsausirahen kanicn:

auf allgemeine Verwaltung . . . . pCt. 6 49 6 3fl

„ Bahnunterbaltung und Aufsicht 1 28 60 27 82

„ Verkehrs- und Zugdienst . ,

•

't

• n 30,13 30,98

34 78 35 54

Es betrugen die reinen Betriebskosten: •

• * t

in Prozenten der Gesammtansgaben . pCt. 87 36 87 79

r „ „ Gesammttransport-
l'

1

50,64 49,76

Die Gesammtau8gaben betrugen:

14 150 14361

„ 1 Nntz „ ..... • n 2,68 2,56

yy 1 Achs j, ..... r

0,1115 0,1065

in Prozenten der Gesammteinnahinen pCt.

Der Ertrag in Prozenten des Kapitals

im Jahresdurchschnitt ergab . . .

54,«»

3,oi

53,54

3,119

6. Unfalle.

In 1887 betnig die Zahl:

der Entgleisungen ........
„ Zusammenst5fse

„ sonstigen Unfalle .

zusammen . .

54

9

160

(gegen 41 im Vorjahre)

( „ 17 „ „ )

( „ 109 „ „ )

213 (gegen 167 im Vorjahre).

Die Ges—ahl der Ver-

nnglflckten betrug:

an Reisenden

„ Bahnbediensteten . . .

„ sonstigen Personen . . .

zusammen .

' 1886 '
'

• • 1887 jYI

getGdtet verletzt getfldtet 1 rerletzt

I 6 22 8 14

17 42 21 57

15 15 24 15

37 79 53 86

116 139

•) Bei den „reinenu Betriebskosten sind die seitens der Bahnen zn zahlenden

Pacht- nnd Miethszinsen, die „Verluste an Hilfsgeschafcen" u. dergl. nicht rait-

frerecb.net.

37
#



564 Die Eisenbahnen der Schweir im Jahre 1887.

Aufserdem wurden dureh Selbstmord oder Selbstmordversuche,

in 1887:

9 (gegen 12 in 1880)

2 ( « 2 „ „ )

zusammen . . 11 (gegeri 14 in 1886).

Es kamen in 1887 (und 1886):

auf 1 Million Reisende .... 0,31 TSdtungen und 0,64 Verletzungen

(0,20) (0,89)

„ 100000 Lokomotivkilometer:

Bahnbedienstete 0,1

1

„ 0,29 ••

(0,09) (0,23)

„ 100 Bahnkilometer:

sonstige Personen .... 0,82 ., 0,61

(0 52) (0 62)

7. Personal.

Die Zanl der beschafhgten rersonen betrug: li*<7

bei der allgemeinen Verwaltung .... 806 814

„ „ Bahnunterhaltung u. dergl. . . . 4 920 5063

M dem Expeditions- und Zugdienst . . 6488 6 720

„ Fahr- und Werkstattendienst . . 3886 4038

zusammen . . 16 101 16 635

Darunter Angestellte . . 11 417 11 739

Aufserdem noch bei Nebengesehaften . . . 211 211

Gesammtpersonal . . 16312 16846

Auf 1 Bahnkilometer kamen an besobaftigten

5,50 5,62
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Die Eisenbahnen in Australien.*)

Australien, der funfte Erdtheil, zerfallt in politischer Beziehung in

7 Kolonien, von denen jede unter einem, von der englischen Rcgierung

crnaonten Gouverneur steht und ihre eigene aus Ober- und Unterhaus

bestehende Landesvertretung hat. Ffinf dieser Kolonien — Neu-Sud-Wales,

Queensland, Sfidaustralien, Victoria und Westaustralien — liegen auf dem

australischen Festlande, die sechste wird durch die Insel Tasmanien and

die siebente durch die beiden nahe bei einander liegenden, mit dem Namen
„Neuseeland tt bezeichneten Inseln gebildet. In alien diesen Kolonien sind

Eisenbahnen im Betrieb, theilweise in einer im Verhaltnifs zur BevOlkerungs-

zahl sehr betrachtlichen Ausdehnung. Diese Eisenbahnen sind mit ganz

geringen Ausnahmen vom Staate gebaut und werden auch vom Staate

betrieben. Jede Kolonie ist indessen bei der Anlage der Eisenbahnen

selbstandig, ohne Rucksicht auf ihre Nachbarn vorgegangen. Die Eisen-

bahnen der verschiedenen Kolonien weisen jnfolgedessen auch verschiedene

Spurweiten auf, ein Umstand, welcher bei demnachstigera Zusammenschlufs

der Netze der festlandischen Kolonien sehr erschwerend wirken wird.

Nachstehende Mittheilungen sind, wie die fruherer Jahre, aus-

schliefsnch amtlichen Berichten der EisenbahnbehSrden entnommen, welche,

wie bereits damals**) bemerkt, nicht nach einheitlichen Grundsatzen bear-

beitet sind, sodafs selbst die verschiedenen Jahrgange der Berichte einer

und derselben Kolonie mehrfach unter einander abweichen. Infolge dessen

sind auch die folgenden Auszuge nicht durchweg gleichmafsig gestaltet

1. Kolonie Neu Sttd-Wales.

1886-1887/88.

Das Rechnungsjahr der Eisenbahnen dieser Kolonie fiel seither mit

dem Kalenderjahr zusammen, ist aber jetzt auf die Zeit vom 1. Juli bis

*) ygl. zuletst Archiv 1888 S. 874 ff. und S. 768 f. Die letstere Notis betrifft die

Eisenbahnen der Kolonie Queensland in 1885 und 1886.

••) vgl. Archiv 1898 S. 874.
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566 Die Eisenbahnen in Australien.

zum 30. Juni verlegt worden. Die vorliegenden 3 Berichte*) beziehen sich

daher auf das Jahr 1886, 1887 und auf die Zeit vom 1. Juli 1887 bis zum

30. Juni 1888. Das zweite Halbjahr 1887 ist doppelt behandelt.

Am 30. Juni 1888 hatten die im Betrieb befindlichen Eisenbahnen

der Kolonie im Ganzen eine Lange von 2102 engl. Meilen (3381 km). Im

Bau waren zum gleichen Zeitpunkte noch 106 km und fur den Bau wei-

terer 2006 km waren seitens der Landesvertretung die Mittel bewilligt.

Der wichtigste Knotenpunkt der Eisenbahnen von Neu-SQd-Wales ist

Sydney, die Hauptstadt der Kolonie. Von hier gehen 3 Hauptlinien aus,

eine in sfidwestlicher Richtung, welche an der Grenze der Kolonie Victoria

an eine nach dej Hauptstadt dieser letzteren, Melbourne, fuhrende Linie

anschliefst, eine in westlicher Richtung in das Innere der Kolonie fuhrende

Linie und eine in ntirdlicher Richtung, welche an die Grenze mit der

Kolonie Queensland fuhrt und hier an eine von Brisbane ausgehende Bahn

anschliefst. Die erste und zweite Linie haben zahlreiche Abzweigungcn.

Die weseutlichsten Angaben fiber die Betriebsergebnisse, das Anlagekapital

u. s. w. sind fur die angegebenen Jahre im Nachstehenden zusammengestellt.

1. Januar bis SI. December

1887

Betriebsl&nge am Jahresschlufs •

Betriebslange im Jahresdurehschnitt „

Zahl der beffirderten Personen . .

Beforderte Gfiter t

Einnahme:

aus dem Persbnenverkehr . . SS

aus dem Outerverkehr ... B

tiberhaupt . . „

fur die englische Betriebsmeile „

Ausgabe:

im Ganzen „

fur die englische Betriebsmeile „

Es kommen auf die englische Zug-

meile:

an Einnahme d

an Ausgabe „

1886

1889V,

1790

14881604

8 218582

2086

1936

14451303

3 339 253

849 253 850499

1310817 1 357 796

2160070

1207
I

1492992

834

80,61

55,30

2 208 295

1141

1467760

753

81,88

54,05

1. Juli 1887

bis

30. Juni 1888

2101 V,

15 174 115

3428684

927 302

1362708

2290010

1127
•

1527196

768

82,88

56,27

*) Railways and Tramways of New South Wales. Report by the Commissioner

for Railways for the Year 1886. Desgleichen fur das Jahr 1887 und fur das Jahr

vom 1. Juni 1887 bis zum 30. Juui 1888. Presented to Parliament by Command.

Sydney 1887.
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Die Eisenbahnen in Anatralien. 567

Verhaltnifs der Ausgabe zur Roh-

einnahme pCt.

Ueberschnfs

:

im Ganzen. ....... %
{fir die englische Betriebsmeile „

Verwendetes Baukapital (fur die

Betrieb88trecken) „

Verzinsung desselben .... pCt.

An Betrieb8mitteln waren vor-

handen:

Lokoraotiven .

Personenwagen

Gnterwagen

Zngmeilen wurden geleistet . .

Im Personenverkehr war die

mittlere Einnahme:

fur die Person d

„ englische . Betriebsmeile &
„ „ Zngmeile . . d

Von der Personenzahl entfallen:

anf die I. Klasse . . . . . pCt.

n » y> y>

n Zeitkarten ...... v

Von der Einnahme kommen: . .

auf die 1. Klasse

n * n. ,

„ Zeitkarten

Im Gnterverkehr betrug die

mittlere Einnahme:

fur die Tpnne . . . . sh

„ „ englische Betriebsmeile 9
„ „ n Zngmeile. . d

Von der Einnahme anf die eng-

lische Zngmeile entfallen:

anf Frachtgut „

„ Kohlen . . . ... . „

1. Januar bis 31. December

1886 1887

66,01
* *

760635

388

69,12

667078

373

24 071 464' 26 632 122

2,90

« •

I

406

940

8364

6479265

426

1007

8 798

6472107

-

Angabe

fehlt

-

-

117,

474,44

73,72

439,80

72,32

1

12V4

456,36

72,99

18,01

44,26

37,73

1

18,68

42,62

38,76

-

. , » ,.

19,76 !

43,34

36,91

43,24

49,42

7,84

43,29

48,76'

7,95

»

44,45

47,91 r

7,64 :

C 1 1
• •

)

8,14

732,30

84,70

*

8,18

701,34

89,28

»

x . 7,95

670,62

91,29

52,29

9,06

10,71

62,57

9,81

15,04

65,45

9,74

: 14,T» L

l.Jnli 1887

bis

80. Jnni 1888

66,69
* • *

762,815

375

27 663 431

2,85

,•1
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1. Januar bis 31 .Dezember 1. Juli 1887

bis

1886
1 - - —

1887 80. Juni 1888
L * •

- J? * - 1 J
12,27 11,99 11,04

XT I • J
0,38 0,37 0,48

In dem Prozentverhaltnifs der Aus-
r

gabe zur Roheinnahme kommen:

auf Bahnunterhaltung .... pCt. 20,02 17,99
1 FT ^ —
17,88

r Lokomotivkraft .... „ 20,73 20,08 19,56

„ Reparaturkosten der Wagen „ 4,48 3,78 4,91

r Verkehrskosten .... „ 19,93 19,70 19,32

„ Entschadigungen .... „
|

0,35 0,fiO 1,18

r Verschiedenes „ 3,61 3,86 3,85

zusammen 69,12 66,01 66,69

Neben deu Eisenbahnen hat die Regierung der Kolonie auch verschiedene

Tram bah nlinien im Betrieb. Der grOfste Theil dieser Trambahnen liegt in

der Hauptstadt Sydney und deren unmittelbarer Umgebung.

FQr die 29Vt engl. Meilen (= 47,5 km) dieser mit Dampf betriebenen

Trambahnen betrugen

die Aniagekosten bis 30. Juni 1888 742666 St

„ Reineinnahmen im Rechnungsjahr 1887 88 16833 „

„ Verzinsung des Anlagekapitals im Rechnungsjahr 1887 88 2,27 pCt.

Eine weitere 7 1

/* engl. Meilen (= 12 km) lange Dampftrambahn verbindet

die Orte Campbelltown und Camden. Dieselbe hat 46166 % gekostet

Im Betriebsjahre (1. Juli 1887 bis 30. Juni 1888) betrug auf dieser Lime

die Einnahme . . . 4120 ss

„ Ausgabe .... 2023 „

Durch den Ueberschufs verzinste sich das Anlagekapital mit 4,64 pCt.

Mit einem Anlagekapital von 71619 Z ist ferner eine V/t engl. Meilen

(= 2,4 km) lange Kabelbahn (North Shore Tramway) gebaut worden. Die-

selbe befindet sich seit 22. Mai 1886 in Betrieb. Im verflossenen Betriebs-

jahre ergab sich eine Verzinsung des Anlagekapitals zu 0,68 pCt.

2. Kolonie Victoria.

Die vorliegenden beiden amtlichen Berichte*) beziehen sich auf die

Rechnungsjahre vom 1. Juli 1886 bis 30. Juni 1887 und vom 1. Juli 1887

*) Victorian Railways. Report of the Victorian Railway Commissioners for the

year ending 80th june 1887. Presented to both houses of parliament pursuant to the

act 47 Victoria No. 767. — Ebenso fttr 1888.
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Die Eisenbahnen in Australien. 669

bis 30. Juni 1888. Am 30. Juni 1888 waren nach dem letzteren Bericht

im Betriebe 2017s
/4 engl. Meilen (3247 km). Die Hauptstadt der Kolonie,

Melbourne, stent in unmittelbarer Eisenbahnverbindung mit den Haupt-

stAdten Adelaide und Sydney der benachbarten Kolonien Sftdaustralien und

Neu-Sad -Wales; eine dritte Hauptlinie geht von Melbourne aus in nord-

westlicher Richtung mit mehrfachen Verzweigungen in das Innere des

Landes, eine vierte in Ostlicher Richtung nach der Ostkflste der Kolonie.

Die wesentlichsten statistischen Angahen far die bezeichneten beiden

Betriebsjahre sind im Nachstehenden wiedergegeben.

1. Joli —- 30. Juni

1886—87 1887-88

Betriebsl&nge am Schlusse des Betriebs-

1880 2018

1791 1947

* 26171609 28212064

(auf die Betriebsmeile) . . . . (13921) (13980)

Gesammteinnahme r 2 463078 2 756049

r< 1427116 1 753 019

» 1025 962 1003030

Verzinsung des verwendeten Bau-

pCt. 3,92 3,56

49 219 857 DO yj.1 o:f±

Gfiter (einschl. Vieh) . . t 2 972 761 Q pJ*A CliOo Oiy± \y±l

7 991 378 9 082 312

Von der Einnahme entfallen:

sr 1269496 1397 050

1 193 582 1358999

Auf die Betriebsmeile kommen im Mittel:

w 1370 1415

797 900

Auf die engl. Zugmeile entfallen:
1

an Roheinnahmen d 73,67 72,33

42,86 46,82

Verhftltnife der Ausgabe zur Einnahme pCt. 68,18 63,61

Bestand an Betriebsmitteln

:

Stuck 346 364

808 819

6591*
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570 Die Eisenbalinen in Australien.

3. Kolonie Sudaustralien.

Fiir diese Kolonie liegt der amtliche Bericht der Eisenbahnverwaltung

fur das Betriebsjahr vom 1. Juli 1886 bis 30. Juni 1887*) vor. Danach

waren am 30. Juni 1887 im Betrieb 14193/4 engl. Meilen (2284 km) und

weitero 363 engl. Meilen (568 km) im Bau. Von den im Betrieb befind-

lichen Bahnen haben 916 engl. Meilen (1474 km) die Spnrweite von 3 Fufe

6 Zoll engl. (1,067 m), die iibrigen 5 Fnfs 3 Zoll (1,6 m) Spnrweite. Die

im Bau befindlichen Linien werden sammtlich mit der ersteren Spnrweite

(1,067 m) ausgefuhrt. Die wichtigsten Linien der Kolonie laufen von der

Hauptstadt Adelaide nach Norden und Suden. Im Nachstehenden siud

die wichtigsten statistischen Angaben fiir das Jahr 1886 87 mit den ent-

sprechenden Angaben fur das Vorjahr zusammengestellt.

!"

_=
" "~ ~~

1886-1886 1886—1887

Betriebslange (am Schlusse des Rech- 1211V4 1419>/4

(km) (1049) (2284) -

7 533 600 8461 274

549092 695192

370653 382306

178439 212886

„ in Prozenten des verwen-

pCt. 2,37 2,58

r>
3 961 660 3 366 452

„ Giiter**) t 742 942 782360

Geleistete Zugmeilen CBll.
Meilen 1951882 2102856

Einnahme im Personenverkehr .... se 222 923 227091

326169 368101

Auf die englische Zugmeile kamen:

d 67,52 67,93

45,57 43,63

Verhaltnifs der Ausgabe zur Roheinnahme pCt. 67,50 64^3

Betriebsmittel:
*

Stuck 158 176

r>
250 257

3956 4614

*) South Australia. Public Works Report Report from the Public Works

Departement for the year ending June 30 ,b 1887. Laid before Parliament by direction

of His Excellency the Governor. Adelaide 1887. Dem Berichte ist eine Uebersichta-

karte der Eisenbahnen der Kolonie beigeftigt.

**) Einschliefslich Dienstgut u. s. w. ergeben sich fur 1885/1886 779 129 and far

1886/1887 844 594 t.
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Die mittleren Baukosten fur die englische Meile ergeben:

fur die 5' 6" Spur = 7879 V,

in y>
3' 6" „ = 4314*.

4. Kolonie Westanstralien.

Ueber die Eisenbahnen dieser Kolonie sind im Archiv 1888 S. 380

Mittheilungen gebracht, welche sich auf das Jahr 1884 bezogen. Es liegt

jetzt der amtliche Bericht fiber den Belrieb der Staatsbahnen fur das Jahr

1886*) vor. Danach waren am Schlusse des letzten Jahres in der Kolonie

im Ganzen 133 engl. Meilen (214 km) Eisenbahnen im Betrieb, welche

sich im aufsersten Sudwesten des ausgedehnten Landes befinden und aus

mehreren nicht zusammenhftngenden Linien bestehen. Das finanzielle Er-

gebnifs ist unter diesen Umstanden naturgemafs kein gunstiges, doch zeigen

die nachstehenden statistischen Angaben schon eine erhebliche Zunahme

des Verkehrs im Jahre 1886 gegeniiber dem Jahre 1886. Auch hat sich

in 1886 ein, wenn auch nur kleiner Ueberschufs ergeben, wahrend in 1885

die Ausgaben die Einnahmen uberstiegen.

1885
1

1886

151

Betriebslange im Jahresdurchschnitt . . 124 133

670207

27354 37652

28189 35440

— 836 2212

Anzahl 139150 157362

t 35697 52440
engl. 201700 282300

•

Einnahme: •

i

9

im Personenverkehr (einschl. Gepack) . 13739 19031

„ Guterverkehr (einschl. Verschiedenes) n 13615 18621

Fur die engl. Zugmeile berechnet sich

....

die Einnahme zu d 32,5 32,o

„ Ausgabe „ 33,5 30,1

*) Western Australia. Report of the working of the Government Railways

during the year 1886 by the Commissioner of Railways and Engineer-in-chief. Pre-

sented to the Legislation Conncil by His Excellency's command. Perth. 1887. In der

Kolonie sind anfser den Staatsbahnen noch etwa 160 km Holztransportbahnen im

PriTatbesita, fiber welche der Bericht keine Nachrichten enthalt.
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5. Kolonie Tasmanien.

Nach den ver5ffentlichten statistischen Nachrichten waren in dieser

Kolonie am Schlusse des Jahres 1886 im Ganzen 308 engl. Meilen (488 km)

Eisenbahnen im Betrieb, wovon 133 engl. Meilen (214 km) Staatsbahnen

waren.

Die wesentlichsten statistischen Angaben fur diese Bahnen sind nach-

stehend zusammengestellt.

Betriebslange (am Jahresschlufs)

(31. Dezember)

Verwendetes Baukapital ... %
Gesammteinnahme „

Ausgabe „

Ueberschufs „

„ in Prozenten des

verwendeten Baukapitals . pCt.

Beforderte Personen .... Anzahl

Gfiter t

Einnahme im Personenverkehr %
v „ Guterverkehr . „

Auf die engl. Zugmeile kommen:

an Einnahme d

„ Ausgabe „

Verhaltnifs der Ausgabe zur

Einnahme pCt.

1885 1886

Staats-

bahnen

Staats-

bahnen

Gesainmt-
netz

(einschl.

Privat-

bahnen)

86V2 133 303

668263 872 332 2 213 781

36 419 45 924 131936

31064 37 917 114706

B366 8007 17 229

0,80 0.90 0,77

158 723 193 829 536 &>3

29329

18548
'

17871
i

i

224143 587917

Angaben fehleu.

i

B3,io

46,8)

49,11 53,%

40,60 46.*

86,29 82,56

6. Kolonie Neuseeland.

In dem vorliegenden auf das Betriebsjahr vom 1. April 1887 bis

30. Marz 1888 sich beziehenden Berichte*) fiber die Verwaltung der Eisen-

bahnen dieser Kolonie wird hervorgehoben , dafs die Gewerbthatigkeit des

*) New Zealand. 1888. Annual Report on working Railways. Laid on the

table by the Hon. Mr. Michelson, with leave of the House, and ordered to be printed.
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Landes es bereits mOglich gemacht hat, einen Theil der erforderlichen

Lokomotiven und Wagen im Inlande zu beschaffen, wenn auch einzelne

Theile, namentlich Radreifen und Formeisen noch aus dem Auslande be-

zogen werden mussen. Die L&nge der auf der Nord- und der Sudinsel

befindlichen Eisenbahnen betrug am 31. Marz 1888 zusammen 1768 engl.

Meilen (2829 km).

Die wcsentlichsten Ergebnisse dieser Bahnen in den Betriebsjahren

1886 87 und 1887 88 sind nachstehend wiedergegeben.

Betrieb vom 1. April bis

31. M&rz

1887
„ . _ .

1888

Betriebslauge am Jahresschlufs . .

cujrl.

Meilen 1727 1758

(km) (2778) (2829)

Verwendetes Haukapital (desgl.) . . 13017 667 13 362 978

- 998 768 994 843

60S) 072 687 328

r>
299 696 307 615

in rrozenten des ver-

VV OlWlut PT1 R -111 L- '» 1 >3WtflJUtJltJIl oaUKtipilcllS , pCt. 2,30 9 on

Rpfunlorfp Ppr<jnnpn Anzahl 3426403 3 451850

t 1 747 764 1 736 762

Geleistete Zugmeilen 3 008 949 2944786

Einnahme aus dem Personenverkehr « 390002 387453

ji n Gfiterverkehr . » 606 766 607390

Anf die engl. Zugmeile kommen:

d 79,50 81,00

* '

66,76 66,02

Verb&ltnifs der Ausgabe zur Roh-

pCt. 69,99 69,09

Betriebsmittel:
1

stack 268 271

500 511

8061 8153

t
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674 Die Eisenbahnen in Anstralien.

Befordert wurden im Guterverkehr

Darunter waren:

Mineralien

Getreide .

Vieh (Rinder, Schafe. Schweine)

Holz

Wolle

Stack i

1886/87 1887/88

1 747 754 1 735 762

719 579 700140

345 254 358021

942017 940209

175581 158024

82963 84147

Das Beamteupersonal bestand:

in 1886/87 aus 4754 Bediensteten,
-

„ 1887 88 „ 4389

Die Verringeruug uin 365 Personen ist im letzteren Jahre durch Ver-

einfachungeu im Betriebsdienste ermOglicht worden.

7. Kolonie Queensland.*)

•

1886 1887

Betriebslange am Jahresschlufs .

injl.
MeUeo 1555 1766

(km) (2502) (2840)

Verwendetes Baukapital (am Jahres- i

»

10155603 12 189 919

Einnakmen

:

aus dem Persoueuverkehr .... sr 182810 187887

r>
418519 478474

„ „ Gepackverkehr .... n 8398 9801

„ „ Viehverkehr . . . . . n 18871 21 997

n 12 247 21095

Im Ganzen % 640845" 719

*) Die Aogaben sind entnommen aus: Statistics of the Colony of Queensland

for the Year 1887; compiled from official records in the Registrar- General's office-

Presented to both Houses of Parliament by command. Brisbane 1888.

**) Die Abweichung gegen die in der frttheren Mittheilang an^egebenen Zahl

(St 693089) ist nach den vorliegenden Quellen nicht aufznklaren.
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1886

Betriebsausgaben % 476 966

BefBrderte Personen Anzahl • 1579668

„ Frachtguter t 611530

Geleistete Zugmeilen jgL .2 663 201

An Betriebginitteln waren vorhanden: ,i

Lokomotiven Stflck ! 189

Personenwagen „ 279

Guterwagen „ 2 636



Notizen.

Die Zugverspatnngen anf den italienischen Eisenbahnen.

Vielfache in der Presse und anderweitig laut gewordene Klagen uber Zug-

verspatungen gaben dem friiheren Minister der Gffentlichen Arbeiten Saracen

Veranlassung, durch VerfQgung vom 5. November 1887 einen Ausschufs niit

dem Auftrage einzusetzen. die Ursachen dieser Zugverspatnngen zu unter-

suchen und Mittel zu ihrer Beseitigung vorzuschlagen. Zu Mitgliedern

dieses Ausschusses wurden 3 hfihere technische Beamte des Ministeriums

der offentlichen Arbeiten und ein Stabsoftizier vom Generalstabe berufen und

zum Vorsitzenden der Staatsrath und Reiehs-Senator Baron Celesia di

Vigliasco ernannt. Zur Erlcdigung seiner Aufgabe stellte der Ausschufs

zunachst einen umfassenden Fragebogen auf, um den italienischen Eisen-

bahnbetriebsgesellschaften und alien sonst interessirten BehOrden und

KOrperschaften Gelegenheit zu geben, sich in Beantwortung der gestellten

Fragen uber die zu behandelnde Sache zu aufsern. Ferner stellte der

Ausschufs selbst eingehende Untersuchungen an uber alle bei der Frage

der Zugverspatnngen in Betracht kommenden Verhaltnisse und Einrich-

tungen und dehnte diese Untersuchungen auch auf die entsprechenden

Verhaltnisse und Einrichtungen anderer europaischer Lander aus. Der

auf diese Weise gesammelte umfangreiche Stoff diente als Grundlage fur

eine Denkschrift, welche von dem Ausschusse am 10. Februar 1889 dem

Minister der Offentlichen Arbeiten uberreicht und demnfichst verOffentlicht

wurde.*)

In diesem rait grossem Fleisse ausgearbeiteten und mit zahlreichen

statistischen Zusammenstellungen ausgestatteten Berichte werden zunachst

die Haufigkeit, die Dauer imd die Ursachen der Zugverspatungen bei den

*) Atti della Commissione d'inchiesta sui ritardi dei treni ferroviari nominata

con decreto ministeriale 5. novembre 1887. Parte I. Relazione. Roma 1889

Parte II. Risposte al Questionarie. Der gedmckte Bench t umfafst mit seinen An-

lagen 150 Quartseiten, der 2. Theil, die Fragebeantwortnngen enthaltend, bildet einea

Quartband von 124 Seiten.
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italienischen Eisenbahnen vor und nach dem Abschlusse der Eisenbahn-

betriebsuberlaasungsvertrage vom 27. April 1886 erOrtert. Die frfiheren

Eisenbahnverwaltungen haben nur sehr unvollstandige Verspatungsnach-

weisungen geffihrt und auch die in neuerer Zeit aufgestellte Verspatungs-

statistik gestattete nicht einen klaren Ueberblick fiber die vorgekommenen

Verspatungen und deren Ursachen. Der Ausschufs halt daher eine genaue

Verspatungsstatistik in erster Reihe fur erforderlich, in welcher alle Ver-

spatungen von 10 Minuten an und ihre Ursachen unter Scheidung nach

bestiraroten Kategorien (Abwarten von Anschlfissen, Post- und Zolldienst,

Schaden an den Fahrzeugen, an der Bahn, Kreuzungen u. s. w.) aufgefuhrt

werden sollen.

Mit der Aufstellung einer zuverlassigen Statistik soil insbesondere

auch der Zweck erreicht werden, dafs jederzeit festgestellt werden kann,

welche Zugverspatungen durch wh5here Gewalt" hervorgerufen worden,

welche also den betriebsffihrenden Gesellschaften nicht zur Last gelegt

werden kfinnen, da bisher bei Beschwerden fiber die Gesellschaften die

Thatsachen aus Mangel an Unterlagen vielfach nicht festzustellen waren.

Das fur die italienischen Eisenbahnen noch heute giiltige Bahnpolizei-

reglement vom 31. Oktober 1873 (Regolamento per la polizia, sicurezza e

regolarita dell'esercizio delle strade ferrate) lafst als zulassige grOfste Ver-

spatungen zu: fur Schnellzfige 20, fur Personenzfige 25 und ffir gemischte

Zdge 45 Minuten. Ffir Ueberschreitung dieser Zeiten sind gegen die Be-

triebsverwaltungen Geldstrafen festgesetzt, und zwar je nach der GrSfse der

Ueberschreitung und je nach der Zuggattung von 200 bis 1000 Lire. Die

strafrechtliche Verfolgung der die zulassigen Grenzen fiberschreitenden

Zugverspatungen hat indesscn seither, trotz der bestehenden gesetzlichen

Vorschriften und trotzdem auch in die Betriebsfiberlassungsvertrage von

1885 entsprechende scharfe Bestiinmungen aufgenommen worden sind, nur

*ehr geringen Erfolg gehabt. Der Grund daffir liegt insbesondere in der

unsicheren Auslegung des BegrifFes „hohere Gewaltu , in der Schwierigkeit

far die staatlichen Aufsichtsbeamten. auf den Ankunftsstationen die Ur-

sachen ffir die unterwegs eingetretenen Zugverspatungen unbestreitbar fest-

zustellen, in der geringen Anzahl der staatlichen Aufsichtsbeamten im

Vergleich zu den vielen Zweig- und Kopfstationen der italienischen Eisen-

bahnen und in der Unsicherheit der zustilndigen Rechtsspreehung. Bislwr

bestanden in Italien zwei hochste GerichtshOfe, einer in Turin und einer in

Xeapel. Das Turiner Gericht hatte sein Urtheil dahiu abgegeben, dafs

flie Gesellschaft ffir diejenigen Zugverspatungen fiber die zulassige Grenze

hinans, die ihnen nach dem Gesetze zur Last fallen, sowohl zivil- als

strafrechtlich verantwortlich zu machen seien. Der Gerichtshof in Neapel

aber urtheilte, dafs in solchen Fallen die Gesellschaften nur zivilrechtlich,

ArchiT fiir £i«enbahnwesen. 1889. qu
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dagegen die Beamten. welche durrh Vernaehlassigung ihrer Pfliehten die

Vers&umnifs vcrschuldet batten, strafrechtlich zu belangen seien. Weiteiv

Rechtsungleichheiten waren noch insofeni zu Tage getreten. als einzelue

Geriehtsstellen die gauze Dauer der Verspatung. andere nur die naeh

Abzug der gesetzlicb zugelassenen Zeit sich ergebende in Anreehnung ge-

braeht hatten.

Einen besonders umfangreirhen Absehnitt niinmt in der Denksehrift

die ErOrterung der Frage fiber das Eisenbabnpe rsonal der Betriebs-

gesellsehaften in Anspruch. Vielfaeh war in der Presse und in der

Landesvert retung der Mangel an genugendem Personal und die zu geringe

Bezahlung des vorhandenen als ein wesentlicher Grund der im Betriebe

zu Tage getretenen UnregelmaTsigkeiten bezeiehnet worden. Die Ermitte-

lungen des Ausschusses haben aber ergeben, dais die italienisehen Eisen-

babnen vielmehr an einer zu grofsen Zahl der Bediensteten leiden. Nacli

der Denksehrift hetr&gt im Durehsehnitt fur 1 km Betriebshlnge die Zahl

der beschaftigten Personen

. 12.54

8,99

„ Kufsland .... 8,93

„ Deutscbland . . . . 8.92

„ Frankrebh . . . 7,73

„ den Niederlanden . 7,22

r Oesterreieh-Ungarn

.

. G.97

v der St-hweiz . . . . 5.55

5,27

„ Danemark .... 4,10.

Im Verhaltnifs zuiu Verkebr ist die Ausstattung der italienisehen

Eisenbahnen mit Personal hiernaeh eine sehr starke. Die Aufwendunueii

fur das Personal der 3 Betriebsgesellschaften belaufen sieh auf 42 pCt. der

Robeinnabmen und auf <>G pi't. der gesammten Betriebsausgahen. Bei

den deutselnMi Eisenbabneu baben diese Aufwendungeu im .lahr 1886 87

36 pCt. der Kobeinnabmen und (>5 p('t. der Betriebsausgaben betragen.

bei den ostcrreicbiscb-ungarisrben Eisenbahnen in 1885 31 und (32 pCt. Der

Ausschufs kommt zu dem 8cblusse, dafs die Yennebrung der Falle von

Zugvcrspatungen keineswegs etwa einem Mangel an Personal zuzusehreiben

sei, dafs im Gegentbeil ein wirthsehaftlicher Betrieb nur dureb Personal-

verminderung zu erzielen sein werde.

Als Mafsnahmen betriebsteebnischer Xatur zur Verminderung der

Zugverspatungen schlagt der Aussehuls in erster Reibe vor, die Sehneli-
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zuge leiehter als seither zu bilden und samintlieh mit durchgehenden

Bremsen auszurfisten. Bei den wichtigsten Schnellzugen soli ferner die

Postpacketbeforderung ganzlich ausgesehlossen, die Post auch angehalten

werden. gewisse Verbesserungen an ihren Wagen vorzuuebmen und fQr

eine gleiehmassigere Lastvertheilung in ihren AVagen Sorge zu tragen.

Als weitere Mafsnahmen fur die rasche Abwicklung des Betriebsdienstes

werden noch die thunliehst vollstandigc Trennung des Outer- vom Per-

sonenverkehrs und die Vereinfachung der Gepackabfertigung und der Billet-

einrhlitungen empfohlen.

Neben diesen Aenderungen im Betriebsdienste halt der Ausschufs

fur die geregelte Durchfuhrung der Ziige eine sehr betrachtliehe Er-

weiterung der baulichen Anlagen und die Verbesserung der Ausrustung

der Eisenbahnen fur erforderlich. Die italienischen Eisenbahnen haben

seither das 4iuf den Bau und die Ausrustung verwendete Kapital durch-

schnittlich nur zu 1 ,«;r» pCt. verzinst, die Bahnen haben sich daher nur

unter grofsen Opfeni des Landes entwiekeln kdnuen und es ist erklarlich,

dafs auf die Verbesserung der baulichen und Betriebseinrichtungen nur

wenig verwendet wurde. Bei dem gesteigerten Verkehre maehen sich nun-

mehr aber die Mangel sohr fuhlbar. Der Ausschufs berechuet die Auf-

wendungen, welche fur die Bahnen des Mittelmeer- und des adriatischen

Xetzes fur den Ausbau des zweiten Geleises, fur Verbesserung der Signal-

t'inrichtungen, fur Zentralweiehenanlagen , Geleiserweiterungen auf den

Stationen u. s. w. geniacht werden mussen, auf 230 700 000 Lire. Daza

treteu noch 32 Millionen Lire fur Erweiterung und bessere Ausstattung

der Eisenbahnreparaturwerkstatten.

Durch das Gesetz vom 30. Dezember 1888*), nach welchem fur den

Ausbau der italienischen Bahnen im railitarischen Interesse ein Betrag von

86 Millionen Lire verwendet werden soil, wird einem Theile der von dem
Ausschus8e aufgefuhrten Bedtirfnisse genugt werden. Die ubrigen Vor-

schlage des Ausschusses werden jedenfalls der Regierung und der Landes-

vertretung noch Anlafs zu weiteren ErOrterungen geben.

Bei Befttrdernng kleiner Kinder auf den russischen Eisen-

bahnen ist, wie eine in der Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten vom 18. Mai 1880 veroffentlichte Verordnung vom 20. April 1889

ergiebt, die grobe Ungehorjgkeit vorgekommen, dafs kleine Kinder (S&ug-

linge) von weiblichen Kommissionaren nach hauptstadtischen Findel-

hausern in K orb en — bis zu 8 in eine in Korhe — als ..Handgepaek"

*) Vergl. Archiv 1889 S. 4»il.
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befordert worden sind. Da dies sowohl aus Rucksieht auf die Gesundheit

der Kinder, als auch wegen der damit verbundenen Hinterziehung des

Fahrgeldes als unzuiassig zu erachten ist, so wird es in der vorangezogenen

Verordnung den Bahnbeamten zur Pflicht gemacht, eine derartige Be-

fOrderung nicht mehr zu dulden und vorkommenden Falls der Eisenbahn-

gendarmerie anzuzeigen. welche wegen weiterer Veranlassung void

Ministerium des Innern mit Anweisung versehen ist.

Die Eisenbahnen im Konigreich der Niederlande im Jahre

1887*). Am Schlusse des Jahres 1887 waren innerhalb der Grenzen des

Konigreichs 2647 km Eisenbahnen (gegenfiber 2453 am Schlusse des Vor-

jahres) im Betrieb. Davon waren 760 km doppelgeleisig. Von den inner-

halb der Reichsgrenzen gelegenen Eisenbahnen gehureu 16 km zu dem

preufsischen, 1 km zu den oldenburgischen Bahnen und 103 km zu dem

Netze der Gesellschaft Grand-Central-Beige. Die fibrigen 2426 km sind

niederlandische Staats- und Privatbahnen, welche von 9 verschiedeneu

Privatgesellschaften betrieben werden. Die bedeutendste der letzteren. die

..Gesellschaft fur den Betrieb von Staatsbahneir (Maatsehappij tot

Kxploitatic van Staatsspoorwegen) hatte Ende 1887. einscldiefslich einer in

Deutschland gelegenen Strecke von 22 km und einer in Belgien gelegenen

Strecke von 119 km Lange, im Ganzen 1389 km Eisenbahnen in Betrieb.

Es folgten danach : Die „Hollandische Eiseubahngesellschaft" (Hollandsehe

Jjzeren Spoorwegmaatschappij) mit 690 km, die Niederlandische Rhein-

bahngesellschaft (Nederlandsche Rijnspoorwegniaatschappij) mit 240 km. die

Niederlandische Centralhahn-Gesellschaft (Nederlandsche Central-Spoorweg),

die Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahngesellschaft mit 101 km. Die ubrigen

4 Gosellsehaften betreiben Linien, deren Lange zwischen 8 und 23 km

betragt.

Die wesentlichsten statistischen Angaben bezuglich des Bestandes

und der Betriebsergebnisse der Linien der genannten 5 grofseren Gesell-

schaften sind im Nachstehenden fur die Jahre 1886 und 1887 zusammen-

gestellt. Bei diesen Angaben sind die von diesen Gesellschaften iui Zu-

sammenhange mit niederlandischen Streeken betriebenen, im Auslande

gelegenen Bahnstrccken einbegriffen.

*) Vergl. Die Eisenbahnen im KSnigreich der Niederlande in 1886. Archiv lSr*s.

S. 748 u. if. Die Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht (Statistiek

van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen over het jaar 1887. Uitgegeven

door het Departement van Waterstaat, Handel en Nijverheid.)
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18*6 1*87

Bahnlange am Jahressehlufs km
Davon waren zweigeleisig r

Betriebslange im Jahresdurchschnitt . . „

Am Jahressehlufs waren im Bestand:

Lokomotiven

Personenwagen

Guter- und Viehwagen

Zahl der befDrderten Reisenden

An GQtern (Gepfiek, Bestell-, Eil-, Stuck-,

AYagenladungs- und Dienstgut), ein-

sehliefslich des Viehes und der Fahr-

zeuge warden beffirdert t

Unter den befDrderten Gutern befanden

sich Dienstgiiter „

Die Einnahme hat betragen:

aus dem Personenverkehr Gulden

„ Gepack-, Guter- u. Viehverkehr „

zusammen aus dem Verkehr ....
Die durchschnittlicheEinnahmehat betragen

von 1 Reisenden ,

1 Personenkm „

1 t befftrdertem Gepack, Gut u. Vieh

„ 1 Tonnenkm des befDrderten Ge-

packs, Guts und Viehs „

fur 1 km durchschnittliche Betriebslange:

aus dem Personenverkehr

„ GepSck- u. s. w. Verkehr . . „

im Ganzen

2 430

700

2249
i

l

644

1650

7 626

2 522

731

2 423

657

1679

8017

16812 826 17 705 960

6 597 541 7 369 985
i

493 967 583 643

13467 604 13828360

10 534 756 11143 764

24002360 24972124

O.soi

0,024

1,596

i

0,019

i

5 641

4412

10053

0,781

0,025

1,61

0.018

5 788

4 749

10 537

Die Trambahnen in den Niederlanden*). Ende des Jahres 1887

waren im KOnigreich der Niederlande 41 Trambahnuuternehmungeu mit

zusammen 850 km Bahnlange im Betrieb. Fur den Betrieb wurden bei

11 Unternehmungen mit einer Gesammtlange von 95 km Zugthiere, bei

25 Unternehmungen mit 508 km Lange Lokomotiven, bei 5 Unternehmungen

•) Vergl. BDie Trambahnen in den Niederlanden". Archiv 1888. S. 750. Die

Angaben sind einem amtlichen niederlandischen Berichte (Statistiek van het vervoer

op de spoorwegen en tramwegen over het jaar 1887. Uitgegeven door het departe-

ment van Waterstaat, Handel en Nijverheid) entnommen.
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mit 247 km Lange sowohl Zugthiere als Lokomotiven verwendet. Zwei-

geleisig waren 58 km Bahn. Die Spnrweite ist bei 341 km = 1,436 m
(deutsehe Normalspurweite), bei 361 km = 1.067 m, der ubrige Theil hat

Spurweite von 0,75, 1,41 und 1,42 m.

Bei 37 Unternehmungen mit zusammen 733 km Bahnlange, von

welchen statistiscbe Angaben gemaeht worden sind, betrug das Gewicht

der in 1887 befOrderten Giiter 220 466 t gegen 149 537 t in 1886; aufser-

dem wurden befOrdert 26830 Gepackstucke (colli), 377 Wagenladungen

Fraehtgut und 2336 Stuck Vieb. Reisende wurden von diesen Unter-

nehmungen befiirdert 27 128495. Die Einnahme betrug aus dem Personen-

verkehr 3 335487 Gulden, aus dem Giiterverkehr 274 042 Gulden, ein-

schliefslich der sonstigen Einnahmen im Ganzen 3 637 466 Gulden.

Ueber Kapitalwerth, Betriebskosten and Ertriignisse der

Schwedischen Staatseisenbahnen vom ersten Baujahre bis zum

Jahre 1888, wird Folgendes mitgetheilt:

Seitens des Staates sind fur die Staatsbahnen im Ganzen 232 676 882

Kronen*) aufgewendet und seitens der Provinz Jamtland fur eine durch

diese geleitete Bahn 900000 Kronen bcigesteuert worden. Die Rohein-

nahmen der Staatsbahnen betrugen in derselben Zeit 337895 545 Kronen.

Die Betriebskosten beliefen sich auf 2131 18 962 Kronen, die Beitrage znr

Pensionskasse auf 1758452 Kronen und die in die Staatskasse geflossenen

Betrage auf zusammen 99465 463 Kronen. Der YVerth der im Betrieb

befindliehen Staatsbahnen wird zu 253824 349 Kronen, derjenige der im

Bau befindlichen Bahnen zu 3 308139 Kronen, also der Gesammtwerth zu

257132489 Kronen angenommen.

Die Gesammtlange betrug Ende des Jahres 1888 2531 km. Die

Baukosten sind durchschnittlkh auf 97 658 Kronen fur das Kilometer

berechnet.

Die Roheinnahmen im Jahre 1898 betrugen 20 792 883 Kronen, wozti

268684 Kronen als Guthaben fur Vorrath an Betriebsmaterial hinzukommen.

Die Ausgaben fiir Betrieb und Unterhaltung der Bahnen beliefen sich auf

13 815 848 Kronen; 6 800 000 Kronen flossen in die Staatskasse. Es ergah

sich somit ein Ueberschufs im Betrage von 6 977 034 Kronen. Die Betriebs-

kosten nahmen 66,45 pCt. der Roheinnahme in Anspnich gegen 71,oi pCt.

im Jahre 1887, 70,58 pCt. im Jahre 1886, 64,77 pCt. im Jahre 1886 und

61,2-2 pCt. im Jahre 1884. In die Staatskasse flossen im Jahre 188S:

2,77 pCt. vom Baukapital und in den genannten Vorjahren je 2,16 pCt.,

2,43 pCt., 3,07 pCt. und 3,15 pCt.

*
i 1 Krone = JL
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Die Haupteinnahmen bildeten (lie Ertrage aus der Guterbefbrderung.

namlich 11461937 Kronen. Die Eilgfiter bracbten 690807 Kronen,

lebende Tbiere 610882 Kronen. Von Pcrsonenfabrkarten wurden verkauft:

1. Klasse 39 066 fur 459 839 Kronen, 2. Klasse 651 730 fur 2 436 131 Kronen

und 3. Klasse 3300304 fur 3 990 373 Kronen, llierzu koramen noch die

Billets fur Soldaten und Gefangene.

Ueber die Eisenbahnen in Uruguay liegen neuere Mittheilungen

vor, welehe die Notiz im Arcbiv far 1888 S. 89 tbeils erganzeu, theils

berichtigen. Die Lange der z. Z. im Betriebe betindlichen Eisenbahnen

Uruguays ist die folgende:

1. Ferro-Carril Central

Hauptlinie: Montevideo—Paso de los Toros . 273,7 km
Nebenlinie: Veintecineo de Agosto—San Jost; 33,0 „

„ Rio Negro—Saladero Pifleyrua . 11,0 „ ^ 7 ^
2. Ferro-Carril del Norte

Montevideo— Barra de Santa Lucia 19,0 „

3. Ferro-Carril del Nord-Este (frfiher Ferro-Carril del

Im Bau begriffen sind folgende Linien:

1. Die Verbindung der Zentral- mit der Nordwestbahn, namlich von

Paso da los Toros nach Salto fiber Paysandu. Diese Bahn wird von einer

englischen Gesellschaft (Midland Uruguay Railway) gebaut, deren Aktionare

indessen grofstentheils diejenigen der Zentralbahn-Gesellscbaft sind. Diese

Linie. welcbe eine Lange von 318 km hat und voraussichtlich schon an-

fangs 1S90 erOffnet werden wird, ist insofern von grofser Wichtigkeit, als

damit endlich eine ununterbrochene Eisenbahnverbindung von Montevideo

mit der Nordwestgrenze .des Landes geschaffen sein wird.

2. Die Fortsetzung der Zentralbahn von Paso da los Toros nach

Ribera an der brasilianischen Grenze. Diese Strecke wird von der Zentral-

bahn selbst gebaut.

3. Die Fortsetzung der Nordostbahn von Minas nach Artigas. Die

Aktien auch dieser Bahn sind ganz in dem Besitz der Aktionare der

Zentralbahn, sodafs also schon jetzt diese, die Nordost- und die Midland

Bahn thatsachlich, wenn auch nicht der Form nach, ein und dieselbe Ge-

sellschaft bilden.

„Estea genannt)

Montevideo—Pando —Minas

4. Ferro-Carril Noroeste

Salto - Cuareim ....

126.2 „
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Verzeichnifs der Eisenbahnen der Repablik Mexiko am

30. November 1888, welche dem allgemeinen Verkehre eroffhet waren:

i
" " T

vollspurig 8chraal3pttrijr

Die Mexikanische Eisenbahn km 584,750 —
Die Eisenbahn von Merida nach Progreso . ., — 36.500

„ „ M6rida nach Calkiui . „ 44 —
„ „ „ Oampeche nach Calkini „ 67 —
„ „ „ M< ;rida nach Sotuta. . „ 41 —

Die Hidalgo-Eisenbahn ,
— 99

Die Eisenbahn von Veracruz nach Alvarado ., —
. 70,410

„ B Merida nach Peto .... 58 —
n „ Puebla nach Matamoros

Jzucar „ — 46

Die Mexikanische Zentralbahn ,, 2348,464 —
Die Sonora-Eisenbahn „ 422,312 —
Die Eisenbahn von Sinaloa nach Durango . „ 61,927 —

„ „ ,, Toluca nach San Juan

de las Huertas „ — 12,goo

Die Mexikanische National-Eisenbahn . . ,,
— 1265,607

/Die Eisenbahn von Merida nach Valladolid „ — 67

Die Tlalmanalco-Eisenbahn ,
— 20

i i

Die Mexikanische Internationale Eisenbahn „ 617 —
Die Eisenbahn von San Juan Bautiste nach

Tamulte „ 3 —
Die San Andrews Ohalchicomula Eisenbahn . 10,253 —
Die Eisenbahn Orizaba al Ingenio , 4,550 —
Die National-Eisenbahn von Tehuantepek . „ 108 —
Die Eisenbahn von Santa Anna nach Tlaxcala „ 8 —
Cardenas al Rio Grijalva „ — 7,500

Die Zwischenozeauische Eisenbahn von Aca-

puleo nach Veracruz „ — 337.262

Die Eisenbahn von Tehuacan nach Esperanza „ 50 —
Die Zwischenozeanische Kolileneisenbahn . „ 130 —
Die Eisenbahn von Nautla nach San Marcos „ — 25

„ „ „ Marques nach Ziinapun „ 20 —
Die Distriktseisenbahn „ 157,593

Ueberhaupt km 4736,854 1986.979

Der Gesanuntumfang der voll- und schmalspurigen Eisenbahnen

betrug also 6722,733 km.
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Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. Aus den amt-

Oehen VerOffentlichungen des Reichs-Eisenbahn-Amtec fur die Monate

Januar, Februar und Marz 1889 entnehraen wir Folgendes fiber die

Betriebsergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunfalle auf den deutscben

(ausscbliefslich der bayerisehen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.

1 L&nge

Einnahme im Monat
in Mark

Einnahmen vom Beginn

des Etatsjahrs

km
im Oanzen

fur das

km
vom 1. April

1888 ab

vom 1. Januar

1889 ab

I. Januar 1889.
•

1

i

1 Hanptbahnen.

]. Staatabahnen u. s. w 30 621,23 76 428077 2496 728277 259 9 891 974

gegen 1888 -h 780,w -h 4 ©67 213 + 105 4- 45 862196 4- 891 339

2. Privatbahnen in Staatsver-

i

i

26,61 69 691

.+ 3371

2243 69691

+ 127 i 4- 3 871

3. Privatbahnen in eigener Ver- 1

2 576,8* 3425 265 1830 848203 3 854001

gegen 1888
|

+ 46,*) -f- 254 613 + 76. + 64 826 + 245 473

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutung

gegen 1888

Summe A ! 33 224,16
;

79913033

gegen 1888 4- 777,8*
1 4- 5225197

)

1 577,33 709 175

4- 57,5a + 69 704

II. Felirnar 1889.

A. Hauptbabnen.

1- Staatabahnen u. a. w. . . .

gegen 1888

S. Privatbahnen in Staataver-

waltung

gegen 1888

i- Privatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1888

30638,13 68 908 5U6

4- 747,85 4- 144 856

2405 729120462

4- 103 4- 45 917022

449| 4387861

4-28.4- 525505

13 305 666

4- 1140183

306848

4 18906

26,6i

+
65755

3 430

2249 ' 788 625 778

— 52 4- 47636709

I

2 095 -
4 129

2 576,32 2952038 1 146

4- 46,90 — 58 568 44 4-

907 439

70 483

18928848

4 1118193

114 586

+ 7426

6 239547

4- 178 790

gegen 1888

Summe A ' 33 241,06 71 916 299 2 163 789 533 217

4- 794," 4- 89 718 - 51,4 47 707 192

1 if i

25277 981

4 1304409

Digitized by Google



586 Notizen.

Einnahme im Monat Einnahmen vom Beginn

Lange in Mark des Etatsjahres

„ filr das vom I.April voml.Jannar

km
imGanzen ^ ^ afe ^ ^

1

B. Bahnen untergeordneter

Bedentung 1 577,33 595 571 378
!

4 723 660 570806

gegen 188s -f 57,jh

[

III. Mttrz 1S89.

A. Hauptbahnen.

1. Staatebahncn u. s. w. . . .

gegen 1888 ....
2. Privatbahnen in Staatsver

waltnng

gegen 1888 ....
3. Privatbahnen in eigener Ver

waltnng

gegen 1888 ....
Samme A
/MAM 1 QOOgegen lHSS

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutung

gegen 1888

4 417 — 17 + 536 240

il

+ 8951

30 638,13 83 467 334
|

2 724 863 373 033 1

+ 713,M -f 6 664 141 -f 157 + 53 893 305 +

26,61
i i

+ - +
57 367 2 156 —
2 688 + 101 i

— +

2676,33 3697853 1 1 435
1

996219

+ 46,90 + 611299 + 215 + 82521; +

29339069

1 979901

171

5876

9848453

774 A»

33241,06 87 222 564

+ 760,44 + 7278128

1 577,33

+ 57,:.a

2624 864 369262

+ 163 + 63 975 826
! +

760979 482 5164 265

+ 123 134 + 62 + 618 261 +

39359204

2 759 90S

894 961

48957

b) Zugverspatungen.

Beftirderte Ziige

fahrplanmaTsige aufserfahrplanmafsige

Betriebslange Personen- Gttter- Personen- Guter-

km n. gemischte zflge u. gemischte zilge

Jaimar 1889 . . 34 344,45 237 078 139 166 1 826 22 815

Februar 1889 . . 34 361,50 211762 124 019 2 273 21093

Marz 1889 .. . 34 361,50 238 748 138 351 2 092 26 785

Versp&tnngen der fahrplanm&fsigen

Personenziige im

Januar 1889 Febrnar 1889 M&rz 1889

ImGanzen 1300 4 614 1 642 Zuge

Davon durchAbwarten verspateterAnsc hliisse 442 1 384 526 „

Also durch eigenes Verschulden ... 858 3 230 1 116 Zuge

oder 0,36 pCt. 1,53 pCt. 0.47 pCt.
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o) Betriebsunfalle.

Zahl der

Fahrende Zttge

Unfalle

dm Rangiren
Zahl der getodteten and verletzten Personen

a} Jauuar 1889.
I

Entgleisungen 7

Zusammen-

.stofse .... —
Sa. 7

... 102

I)) Febrnar 1889.

Eutgleisungen 46

Zusammen-

stofse .... 3

i

getedtet verletat

. . 12 Reisende 1 4

Bahnbeamte u. Arbeiter . 19 66

. . 15 Post-,Steuer-u.8.w.Beamte 1 —
Sa. 27 Fremde . . 3 9

I Sa. 24 79

103

Sa. 49

Sonstige ... 136

c) Marx 1889.

Entgleisungen 17

Zusammen-

stOfse .... 2

Sa. 19

Sonstige ... 88

18 Reisende 4 6

Bahnbeamte u. Arbeiter . 66 89

20
j;
Post-,Steuer-u.s.w. Beamte 2 1

16Sa. 38 Fremde 13

s

Sa. 75 112

T87"

. . 21 Reisende — 3

Bahnbeamte u. Arbeiter . 20 72

• . 18 Post-,Steuer-u.s.w. Beamte — —
Sa. 39 Fremde 14 3

Sa. 34 78

I
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Krankenversicherungsgesetz.

Urtheil des Reichsgerichtes (VI. Zivil-Senat) vom 17. September 1888 in Sachen der

Ortskrankenkasse fttr Fabrikarbeiter zu B., Klager, wider die Ortskrankenkasse der

Tischler und Pianofortebauer zu B., Beklagte.*)

Zulasaigkeit dea Reohtsweges und Passivlegltimatlon flir elnen Rechtaatrait zwiichen ver-

aohledenen Ortakrankenkassen Qber die Zugehbrigkalt ainaa einzelnan Batriabaa. Kranken

versicherungsgesetz vom 15. Juni 1883, §§ 19, 23, 24, 27, 29, 49 IT., 58.

Zwischen der Ortskrankeukasse fur Fabrikarbeiter zu B., der Orte-

krankenkassc der Tischler und Pianofortebauer und der Handlung B. Sch.

& Co. daselbst ist Streit daruber entstanden, welcher von beiden Orts-

krankenkassen die bei der genaunten Handlung beschaftigten versicherungs-

pflichtigen Personen als Mitglieder anzugehOren habeu. Unter dem 5. Mai

1886 hat der Magistrat zu B. auf Grund des § 68 des Krankenversiche-

rungsgesetzes vom 15. Juni 1883, mit dem Vorbehalte der Berufung auf

den Rechtsweg fur die Betheiligten, diesen Streit zu Gunsten der Orts-

krankenkasse der Tischler und Pianofortebauer entschieden, demgemafs

den Inhaber der Firma B. Sch. & Co. schuldig erklart, dieser Kasse gegen-

uber die in §§ 49 ff. des Gesetzes bezeichneteu Verpflichtungen zu erfulleu.

und die Ortskrankeukasse fur Fabrikarbeiter mit ihren AnsprQchen auf

die Mitgliedschaft abgewiesen. Gegen diese Entscheidung hat die Klagerin

innerhalb der in § 68 a. a. 0. bestimmten Frist den Rechtsweg durch

Erhebung dor Klage sowohl gegen die Ortskrankeukasse der Tischler u«d

Pianofortebauer, als auch gegen die Handlung B. Sch. & Co. beschritteu.

Beiden Beklagten gegenuber wurden von dem Landgerichte die Klage

wegen Unzulassigkcit des Rechtsweges abgewiesen. Auf Berufung der

Klagerin hat dagegen das Oberlandesgericht den Rechtsweg fur zulassif

*) Vergl. Entscheidungen des Rekhsgerichts iu Zivilsacheu, Bd. XXI. No. 22

S. 100 fl\
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Rechtsprechnng mid Gesetzgebung. 589

erklart und zun&ehst (lurch Versfiumnifsurtheil vom 28. Oktober 1887,

gegen welches ein Rechtsmittel nicht eingelegt ist, die Handlung B. Sch. <fc Co.

verurtheilt, anzuerkennen, dafs s&mmtliche in ihrer Fabrik beschaftigten

versicherungspflichtigen Personen der Ortskrankenkasse fur Fabrikarbeiter

angehOren, und dieser Kasse gegeniiber die nach dem Gesetze vom 15. Jun.

1883 den Arbeitgebern obliegendeu Verpflichtungen zu erfullen. Sodann

ist durch Urtheil vom 3. Februar 1888 unter Aufhebung der Entscheidung

des Magistrate die beklagte Kasse verurtheilt, die Heranziehung der bei

der Handlung B. Sch. & Co. beschaftigten versicherungspflichtigen Personen

zur Mitgliedschaft zu unterlassen. Die von der beklagten Kasse gegen das

letztere Urtheil eingelegte Revision ist zurfickgewiesen worden.

Aus den Grunden:

„1. Mit Recht hat das Berufungsgericht die Frage nach der Zul&ssig-

keit des Rechtsweges, die allerdings trotz des in dieser Beziehung zwischeu

den Prozefsparteien herrschenden Einverstandnisses von Amts wegen zu

priifen war, in bejahendem Sinne beantwortet. Dafs die Krankenversicherung,

wie solche durch das Gesetz vom 15. Juni 1883 (R.-G.-Bl. S. 73) eingefuhrt.

worden, den Charakter einer Offentlichen Interessen dienenden und offentlich-

rechtlichen Institution hat , ist nicht zu verkennen und in den Motiven zu

§ 52 des Ent,wurf8 (vergl. Drucksachen des Reichstages 1882 S. 150) aus-

drucklich hervorgehoben. Daraus l&fst sich indessen keineswegs der Schlufs

Ziehen, dafs die Streitigkeiten fiber Erfullung der aus dem Kranken-

versicherungsgesetze hervorgehenden Verpflichtungen der Entscheidung der

Zivilgerichte entzogen seien (vergl. Entsch. des R.-G.'s in Zivils. Bd. 19

S. 70, 71). Bestimmte Gattungen derartiger Streitigkeiten hat vielmehr

der § 58 des Gesetzes vom 15. Juni 1883 dem Rechtswege ausdrucklich

zugewiesen (vergl. Entsch. des R.-G.'s in Zivils. Bd. 16 S. 72).

Ist nun auch in diesem § 58 von den zwischen verschiedeneu Orts-

krankenkassen fiber die ZugehOrigkeit einzelner Betriebe entstehenden

Differenzen nicht die Rede, so fehlt es doch andererseits an einer gesetz-

lichen Bestimmung, in welcher ausgesprochen ware, oder aus welcher

entnommen werden kOnnte, dafs die vorbezeichneten Differenzen vom

Rechtswege ausgeschlossen und ira Verwaltungs- oder Verwaltungsstreit-

verfahren entschieden werden sollen. Die gemafs §§ 16 ff. des angefuhrten

Gesetzes errichtete Ortskrankenkasse erlangt mit der Genehmigung ihres

Kassenstatuts durch die hflhere VerwaltungsbehOrde einen privatrechtlichen

Anspruch darauf, dafs die versicherungspflichtigen Personen, ffir welche sie

errichtet ist, ihr als Mit^lieder angehOren und ihr gegenuber die aus der

Mitgliedschaft folgenden Verbindlichkeiten erfullen (vergl. §§ 19 , 23
, 24,

29, 49 IF. a. a. 0.). Wird dieser Anspruch der Kasse streitig gemacht, so
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590 Rechtsprechung und Gesetzgebung.

kann ihr das Recht, denselben im Wege der burgerlieheu Rechtsstreitigkeit

vor den ordentlichen Gerichten geltend zu maehen, nicht abgesprochen

werden (vergl. § 13 G.-V.-G.).

2. Beizutreten ist dem Berufungsgeriehte auch in der Annahme, dafs

die jetzige Revisionsklagerin fur die Klage passiv legitimirt ist.

Fur die Verneinung der Passivlegitimation konnte vielleicht geltend

gemacht werden, dafs die Klagerin mit der Verurtheilung der Handlung

B. Seh. & Co. dasjenige, was sie beanspruehen konne. erreieht, und dafs

sie. sofern von dieser Handlung dem Urtheile Genfige geleistet wird, kein

Interesse daran habe, ob etwa die Handlung auch noch von einer anderen

Ortskrankenkasse zur Erfullung der den Arbeitgebern nacli den §§ 49 ft*

des Gesetzes obliegenden Verpflichtungen herangezogen wird. Allein eine

derartige Argumentation erweist sich naeh den Vorschriften des Kranken-

versicherungsgesetzes als reehtsirrig. Dieselbeu lassen keinen Zweifel

dariiber bestehen, dafs eine der Versieherungspflicht unterliegende Person

nur einer Ortskrankenkasse als Mitglied angehoren kann.

Der Versicherungspfliehtige wird mit dem Eintritte in einen Gewerbs-

zweig oder eine Betriebsart, fur welehe eine Ortskrankenkasse erriehtet ist.

ohne weiteres Mitglied dieser Ortskrankenkasse. soferu er nicht naeh-

weislich einer der ubrigen in § 4 benannten Kassen angehOrt (§ 19 Abs. 2).

Seine Mitgliedschaft erliseht, sobald er aus der dieselbe begrundeuden

Beschaftigung ausscheidet und zu einer Beschaftigung ubergeht, vennoge

welcher er Mitglied einer anderen Ortskrankenkasse wird (§ 27 Abs. 1).

Wiihrend der Dauer der Mitgliedschaft aber ist ihm der freiwillige Beitritt

zu einer anderen Ortskrankenkasse nicht gestattet und damit die Doppel-

vcrsicherung bei mehreren Ortskrankcnkassen versagt (§ 19 Abs. 3). Dem

entsprecben die aus den §§ 49 ff. fur die Arbeitgeber folgenden Verpflich-

tungen. Nur einer Ortskrankenkasse gegeniiber ist der Arbeitgeber

beztiglich der von ihm beschaftigten versieherungspfliehtigen Personen zur

An- und Abmeldung, zur Beitragszahlung u. s. w. verpflichtet.

Stebt also der Klagerin auf Grund des Gesetzes und des fur sie

errichteten Statutes das Recht auf die Mitgliedschaft der bei der Handlung

B. Seh. & Co. beschaftigten versieherungspfliehtigen Personen und mit

diesem Reehte der Ansprueh zu, dafs die gedachte Handlung ihr gegen-

iiber die gesetzlichen Pflichten der Arbeitgeber erfulle. so hat die beklagte

Ortskrankenkasse das Exklusivrecht der Klagerin verletzt und in deren

Rechtssphare unbefugt eingegriffen. indem sie das Personal jener Handluug

zur Mitgliedsehaft fur sich heranzog und von B. Sch. & Co. die Erfullung

der entsprechenden Verpflichtungen forderte, demnachst auch bei dem

Magistrate zu B. den Erlafs einer Verfugung im Sinne ihrer Auffassung

beantragte. Nachdem der Magistrat diesem Antrage stattgegeben und in
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seiner Entscheidung die Klagerin ausdrucklich init ihrem Anspruche auf

die Mitgliedschaft der bei der Firma B. Sch. & Co. beschaftigten ver-

sicherungspflichtigeu Personen abgewiesen hat, war die Klagerin unbedenklich

bereehtigt und zur Verwirklichung des ihr gesetzlieh zustehenden Ansprucbes

darauf angewiesen. ihre Klage nicht blofs gegeu jene Handlung. sondern

hauptsachlieh gegen die konkurrirende Ortskrankenkasse auf Aufhcbung

der Magistratsentscheidung und auf Verurtbeilung dieser Kasse zur femeren

Unterlassung der Heranziehung des Personals der Handlung B. Sch. & Go.

zur Mitgliedschaft zu richten. Uebrigeus hat auch die Revisionskldgerin

in der gegenwartigen Instanz ihre Passivlegitimation nicht uiehr in Abrede

gestellt."

Beam tenrecht.

Urtheil des Reichsgerichts, (III. Ziv.-Sen.) vom 9. Oktober 1888 in Sachen Sch.,

(Klagers), wider die Stadtgemeinde K., (Beklagte.)*)

Penalonsansprflche eioes Beamten, welchem nach Ablauf seiner Dienstzelt wegen in Arote

verttbter Dienstvergebm duroh Strafurthell die biirgerliohen Ehrenrechte aberkannt sind;

Kompensabilitat dieser Pensionsanspraohe. Strafgesetzbuch §§ 31. 33. Reichszivilprozees-

ordoung § 749. Aohaitlschee ZlvHstaatadlenatgesetz vom 22. Dezember 1875, §§ II., 64., 67.

A u s d e n G r u n d e n :

Unbestritten ist der Klilger wegen der von ihni im Amte verubten

Vergehen erst nach Ablauf seiner Anitszeit bestraft uud sind ihm dabei

die burgerlichen Ehrenrechte abgesprochen worden. Da er sonach zur

Zeit des Strafurtheils das Amt nicht mehr bekleidete, so konnte das

Urtheil auch fur ihn nicht den Verlust des Amtes und folgeweise auch

nicht den Verlust der daraus hervorgehenden Besoldungs- und Pensious-

rcchte zur Folge haben. Denn das bier mafsgebende Strafgesetzbuch be-

zeichnet den Verlust des Amtes im § 33 (vergl. § 31) ganz unzweideutig

als die VVirkung des Strafurtheiles, nicht schon des Vergehens selbst, und

es hatte einer ausdrficklichen Pestimmung iiber den Verlust des Pensions-

rechtes bedurft. wenn dieses verloren gehen sollte, ungeachtet das Amt
durch das Strafurtheil nicht mehr verloren gehen konnte. Eine solche

Bestimmung hat das Strafgesetzbuch nicht. noch kann sie, wie der Be-

nifungsrichter in irrevisibler Weise ausfuhrt, aus den Vorschriften des

anhaltischen Zivilstaat.sdienstgesetzes vom 22. Dezember 1875, insbesondere

aus dessen 04. (57. hergeleitet werden. Es beruht also die Aner-

keimuug des klagerischen Pensionsanspruches, wie die Revisionsklagerin

in erster Linie behauptet, keineswegs auf einer Gesetzesverletzung, ent-

spricht vielmehr vollkommen, den Rechtsansichten, wie sie vom Reiehs-

*) Vergl. Entsch. des R. G's. in Zivils. Bd. XXI, No. 33, S. 185 ff.
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gerichte schon in einem frfiheren wesentlieh gleichliegenden Falle, vergl.

Entsch. des R. G.'s in Zivils., Bd. 17, S. 242 ff.*), ausfuhrlicher entwickelt

worden sind, von denen abzugehen kein Grund vorliegt Die gegen die

Zulassung des Klageanspruchs von der Beklagten eiugelegte Revision war

daher als unbegrfindet zuruckzuweisen.

Begrundet erscheint sie dagegen, soweit sie gegen die Zuruekweisung

der Widerklage gerichtet is?t. Mit letzterer verlangt Beklagte urtheils-

mafsige Feststellung, dafs sie berechtigt sei, die ihr vom Klager imbe-

strittenermafsen veruntreuten Betr&ge nebst Zinsen von Zeit der Verun-

treuung an gegen die dem Klager zustiindige Pension voll an- und aufzu-

rechnen. Der Berufnngsrichter weist diesen Antrag mit Rucksicht auf die

Unpfandbarkeit der kliigerischen Pension nach § 749 Z. P. 0. und wegen

ihrer Unzedirbarkeit nacli § 11 des anhaltischen Zivilstaatsdienstgesetzes

zuruck, iudem or ausffihrt, dafs, wenn der Gesetzgeber zur Sicherung der

Existenz des Pensioners die Pension bis zu einem gewissen Betrage

unpfandbar stelle, ja selbst die freiwillige Abtretung ffir unwirksam erklare,

dies aueh analog zum Ausschlusse der [Compensation von Forderungen

Dritter gegen den Pensionsanspruch fuhren niiisse, da die Mftglichkeit der

Kompensation die Existenz des Pensioners nicht minder gef&hrde. Dainit

verkennt der Berufungsriehter die Grundsfttze tiber Gesetzesanalogie. Eine

sob-be setzt die wesentliehe Gleichheit des vom Gesetze entschiedenen

Falles mit dem voraus, auf den dasselbe zur analogen Anwendung komnien

soli. An dieser Gleichheit fehlt es bier. Die Kompensation enthalt keine

Abtretung der Forderung. gegen die aufgerechnet wird, weder eine frei-

willige noch eine zwangsweise, hangt nicht vom Willen des Forderungs-

bereehtigten oder des zwangsweise an seine Stelle tretenden Richters ab,

sondern einzig und allein von dem des Schuldners, welcher durch den von

ihm erkl&rten Willen, zu kompensiren, die Forderung ipso jure tilgt. Aus

dem Verbote der Abtretung des Pensionsanspruches lafst sicb daher eiu

Schlufs darauf nicht ziehon, dafs nach dem Gedanken und Willen des

Gesetzgebers auch eine Aufrechnung gegen denselben unzulassig sein und

auch auf diese Weise der Pensionsanspruch zum Schutze der Existenz-

bedingungen des Pensioners sichergestellt werden soli. Dazu hatte es einer

besonderen Willenserklarung des Gesetzgebers bedurft, die der Berufungs-

riehter selbst nicht als vorhanden aunimmt, namentlich auch nicht in

dem von ihm angezogencn § 11 des Staatsdienergcsetzes findet.

Wrenn die Revisionsklagerin die Unzulassigkeit der Aufrechnung gegen

eine Pensionsforderung aber auch aus deren Qualit&t als Alimenten-

forderung herzuleiten versucht, so kann auch dieser Versuch keinen Erfolg

*) Vergl. Archiv 1888. S. 104.

Digitized by Googl



Rechtsprechnng und Gesetzgebung. 693

haben — auch dann nicht, wenn man annehraen will, dafs gegen Alimenten-

forderungen im Allgemeinen Kompensation uicht stattfindet. Denu der

Anspruch des Beamten auf Pension beruht auf dem Dienstvertrage, und

die Pension bildet einen Theil der Vergutung. welche er fur seine Dienste

noch nach Ablauf seiner Dienstzeit zu beziehen hat. Sie fallt daher unter

einen ganz anderen rechtlichen Gesichtspunkt als die Alimente, die ihrer

rechtlichen Bedeutung nach ihren Grund nur in dem Bedfirfnisse des

Alimentenberechtigten haben, daher nur zu seinem Unterhalte dienon

sollen, dazu aber nicht dienen wfirden, wenn es in die Willkur des

Alimentenpflichtigen gestellt wurde, sie zur Tilgnng beliebiger Forder-

ungen an den Alimentationsberechtigten zu verwenden.

Rechtsgrundsatze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts.*)

Haftpflicht.

Reichshaftpfllchtgesefe vom 7. Junl 1871 § I

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 23. M&rz 1888. Entsch. No. 4 S. 13 ff.

Die vis major unterscheidet sich nicht begrifflich vom Zufalle, sondern

ist eine besondere Art des Zufalls, fur welchen auch derjenige zu haften

hat. der durch den Nachweis eines gewOhnlichen Zufalls nicht von seiner

Haftung befreit wird. — Der Ausdruck „unabwendbarer Zufall" bedeutet

nicht etwas anderes, sondern ist dasselbe, wie „hohere Gewalt", wurde

auch stets in demselben Sinne, wie letzterer Ausdruck, gebraucht.

Als hdhere Gewalt oder unabwendbarer Zufall kann nicht blofs ein

Naturereignifs , sondern auch ein Ereignifs anzusehen sein, das durch

Menschenhand herbeigefiihrt worden ist. Auch ist nicht einzusehen, warum

eine Handlung der von dem Unfalle betroffenen Person — es handelt sich

in dem der Entscheidung zu Grunde liegenden Falle darum, dafs ein

dreijahriges Kind beim Laufen fiber die Schienen der Pferdebahn von dem

Pferdebahnwagen erfafst und schwer verletzt worden war — fur den Haft-

pfhchtigen nicht einen unabwendbaren ZufalJ bilden kSnne.

UffUlversicherungsgesetz vom 6. Jail 1884 §§ 4, 95, 98. Novelle hlerzu von 28. Mai 1885 § I.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom ^ 1888. Entsch. No. 10 S. 61 ff.

Ein auf einem bayerischen Staatsbahnhofe durch einen Eisenbahn-

unfall im Dienste verungluckter bayerischer Postbediensteter hat neben

*) Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, herausgegehen von den

Mitgliedern des Gerichtshofes Bd. XXI. Leipzig 1888. Veit & Comp. Vergl. zoletzt

Archiv 1888 S. 914 ff.

ArchiT ttlr Eiaenbahnweaen 188B. 39
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den ihm nach dem Unfallversieherungsgesetze zustehenden kerne weiter-

gehenden Entschadigungsanspriiche gegen den bayerischen Eisenbahnfiskus.

— Da in Bayern der Post- und der Eisenbahn6skus nicht verschiedene

RechtspersOnlichkeiten sind, sondern nur nach verschiedenen administ ra-

tiven und soustigen Beziehungen den bayerischen Staat, den Landesfiskus.

repr&sentiren, der Staat selbst sonaeh in Bezug auf den Postbetrieb sowohl.

als auch den Eisenbahnbetrieb der Betriebsunternehmer ist, so ist er auch

al8 Eisenbahnbetriebsunternehmer nicht eine dritte Person im Sinne des

§ 98 des Gesetzes vom 6. Juli 1884.

Unfallveralcherungsgesetz vom 6. Juli 1884 und Erwelterungsgesetze.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 5. Juli 1888- Entsch. No. 15 S. 75 tT.

Das Unfallversicherungsgesetz verfugt eine Ausschliefsung des Rechts-

weges zwar m Ansehung der von ihm selbst eingefuhrten Anspruche gegen

die Berufsgenossenschaften; fur die etwa gegen Betriebsunter-

nehmer zu erhebenden Schadensersatzansprfiche ist aber der Rechtsweg

dureh keine Bestiinmung des Gesetzes ausgeschlossen.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 6. Juli 1888. Entsch. No. 16 S. 77 ff.

Unter „Unfall bei dem Betriebe
u im Sinne des Unfallversicherungs-

gesetzes ist schon nach dem Wortsinn ein mit dem Betriebe iu Verbindung

stehendes. zeitlich bestimmtes Ereiguifs zu verstehen, welches in

seinen, moglicherweise erst allmahlich hervortretenden Folgen den Tod oder

die KOrperverletzung des Versieherten verursacht hat. Die aus dem Betriebe

selbst und dessen Einwirkungen sich allmahlich entwickelnden gewerblichen

Krankheiten sind nicht Betriebsunfalle.

Gesetzgebung.

Preufsen. AllerhOchster Erlafs vom 10. April 1889, betreffend den

Bau und Betrieb der in dem Gesetze vom 8. April 1889 vorge-

sehenen neuen Eisenbahnlinien.

(Ei8enbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 193.)

Allerhochste Verordnung vom 16. April 1889, betreffend die

Herstellung einer Eisenbahn von Arolsen nach Corbach.

(.Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 197.)
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Allerhochstes Privilegium vom 8. Mai 1889 wegen Ausgabe von

2000000 ui 373 prozentiger Vorzugs-Anleihescheine II. Reihe der

Schleswig-Holsteinischen Marschbahn-Gesellschaft.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 205J

Erlasse des Ministers der fiffentlicken Arbeiten:

Vom 16. April 1889, betreffend Bestiramung der bau- und betriebs-

leitenden Behorden fur mehrere neue Eisenbahnlinien.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 194.)

Vom 9. Mai 1889, betreffend Stempelpflichtigkeit der auf die Be-

stellung von Kautionen beziiglichen Schriftstucke.

Vom 13. Mai 1889, betreffend Verfolgung von Stenipelsteuerkontra-

ventionen und Fuhrung der Stempelstraflisten.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 199.)

Wtirttemberg. Gesetzentwurf betr. die Beschaffung von Geldmitteln

fur den Eisenbahnbau sowie fur aufserordentliche Bedurfnisse der

Eisenbahnverwaltung in der Finanzperiode 1889 91.

Der Kammer der Abgeordneten am 27. M&rz 1889 vorgelegt.

Art. 1.

Filr die Finanzperiode 1889/91 koinmeu zur Fertigstellung der nachgenannten

Bahnen zur Verwendnng und zwar:

a) der nach Art. 1 des Gesetzes, in Betreff der Herstellung weiterer Eisenbahn-

verbindungen und der Beschaffung von Geldmitteln hierfttr in der Finanz-

periode 1887/89, vom 24. Mai 1887 (Reg.-Bl. S. 141) zu bauenden Eisenbahn von

Leutkirch tiber Arlach bia zur wilrttembergiach-bayeriscben Landesgrenze im

Anachlufs an die auf bayerischem Staatsgebiet von Bayern zu bauende Strecke

einer Eisenbahnlinie von Leutkirch bis Memmingen 1000000 M
b) der nach demselben Geaetze zu bauenden Eisenbahn von Wangen

im Allgau bia zur wUrttembergisch-bayerischen Landesgrenze im

Anschlufs an die auf bayerischem Staatsgebiet von Bayern zu

bauende Strecke einer Eisenbahnlinie von Wangen nach Hergatz 400000 „

c) der nach dem Gesetz, in Betreff der Beschaffung von Geldmitteln

filr den Eisenbahnbau, sowie fur aufserordentliche Bedurfnisse der

Eisenbahnverwaltung in der Finanzperiode 1887,89, vom 24. Mai

1887 (Reg.-Bl. S. 139 und 429) zu bauenden Eisenbahn von Schram-

berg nach Schiltach 120000 „

d) der nach Art. 1 Ziffer 2 des Gesetzes, in Betreff der Vervoll-

standi^tiDg des Eisenbahnnetzes im Interesse der Landesver-

tbeidigung und der Beschaffung von Geldmitteln hierfttr in der

Finanzperiode 1887/89, vom 7. Juni 1887 (Reg.-Bl. S. 147) zu

bauenden Eisenbahn von Tuttlingen in der Richtung auf Sig-

maringen zum Anschlufs an die Bahn von Tubingen nach Sig-

maringen in der Nahe von Inzigkofen 1 678 840 „

zusammen 3 198 840 M
39*
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Art. 2.

Eisenbahnen aind herzustellen:

1. von Nagold nach Altensteig. FUr diese Bahn komuien in Verwendnng47l OOOM
Mit der Ausfuhrung ist vorzugehen, wenn von der Stadtgemeinde Altensteig

nnd den durch sie vertretenen weiteren Betheiligten ein Zuschufs zn den Baukosten

im Betrag von 125 000 M
geleistet ist;

2. von Reutlingen ttber Pfullingen, Honan und Kleinengstingen nach Mttn-

singen. Von dieser Eisenbahn iat zunachst die Strecke von Reutlingen bis Honan

auszuftthren und es werden bierfttr bestimmt 1 236 000 M
Mit der Ausfuhrung iat vorzngehen, wenn seitens der Amtskorporation Reut-

lingen die Erstattung der auf 264 000 M verangchlagten Kosten fitr den dauernd er-

forderlichen Grund und Boden ttbernommen und der vorUbergehend erforderliche

Grand nnd Boden zur Benfitzung flir die Zeit des Bedttrfnisses kostenfrei zur Ver-

fttgung gestellt wird. Die Bestimmnng des Zeitpunkts der Inangriffnahme der

Strecke von Honan bis Mttnsingen, sowie des von den Betheiligten zu leistenden

Beitrags zu dem Bauaufwand bleibt spaterer Verabschiedung vorbehalten.

Art. 3

Fttr Erweiterungen und Verbesserungen an den im Betrieb befindlichen Eisen-

bahnen werden 5 380 900 M
bestimmt und zwar:

1. fttr die Herstellung eines zweiten Geleises auf der Bahnstrecke Mtthlacker-

Bretten 715000 M\
2. filr Erweiterungs- und Neubauten auf dem Bahnhof Mtthlacker, Rest-

bedarf 395000 A ,

3. fttr die Erweiterung und den Umban des Bahnhofs Cannstatt, Rest-

bedarf 100000 M \

4. fttr den Umban des Bahnhofs Ulra und fttr Neubauten auf demselben, Rest-

bedarf 1 460000 M;
5. fttr die Erbauung einer Lokomotivremise in Stuttgart ... 220000 .*

und einer solchen in Efslingen 365000 M\
6. fttr die Ausdehnung der elektrischen Beleuchtung auf dem Bahnhof

Stuttgart 25000.*;

7. fttr die Erbauung eines eisernen Fufsstegs ttber die Geleise des Bahnhofs

Stuttgart 27500.*;

a fttr die Entw&sserung und Pflasterung des Wagenladungsgttterbahnhofs in

Stuttgart, erste Rate 50000 M\
9. fttr die Erweiterung und den Umban der Lokomotivwerkstatte Efslingen

112300 M\
10. fttr die Erweiterung und den I'mban des Bahnhofs Geislingen 500000 M\
11. fttr die Erweiterung der Station Asperg, weiterer Bedarf . . 21000 M:
12. fdr die Erweiterung der Station Bempflingen 27000 UK;

13. fttr die Erweiterung der Geleiseanlagen auf dem Bahnhof Calw 24200

14. fttr die Erweiterung der Geleiseanlagen auf dem Bahnhof Gmttnd 83 000 Jf ;

15. liir die Erweiterung der Geleiseanlagen auf dem Bahnhof Horb 78 700 *1

16. fttr die Vergrofsernng des Gttterschuppens auf dem Bahnhof Goppingen

37 050 M \
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17. fttr die Erbauung von drei weiteren Dienstwohngebauden in Heilbronn

6OO0O M;
18. fttr die Erbauung eines Dienstwohngebaudes auf dem Babnhof Rottenburg

35 000 M ,

19. filr die Erbauung von Bahnwarterhausern in deu Betriebsbauamtsbezirken

Mtthlacker 56000 M ;

Ludwigsburg 56 000 „

Stuttgart 3 150 w

Efolingen \ . 50 000 „ ;

20. fttr die Einrichtung zentraler Weichen- und Signalstellung auf grOfseren

Bahnhtffen, weiterer Bedarf 200 000 ^;
21. fttr die Ausftthrung der Bestimmung in § 3 Ziff. 2 des Bahnpolizeireglements

vom 30. November 1886, weiterer Bedarf 500000 M \

22. fttr die Ausstattung der Stationen mit Vorsignalen .... 180000 M\

Art 4.

Fttr die Vermehrung des Fahrbetriebsmaterials der Staatseisen-

bahnen werden 1290000 M
und fttr die Verbesserung des Fahrbetriebsmaterials 424000 „

nainlich

1. fttr die Ausstattung sammtlicher Personenzttge mit der

zusammen 1 714 000 M
imt.

Art. 5.

Sofern fttr die in Art. 3 erw&hnten Bauten Grunderwerbungen erforderlich

2. fttr die Fortsetzung der Einrichtung der Gas-

belenchtung in den Personenwagen 100000 „

3. fttr die Verbesserung von Babnpostwagen ... 44 000 „

4. fttr die Verbesserung der Heizeinrichtung in den

Personenwagen 80000 „

zusamme

bestimmt.

Art. 5.

werden, sind die Kaufschillinge fttr die Baupltitze der erforderlichen Gebaude, sowie

for die Grundflachen der Stationsanlagen, wie bisher, von der Grundstocksver*

waltung zu bestreiten.

Aus verfilgbaren Mitteln der Kestverwaltung werden bestimmt:

fttr die Bahn von Nagold nach Aitensteig ein Beitrag zu den in Art. 2 Ziff. 1

genannten Kosten von 250 000 J£,

und

fttr die Bahn von Schramberg nach Schiltach ein Beitrag in HOhe des nach

Art 1 lit. c) erforderlichen weiteren Bedarfs von 120000 M
Zur Deckling des weiteren Aufwands nach Art. 1 bis 4 sind Staatsanlehen

nnter mOglichst gttnstigen Bedingungen aufzunehmen.
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Oesterreich-Ungarn. Das Verordnungsblatt des k. k. Handelsmini-

steriums ffir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt enthalt in den fol-

genden Nummern die nachstehenden, das Eisenbahnwesen betreffen-

den wirhtigeren Gesetze, Erlasse u. s. w.

(No. 52:) Erlafs der k. k. Generalinspektion der Csterreichischen Eisenbahnen

vom 18. April 1889, betreffend die Namhaftmachung jener Organe und Personen, denen

die verantwortliche Aufsicht und Leitung der aus dera Transporte lebender Thiere

erwachsenden Reinigungs- und Desinfektionsarbeiten tibertragen ist. (No. 56:) Erlafs

des k. k. Handelsministers vom 30. April 1880, betreffend die Kompetenz des Staats-

eisenbahnrathes. Erlafs der k. k. Generalinspektion der Osterreichischen Eisenbahnen

vom 3. Mai 1889, betreffend die Nachweisung der im letzten Quinquennium fiir Schienen

und Briicken erzielten Preise. (No 58:) Gesetz vom 28. April 18H9, betreffend die

Errichtung und den Betrieb offentlicher Lagerhftuser und die von denselben aus-

gestellten Lagerscheine. (No. 59:) Erlafs des k. k. HandelsminiBters vom 19. April 1880,

betreffend die Vorlage aller die Ausiibung des Eisenbahnsanitatsdienstes betreffenden

Anordnungen und betreffend die Desinfizirung von Personenwagen und Schiffsr&umen,

welche von mit Infektionskrankheiten behafteten Personen benutzt wurden. (No. 61)

Erlafs des k. k. Handelsministers vom 23. April 1889, betreffend die Gestattung des

Eisenbahntransportes der Sprengmittel „schwer frierbares Dynamit No. I, II und HI,

schwer frierbare Ammongelatine, Rhexit I in einer geanderten Zusamroensetzung und

Dynamit No. II B aus der Fabrik zu Zamky bei Prag, St. Lambrecht in Steiermark

und zu Prefsburg der Aktiengesellschaft Dynamit Nobel in Wien. (No. 62:) Auszug

aus dem Finanzgesetz fur das Jahr 1889 vom 20. Mai 1889. (No. 63:) Erlafs des

Handelsministers vom 20. Mai 1889, betreffend Uebernahme des Betriebes der Leraberg-

Czernowitz-Jassy-Eisenbahn durch den Staat. (No. 65:) Konzessionsurkunde vom

14. April 1889 ftir die Lokalbalm von Laibach nach Stein. (No. 66:) Gesetz vom

20. Mai 1889, betreffend den Bau der Eisenbahn Jaslo-Rzesz6w auf Staatskosten.

(No. 68:) Gesetz vom 25. Mai 1889, betreffend die Betriebstibernahme und eventuelle

EinlOsung der osterreichischen Linien der Ersten nngarisch • galizischen Eisenbahn

und der ungarischen Westbahn durch den Staat.

Ungarn. Gesetz vom 13. Juni 1880 und 24. Februar 1888 betreffend die

Eisenbahnen von lokalem Interesse (Vizinalbahnen.*)

§ L

Eisenbahnen von lokalem Interesse, d. i. solche Bahnen, deren Hauptzweck es

ist, den Verkehrs- und volkswirthschaftlichen Anforderungen der betreffenden Gegend

zu entsprechen, kcinnen vom Ministerium unter den im gegenwartigen Gesetze ent-

haltenen Bedingungen und Begtinstigungen konzessionirt werden. Jede solche Kon-

zession ist binnen 14 Tagen der Legislative anzuzeigen; falls die Legislative nicbt

beisammen ware, hat diese Anzeige nach Ablauf der Ferien binnen 8 Tagen

erfolgen.

Der Legislative bleibt jedoch die Konzessionirung solcher Eisenbahnen auch

fernerhin vorbehalten, welche zur Verbindung zweier Eisenbahnlinien dienen. oder

*) Die Bestimmungen aus dem, das Gesetz vom 13. Juni 1880 theils erganzenden,

theils abandernden Gesetze vom 24. Februar 1888 sind mit schrtlger Schrift gedruckt
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den erg&nzenden Theil von Uauptlinien in ihren Uauptrichtnngen bilden, oder deren

Baa anter solohen Bedingangen and Begiinstigungen auszuftthren ware, die von den

Bestimmnngen des gegenwartigen Gesetzes abweichen.

Der Legislative wird auch die Konzessionirung jener Vizinalbahnen vor-

behalten, tcelche unmittelbar bis zur Landesgrenze projektirt werden, oder welche

eine Eisenbahn mit einer von Dampfschiffen befahrenen Wasserstrasse durch

unmittelbaren Anschluss verbinden wiirden.

§ 2.

Die Konzession fur Lokalbaknen ist hBchstens auf 90 Jahre ertheilbar. Nach

Ablanf dieser Zeit gehen dieselben ohne jede Entschadigung in das Eigenthum des

Staates ttber. Die Uebertragung der Konzession oder des Eigenthnms der Bahn kann

nnr mit Einwillignng der Regierung durchgeftthrt werden. Es wird gleichzeitig dera

Staate das Recht vorbehalten, das Eigenthums- und Besitzrecht der Bahn fttr den Fall

abltfsen zu kOnnen, wenn eine solche Hauptlinie hergestellt wird, welche in derselben

Richtung wie die konzessionirte Lokalbahn zu fiihren sein wird.

Als AblSsungspreis dient in den von der Ertheilung der Konzession gerechneten

ersten zehn Jahren jene Summe, welche dem in der Konzessions-Urkunde festgestellten

Baukapital entspricht, von diesen zehn Jahren weiter wird als Basis der Feststellung

des Einl&sungspreises der Reinertrag der (letzten siehen Jahre in der Weise ange*

Dommen, dafs der nach Abzug der zwei ungiinstigsten Jahre verbleibende fttnfjahrige

ReinertragB - Durchschnitt, mit 5 pCt. kapitalisirt, den Ablbsungspreis zu bilden hat,

welcher Betrag aber in dem Falle, als die Eisenbahn sich in alien ihren Komplexen

und Investitionen in betriebsfahigem Stande beflndet, nicht niedriger, als das in der

Konzessions-Urkunde festgestellte Baukapital sein kann.

a) Nicht bloss die Konzessian ,
beziehungsiveise das Eigenthumsrecht, sondern

atich der Betrieb der Vizinalbahnen kann nicht ohne Bewilligung des Kommuni-

kations-Ministers auf andere Ubertragen werden.

b) Hinsichtlich jener Eisenbahnen, welche als Vizinalbahnen konzessionirt

wurden, trotzdem ihre Linie schon zur Zeit der Konzessionirung in eine verbin-

dende Transit- oder Hauptverkehrs-Richtung fiel, tritt das sofortige Ablosungsrecht

des Staates in Kraft, sobald die Legislative die betreffende Vizinalbahn als

Hauptlinie erklart.

c) Nach Ablauf von 30 Jahren vom Datum der Konzessions - Urkunde an

gerechnet, kann das staatliche Ablosungsrecht bedingungslos geltend gemacht tcerden.

— Der Ablbsungspreis ivird in diesem Falle nicht in Form von Kapital, sondern

auf Grund des Durchschnittes des Reinertrdgnisses der letzten sieben, beziehungsweise

fUnf Jahre in Annuitaten zu bezahlen sein. Diese Annuitaten sind bis zum Ablauf

<ler Konzesswnen zu zahlen. Sie kbnnen nicht niedriger sein, als funf Prozent des

Anlagekapitals, wenn nicht die Konzessionsurkunde einen anderen Zinsfuss festgesetzt.

d) In den Konzessions-Urkunden solcher Vizinalbahnen, welche mit dem

Anschlusse zu sonstigen Gesellschaftslinien einer Privat - Eisenbahngesellschaft

konzessionirt tcerden, ivird jedes Mai zu bedingen sein, doss die Vizinalbahn gleich-

zeitig mit den iibrigen Linien der Gesellschaft abgelbst werden kbnne.
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Die <tuf den Bau, die Einrichtung und den Betrieb der Vizinalbahnen bezilg-

lichen Reglements und Vorschriften stellt der Kommunikations-Minister im IV-

ordnungsivege fest.

Inwiefem und in welchem Masse von den solchermassen zu erlassenden

Reglements und Vorschriften eine Ausnahme oder eine Abweichung am Platze ist.

das stellt der Kommunikations - Minister auf Grund der lokalen Verhaltnisse und

anderen auftauchenden XJmstdnden entsprechend von Fall zu Fall fest.

In Betreff des Baues, der Einrichtung und des Betriebes kbnnen alle jene

Erleichterungen und Begiinstigungen bewilligt werden, toelche die Sicherheit de*

Betriebes nicht gefahrden.

§4.

Die Lokalbahnen werden befreit:

a) Von der Herstellung des Betriebs-Telegraphen, insolange sich auf der Bah

n

die Zttge nicht kreuzen, oder insolange nicht der Nachtdienst ins Leben tritt.

b) Von der nnentgeltlichen Herstellung nnd Aufrechterhaltnng der fftr Post-

dienstzwecke erforderlichen Amtg- nnd Wohnlokalit&ten nnd yon der Verpfiichtung

der unentgeltlichen BefOrderung der Post; tritt aber auf einer solchen Bahn der

regelmafsige Tagesverkehr ins Leben, so ist fttr die PostbefOrderung ein ton der

Postdirektion und dem Eisenbahn • Unternehmen einvernehmlich festzusteliender er-

in&fsigter Tarif zu bezahlen.

c) Von der Einrichtung eines regelmafsigen taglichen Zugverkehrs: in dieser

Beziehung ist indeBsen das betreffende Unternehmen zu verpflichten, in der Woche

zumindest dreimal in einer im vornhinein bestimmten und publizirten Zeit abgehende

gemischte Zlige verkehren zu lassen

d) Von der Bezahlung der fttr die Begiernngs-Aufsicht entfallenden Oebuhren.

e) Von den unter dem Titel n Gefdlls- und Polizei-Inspection" im $ 89 der

gegemoartig giltigen Eisenbahn - Betriebsordnung vorgeschriebenen Zahlungen und

Leistungen, sowie von den Beitragen zu den im # 15 des G.-A. XIV : 1884 und

im # IJO des G -A. XXIII : 1885 angefUhrten Wasserschutz, beziehungsiceise

Wasserregulirungs-Gesellschafts-Kosten werden die Vizinalbahnen ebenfaUs befreit.

Darauf, doss durch diese Eisenbahnlinien die WasserabftUsse nicht gehindert

oder erschwert werden, ist bei den politisch- administrative^ Begehungen besondere

Sorgfalt zu vencenden.

f) Die Vizinalbahn ist auf Wunsch des Kommunikations'Ministers verpflichtet,

die kbnigl. ungarische Post zu befbrdern.

Die Bedingungen der PostbefOrderung regelt der Kommunikaticns - }finister

auf dem Verordnungswege.

Fiir diese auf die ganze Dauer der Konzession zu iibemehmende PostbefOr-

derung kann der erwahnte Minister die Vizinalbahn hbchstens 50 Jahre hindurch

mit einem in jahrlichen, gleichen Betrdgen zu zahlenden Pauschale unterstUtzen.

Dieses Pauschale wird im Verhdltniss zu der seitens der Vizinalbahn der stoat-

lichen Post zu bietenden Ijeistung festgestellt: jedoch so, doss das fragliche PauscJude

nicht grosser sein kann, als das Zweifache der bei den Kosten der Postfahrten und
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Manipulation in Folge des Eiscnbahn-Transports erreichbaren Ersparniss mit

o'/8 pCt. kapitalisirt, respektive JO pCt. der effektiven Baukosten der Vizinalbahn

nicht Ubersteigen darf.

In Betreff der Regelung der Fahrordnung der zur Postbefordening in An-

spruch zu nehmenden Ztige hat sich die Vizinalbahn der Entscheidung des ge~

nannten Ministers unbedingt zu unterwerfen.

Insoweit das der Vizinalbahn zu getcalirende Pauschale mehr ausmacht,

als die bet den Kosten der Postfahrten und Manipulation in Folge des Eisenbahn-

Transports erreichbave Ersparniss, wird der Kommunikations-Minister berechtigt

sein, far diesen Ueberschuss, im Falle der Emission von Stammaktien die Ueber-

gabe solcher Titres im entsprechenden Xominalbetrage, beziehungsweise, wenn keine

Gesellschaft gebildet wird, einen entsprechenden Antheil an den Betriebseinnahmen

auszubedingen.

IHe Bestimmungen dieses Paragraphen erstrecken sich auf alle jene Eisen-

bahnen, mit welchen die Bedingungen der Postbefbrderung bis zum Inslebentreten

dieses Oesetzes noch nicht geregelt worden sind.

§5.

Es wird diesen Bahnen zugesichert:

a) Fur die Dauer der Bauperiode die Stempel- and Gebtlhrenfreiheit fur jeden

Vertrag, welcher zum Zwecke der wie immer gearteten Beschaffung des Bau-, bezw.

Invest itionskapitals, sowie zum Zwecke der Sicherung des Baues und der AusrQstung

abgeschlossen wird; fttr sammtliche Eingaben und sonstige Urkunden, die bei der

grundbucherlichen Einverleibung der Bahn und der Intabulation der Darlehen vor-

kommen, ebenso filr alle Urkunden, welcbe die zu Zwecken der Babn nothwendigen

Uebertragungen Ton Grundstllcken und Sachenrechten, die Lieferung von Bau- und

Ausrttstungs - Materialien, Baarzahlungen mit oder ohne Uebernahme von Aktien,

endlicb was immer fur Art der Betheiligung behandeln

;

b) Stempel- und Gebflhrenfreiheit fttr die Stamm- und Prioritats-Aktien, Prio-

rit&ts-Obligationen, sowie far die erste Ausgabe der Interimsscheine;

c) voile Befreiung von der Steuer der zu Qffentlicher Rechnungslegung ver-

pflichteten Gesellschaften und Vereine, bezw. von der Erwerbs- und Einkommensteuer,

sowie von der Kouponsteuer der Stammaktie, Prioritatsaktie und Obligation und vom
Koupon-Stempel, — fiir die Dauer von 80 Jahren, vom Tage der Konzessionsertheilung

an gerechnet. Diese Steuerbefreiung hOrt jedoch auf, wenn zehn Jahre vom Tage
der Konzessionsertheilung an gerechnet, der Reinertrag des Unternehmens, auch bei

Einatellung des erw&hnten Steuerbetrages in die Betriebsrechnung mehr als sechs

Prozent des Kapitals betragen sollte.

Die in dem zitirten Paragraphen fUr die Dauer der Bauzeit gewahrte

Stempel- und Gebuhrenfreiheit hort zwei Jahre nach Erbffnung des Betriebes der

betreffenden Eisenbahn auf und erstreckt sich auf die Konzessions •Urkunde sebbst,

beziehungsweise auf das Konzessions - Privilegium, sowie auch auf jene Vertrage,

u-fkhe einerseits in Betreff der Postbefbrderung, andererseits bezuglich der gemein-

mmen BenUtzung der Bahnhbfe an den EinmUndungsstattonen oder einzelner Theil-

slrecken, sowie bezilglich der Betriebsfuhrung geschlossen werden.
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Femer wird die Stempel- und OebUhreii'Fretheit auch auf jene Vrkunden

ausgedehnt, welche vom Stuate, den Munizipien, den Oemeinden und von Privaten

Uber die behufs Herstellung der Bahn zugesicherten Beitragsleistungen ausgestellt

werden. Diese Befreiung erstreckt sich auch wahrend des bezeichneten Zeitraums

auf die Akte betreffend die Tilgung der ohne Stempel und Gebiihren eingetragenen

Schulden.

§ 6.

Von den nach dem Inslebentreten dieses Gesetzes konzessionirten Lokalbahnen

wird 10 Jahre vom Tage der Konzessionirung an gerechnet, keine Transportsteuer

eingehoben.

a) Die im Punkte b) des $ 8 entlMltene Vcrpflichtung wird auch auf jene

Privatlinien ausgedehnt. welch* Staatsgarantie geniessen.

Der Kommunikations-Minister kann jedoch die Inbetriebsetzung solchen Yizinal-

bahnen verweigern, zu deren Zustandebringung die Interessenten nicht wenigstens

25 pCt. des Baukapitales beigetragen haben. Andercrseits wird der genannte Mi-

nister vom Standpunkte des bffentlichen Verkehres berechtigt sein, von solchen

Vizinalbahnen, wekhe an die Staatsbahnen oder an eine. die Staatsgarantie ge-

niessende Bahn anschliessen, die Uebergabe des Betriebes an die Staats-, beziehungs-

wise die garantirte Bahn zu fordern. Die Bedingungen einer solchen Betriebs-

iibernahme stellt der Kommunikations-Minister im Laufe der Konzcssiotmer-

liandlungen fest

b) Der Kommunikations -Minister kann im Einvernehmen mit dem Finanz-

minister gestatten, dass die Maschinenfabrik der Staatsbahnen und das Diosgydrer

Stahl- und Eisenuerk den Preis der zum Baue der Vizinalbahnen bestellten Loko-

moticen, Iteziehungsweise der fiir den Oberbau erforderlichen Eisen- und Stahl-

mattrialien auf mehrjahrige Tilgung kreditiren kbnnen. Die Modalitalen dieser

Zufristung, sotcie der in Folge derselben erforderlichen Deckung, respektive Sicker-

shUumj werden von den genannten Ministern festgestellt.

§ 7.

Wenn dnrch den Ban ahnlicher Bahnen die Aerarial- und solche Fundational*

guter, welche sich in staatlicher Verwaltnng befinden, interessirt sind, so haben diese

GUter zu den Baukosten beizutragen.

Ueber die Frage des Interesses, sowie liber das Ausmafs des Beitrags beschliefst,

einverstandlich mit dem die betreffenden GUter verwaltenden Kessortminister, nnd

wenn dies nicht der Finanzminister ware, im Einvernehmen mit dem Finanzrainisur,

der Minister fUr iiffentliche Arbeiten und Kommunikationen.

§ft

Die das Eigenthum des ungarischen Staates bildenden Eisenbahnen sind ver-

pflichtet, fiir die in ihre Linien einlaufenden Lokalbahnen:

a) den Dienst auf den gemeinschaftlich zu benutzenden Bahnhtifen gegeo Ver-

gUtung der faktischen Auslagen zu besorgen;

b) auf Wunsch, den Betrieb der Lokalbahnen fiir die faktischen Kosteii

verwalten.

c) die fllr diese Bahnen nothwendigen Baumaterialien auf eigene Kosten in

befordern.
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H 9 und 10.

Veber die Herstellung von Vizinalbahnen konnen verhandeln:

a) der Staat,

b) die Munizipien und

c) auch die Gemeinden.

Die Summen, welche der Kommunikations -Minister zur Vnterstutzung der

entetehrnden Vizinalbahnen jahrlich verwenden kann. werden in den einzelnen Jahres-

budgets auf Grund der im Einvernehm-u mil dem Finanz-Minister zu machenden

Yorschliige des Kommunikations-Ministers durch die Legislative festgesetzt. Unter

diesem Titel kann das Staatsbudget mit einem hbheren Betrage aht 300 000 ft.

iakrlich nicht belastet werden. Ja cine Yizinalbahn kann aus diesem durch die.

Gesetzgebung festzustellenden Fonds nicht mit mehr als zehn Prozent ihres cffektiven

Baukapitals unterstiitzt werden. Die Vizinalbahnen konnen von Seite drr Muni-

zipien zu hasten des Fonds der bffeutlichen Arbeitsschuldigkeit oder anderer zu

solclun Zwecken heranzuziehender Fonds oder Einkiinfte, beziehungsweise Vermbgens,

oder endlich im Sinne des G.-A. XV : 1883 und innerhalb der dort festgesetzten

Grenzen im Wege der Auswerfung eines Komitats-, beziehungsweise Munizipal-

Steuerzusehlages nnterstiitzt werden. Ebenso konnen auch die Gemeinden zu hasten

direr Gemeinde - Einkiinfte ,
beziehungsweise ihres Vermbgens oder endlich durch

Attsicerfung einer Kommnnalsteuer. unter Beobachtung des im $ 132 des Ges.-Art.

XII : 1886 geregelteu Verfahrens die Vizinalbahnen unterstiitzen. Diese Unter-

stutzung kann sowohl seitens der Munizipien, als auch der Gemeinden in der Weise

geschehen, dass sie entweder zur Ertragsfahigkeit der Eisenbalin eine bestimmte.

Annuitat beitragen, oder aber zu den Zwecken des Baues entweder cine Arbeits-

leistung in natura oder eine, durch die Konzessionare der Bahn im Wege einer

besonderen Kreditoperation rerwerthbare bestimmte Annuitat oder endlich ein ein-

fiiraUemal zu entrichtendes Kapital gewahren. In letzterem Falle konnen sowohl

die Munizipien als auch die Gemeinden zum Zwecke der Erfiillung threr dies-

bezaglich ubernommenen Verpflichtungen, unter Verpfiindung ihrer erwahnten Fonds,

beziehungsweise Einkiinfte langfristige Anlehen schliessen. Die zur Bedeckung der

administrative!! Ausgaben der Waisen- und Vormundschaftsbehbrden dienende Do-

tation, ferner die zu Admin istrationszwecken dienenden Komitatsgebaude, namentlich

das Komitatshaus, konnen zur Sicherslellung des im Sinne der obigen Bestimmungen

hi schliessenden Anlehtns nicht verpfiindrt werden.

Die Beschliisse der Munizipien, mit welchen die Subt:entionirung und der

Abschluss eines Anlehens bewilligt werden, crheischen die Genehmigung des Kom-

munikations-Ministers, beziehungsweise des Ministers des Innern und des Finanz-

miuisters, die Beschliisse der Gemeinden aber die Genehmigung der betreffenden

Munizipien und der genanuten Minister, ohne welche Genehmigung diese Beschliisse

nicht als rechtskraftig angesehen werden konnen.

Auf dem Gebiete Kroatien-Slavoniens werden solche Beitragsleistungen, bezie-

hungsweise Anlehen vom Banns im Einvernehmen mit dem Finanzminister genehmigf.

Die Vizinalbahn ist gehalten, sotcohl dem Staate, wic den Munizipien und

Gemeinden fiir den von denselben naeh Obigem zum Baukapital zu bietenden
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Unterstiltzungsbeitrag die demselben, beziehungsiveise dem auf die garantirten

Annuitaten beschafften Kapitale entsprechenden Aktien oder Stammaktien zu iiber-

gotten', wenn aber keine Aktiengesellschaft gebildet wird, sind an dem Reinertragnisse

der Eisenbahn der Staat, beziehungsweise das Munizipium und die Gemeinde in

dem Verhaltnisse zu betheiligen, in welchem die von ihnen geleistete Beitragssumme

zu dem tibrigen Theile der faktischen Baukosten steht. Von einer solchen Betliei-

ligung am Ertrdgnisse kann das Ministerium jedoch in Ausnahmefdllen absehen.

Die den Yizinalbahnen bewilligten staatlichen Beitragsleistungen sind in dem

Berichte iiber die Herausgabe der Konzessions - Urkunde zur Kenntniss der Legis-

lative zu bringen.

§ 11-

Von Seiten der Lokalbahnen ktinnen Ubrigens in Anspruch genoramen werden:

a) die filr den gewtfhnlichen Wagenverkehr nicht unbedingt nothwendigen

Theile der tfffentlichen Strafsen;

b) die Schutzdamme filr Wasserregulirung.

Im Falle der Inanspruchnahme derselben sind indessen hinsichtlich der Art

der Inansprnchnahme und hinsichtlich des Verhaltnisses der Erhaltung solcher Strafsen

resp. Damme zwischen dem Konzessionar und den Eigenthttmern derselben Ueberein-

kommen zu treffen, welche Uebereinkommen, ebenso wie die von Fall zu Fall fest-

zustellenden Modifikationen dem Kommunikations - Minister zur Gutheifsung vor-

zulegen sind.

Ftir den Fall, dass hinsichtlich der Inansprnchnahme eines Munizipal- oder

Gemeindeweges, oder eines Wasserregulirungs-Schutzdammes auch ein Ueberein-

kommen zwischen dem Eigenthumer und der Vizinalbahn zu Stande kommt. stellt

die Bedingungen der Inanspruchnahme mit besonderer RUcksicht auf die strate-

gischen Anforderungen endgiltig der Kommunikations - Minister und fur jene auf

dem Gebiete Kroatien-Slavoniens bestehenden bffentlichen Strassen, loe/che nicht in

der Verwaltung der gemeinsamen Regierung stehen, einverstandlich mit dem Banus

von Kroatien.

§ 12.

Das Maximum der Fracht- und Transportgebtthren 1st in der Konzessions-

Urkunde festzustellen. Sobald der Reinertrag der konzessionirten Bahn sich in drei

auf einander folgenden Jahren auf 7 Perzent des in der Konzessions - Urkunde fest-

gestellten Kapitals erhebt, steht es der Regierung zu, im Einvernehmen mit dem

Unternehmen den Tarif entsprechend herabzusetzen.

§ 13.

Wenn auf die Stammaktien der zum Ran und Betrieb der Lokalbahn zu kon-

stituirenden Gesellschaft 30 pCt. nom. theils in Baarein eingezahlt sind, theils durch

den Werth der Hypothek mittelst Intabnlation doppelt gedeckt, theils aber durcli

gesetzmafsig iibernommene Haftung der Gemeinden und Munizipien sichergestellt

werden, kann sich die Gesellschaft als solche konstituiren und ihre Statuten in das

Haudels-Firmen-Register eintragen lassen.

Die in der Konzessions - Urkunde oder in den Statuten bestimmten Tit re*

(Prioritats -Aktien, Prioritats -Obligationen) dttrfen zwischen den im § 14 gezogenen

Grenzen nur dann emittirt werden, und kann die Befugnifs zum faktischen Begint
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des Baues nur danc ertheilt werden, wenn 80 pCt. des Stammaktienkapitals eingezahlt

worden sind.

a) Bei der Garantirung von 30 Perzent des Stammkapitals, welche ausge-

wiesen werden muss, damit die Gesellschaft sich konstituiren kbnne, ist auch der

proporttonelie Theil der staatlichen, munizipalen und Gemeinde-Beitragsleistung in

Bttracht zu Ziehen, Insofern aber die vom Aerar, vom Munizipium und von den

Gemeinden fur die Stammaktien zu bietenden Beitragsleistungen bloss in den im

Verhdltnisse zum Fortschritte des Baues falligen Eaten ausbezahlt werden, kann

der Mangel der 30 perzentigen Einzahlung auf die entsprechenden Stammaktien

hinsichtlich der Emission der Prioritciten-Titres kein Hinderniss bilden.

b) Die Bestimmung, wonach die Baulizenz nur dann ertheilt werden kann,

xcenn 30 pCt. der Stammaktien in Baarem eingezahlt sind, kann von deni Kommuni-

kations • Minister ausser Kraft gesetzt werden, wenn er sich vor Bewilligung der

Baulizenz dnrch Vorlage des Bauvertrages, oder auf andere geeignete Weise die

TJeberzeugung verschafft, dass seitens des Konzessiondrs alle erfordcrlichen Mass-

nahmen getroffen wurden, damit der Ban ohne HindernUs fortgesetzt werden kann.

* 14.

In den Konzessions - Urfcunden ist der effektive Baufond festzustellen. Den

nomineUen Fond, sowie die Modalitdten und Bedingungen der Geldbeschaffung,

ebenso die Gattungen der zu emittirenden Titres, deren Proportion zu einander,

deren Kurs, Dividende, bezw. Interessen stellt der Minister fur bffenttiche Arbeiten

und Kommunikationen im Einvernehmen tnit dem Finanzminister fest; nichtsdesto-

weniger ist zu beachten, dass dort, wo Stammaktien emittirt tourden, dieselben

wenigstens 35 Perzetit des effektiven Baufonds ausmachen sollen, und dass fiir den

Fall, wenn der effektive Baufonds theils dnrch Geldbeitrdge oder Subventionen u. s. w.

gedeckt wiire, beziehungsweise, wenn 35 Perzent des effektiven Baufonds oder mehr

in solcher Weise schon in Baarem gedeckt waren, die Prioritaten - Titres nur bis

zur Hbhe des noch unbedeckt gebliebenen Baukapitals emittirt werden konnen, und

dass auch der Kurs nur fiir diese Papiere festgestellt werden kann. Priori-

tdten-Obligationen kbnnen nur fiir den Fall emittirt werden, toenn deren Verzin-

mng und Amortisation in den durch den Stoat, beziehungsweise die Munizipien

oder Gemeinden fiir den Betrieb gewahrten Jahresbeitrdgen ihre Deckung finden

oder wenn deren Verzinsung und Amortisation die Interessenten garanliren.

In dem letzteren Falle wird die Beurtheilung der entsprechenden Qualitat

dieser Garan tie den Ministem fiir Kommunikationen nnd Finauzen anvertraut.

Ohne Garantie der Verzinsung und Amortisation kann nur eine solche Anleihe

aufgenommen und nur eine solche Obligation ausgestellt werden, in welcher es

deutlich bedungen ist, dass der Kbrper und die Appertinenzien der Bahn nicht zur

Deckung des Darlehens dienen, dass auf dieselben der Gldubiger oder Obligationen-

btsitzer weder vor noch noch Falligkeit der Forderung ein Pfandrecht enverben

kann, und dass er auch im Falle der gerichtlichen Geltendmachung seiner Forde-

rung nicht berechtigt sein wird, auf den Kbrper und die Appertinenzien der Bahn
Exekution zu ftthrrn, sondern seine Forderung nur auf dem Wege der Exektdion

gcgen das Ertriigniss der Balm geltend machen kann.
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Lokalbahnen konnen auf den Bahnkdrper und die Appertinenzien intdbuUrbare

schwebende Schulden nur mit Genehtnigung des Kommunikations- Ministers und nur

unter der Bedingung aufnehmen, dass die schwebende Schuld bis zum Ablauf der

Bahnkonzession unbedingt getilgt set.

Im Falle der Geltendmachung des staatlichen EinVisungsrechtes werden der

noch ungetilgte Theil der auf die Bahn intabuUrten Schulden, sowie andere dnrch

dm Staat etwa zu ubernehmende Schulden vom Ablbsungspreise abgezogen warden.

X 15.

Dieses Gesetz tritt vom Tivjc des Erscheinens in der Gesetzessammlung i»'s

Leben und mit dessen Vollziehnng, welche im Einvernehnen mit den Ministern fiir

Finanzen und Inneres, beziehungsweise dt m Banus von Kroatien • Slavonien -Dal-

matien zu geschehen hat, wird der Kommunikations -Minister betraut.

Rufsland. Kaiserlicher Erlafs vom 2. Jamiar 1889. betreffend Aus-

gaben fur die ErhOhung der Leistungsfahigkeit verschiedener Eiscn-

babnen.

VerSffentlicht in der Zeitschrift des Min. der Verkehrsaustalten vom

23. Marz 1889.

Zum Zwecke der Vermehrung des Fahrmaterials, sowie der Herstellung von

Getreidelagersehuppen, Geleiserweiterungen a. dergl. auf der Losowo—Sebastopol-,

Donetz-, Kursk—Charkow—Asow-, Orel-Grjasy-, Orel—Witebsk- und der (staatlichen

Katharinen-Eisenbahn wird die Verausgabung von 4 262 750 Rbl. aus Staatsmitteln

genehmigt.

Kaiserlicher Erlafs vom 18. Februar 1889. betreffend die Errichtung

von Agenturen fiir Aufbewahrung und Verkauf von Getreide fur

Rechnung der Absender seitens der Eisenbahnen.

YerOffentlicht in der Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrsanstalten

vom 13. April 1889, S. 317.

Diejenigen Eisenbahnen, welchen in Gem&fsheit des Kaiserlichen Erlasses vom

14./26. Juni 1888 die Genehmigung zur Beleihung von Getreidesendungen ertheilt

worden ist *), werden erm&chtigt, sowohl innerhalb als aufserhalb Rufslands Agenturen

fttr die Aufbewahrung und den Verkauf des Getreides auf Rechnung der Absender

zu errichten.

Kaiserlicher Erlafs vom 26. April 1889, betreffend die Um-

wandlung Sprozentiger Eisenbahnobligationen in 4prozentige.

Verflffentlicht in der Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrsangelegen-

heiten vom 9. Mai 1889.

Der Finanzrainister wird erm&chtigt, fttr den Betrag von 810498 000 Goldrnbel

4prozentige Obligationen auszngeben und dafur frtther ausgegebene. noch nicbt

getilgte 5prozentige Obligationen einznziehen.

*) Vergl. Archiv 1888, S. 923 u. 1889, S. 463.
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Verorduuug vom 12. Mai 1889, betreffend die Kenntnifs und den

Gebrauch der russischen Sprache seitens der Eisenbahnbe-

diensteten.

Vertiffentlicht in der Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrsanstalten

vom 18. Mai 1889.

Im Anschlnfs an eine Verordnung vom Jahre 1883 und im Einverstftndnifs mit

den Generalgouvernenren de9 Warschauer, Wilnaer, Kownoer und Grodnoer Bezirks

wird bestimmt, dafs die Bediensteten der in den bezeichneten Bezirken befindlichen

Eisenbahnen, soweit dieselben mit dem Publikum in Berfthrung kommen, der

russischen Sprache fur den schriftlichen und miindlichen Gebrauch vollkommen

machtig sein sollen. Bedienstete, bei welchen dies nicht der Fall ist, sollen aus den

betreffenden Stellen entlassen werden und zwar bei der Warschau-Terespoler Bahn

nach Verlauf von 2 Monaten, bei der Warschau-Wiener und Warschau-Bromberger

Bahn nach Verlauf von 6 Monaten, bei alien ttbrigen Bahnen alsbald. Alle Schrift-

sttlcke, welche dem Publikum ausgeh&ndigt werden, sowie alle auf Eisenbahn-

angelegenheiten bezttglichen Bekanntmachungen mttssen in russischer Sprache ab-

gefafst sein.

Uruguay. Gesetz vom 30. November 1888, betreffend die Anlage von

Eisenbahnen.

Artikel 1. Aufser den in dem Gesetz vom 27. August 1884*) namhaft ge-

machten Linien bilden die nachfolgenden einen Theil des allgemeinen Eisenbahn-

netzes:

1. Eisenbahn von der Stadt Durazno bis Trinidad, von der Zentralbahn aus-

gehend.

2. Eisenbahn bis zur Grenze ttber Bage\ von der Nordostbahn auf der HOhe

des Cerro Chato, Puntas de Yi, ausgehend.

3. Zweigbahn von Pando nach Minas der Nordostbahn, welche von Montevideo

nach Artigas geht und Pando, San Ramon und das Stadtcheu Melo, mit einer

Seitenlinie nach Treinta y Tres, bertthrt.

Artikel 2. Im Falle die Linien von Montevideo nach Colonia und die Fort-

setzung der Westlinie bis Carmelo und Nueva Palmira fttr Rechnung des Staates

gebaut werden, ist ihre Richtung die folgende:

Zentrallinie von Montevideo nach Mercedes und Independencia, Rosario

Oriental bertthrend und auf der Htihe zwischen Colla und Rosario bis zu

seiner Verzweigung auf der Cuchilla grande fortlaufend, und auf dieser bis

Mercedes, mit drei Zweigbahnen: eine von dem Orte Rosario bis zur Stadt

Colonia, eine andere von Las Puntas del Perdido nach Carmelo und Palmira

und eine dritte nach Dolores auf der Wasserscheide von San Salvador.

Artikel 3. Die Bestimmungen des Gesetzes vom 27. August 1884, betreffend

den Anschlufs und Dienstbetrieb, finden auf die in den vorstehenden Artikeln ge-

uehmigten Haopt- und Zweiglinien Anwendung.

Artikel 4. Die Regierung ist ermachtigt, alle nicht schon vergebenen Eisen-

bahnlinien des allgemeinen Netzes oder diejenigen, fttr welche die Konzession ver-

fallen ist, und die Zweiglinien, welche dieses Gesetz genehmigt, fttr Rechnung des

•) Vergl. Arcbiv 1888 S. 121.
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Staats oder auf dem Wege der Konzession in Gem&faheit des Gesetzes voin

27. August 1884 zur Ausfilhrung zu bringen.

Artikel 5. In derselben Form ist der Bau von breit- oder schmalspurigen Lokal-

bahnen eilaubt, vorausgesetzt, dafs die Herstellungskosten einschlicfslich des rollenden

Materials, der Stationen, Telcgraphen u. s. w. 3000 fif fUr das Kilometer nicht

ilbersteigen. Die Bestimmung derselben ist, die landwirthschaftlichen Hauptorte und

Ortscbaften im Innern unter sicb und mit der Hauptstadt in uumittelbare Verbindung

zu setzen. Die Regierung bat dem Gesetzgebenden Korper entweder die Ricbtung

dieser Linien im Ganzen zur Genehmigung vorzulegen, oder die Ermilchtigung zura

Vergeben in jedem einzelnen Falle nachzusucben.

Artikel 6. Die Regierung darf bei den in GemaTsbeit des Artikels 4 dieses

Gesetzes ertbeilten Eisenbahnkonzessionen eine Zin^burgschaft bis zu 7 pCt. auf den

HOchstbetrag von <<£ 5000 filr das Kilometer Bahnlange, soweit dieselbe fertig uud

dem Gffentlichen Verkehr Ubergeben ist, gewahren. Diese Bilrgschaft dauert 33 Jahre,

vom Tage der Ertheilung der Konzession an gerechnet.

Betragen in Folge von Schwierigkeiten, welche die Linien zu durchlaufea

haben, die wirklichen Kosten der fertiggestellten Strecke mehr als £F 5000 fur das

Kilometer und ist dieses durch die tecbnischen Bureaus des Staates nacb gehOriger

Untersucbung nachgewiesen, so hat die Regierung die Zinsbfirgschaft nach VerhaJtnifs

des wirklichen Werths, welchen jedes einzelne Kilometer hat (derselbe darf jedoch

in keinem Fall 5? 7000 ttberschreiten) zu bemessen, und zwar dergestalt, dafs der zu

vergutende Gesammtbetrag wiederum 7 pCt. von £F 5000 betr&gt, wie dies der vorher-

gehende Absatz ausspricht.

Artikel 7. In jeder Konzessionsertheilung sind die Hftchstbetrage festzu-

setzen. welche der Unternehmer vom Publikum erheben darf, auch ist die Regierung

berechtigt, eine Herabsetzung der Tarife zu verlangen und bei ihrer Festsetzung

mitzuwirken, sobald die Bahn mehr als 8 p('t. abwirft. In solchem Falle hat sick

die Herabsetzuug der Tarife auf den Ueberschufs ttber 8 pCt., welcher dem Staate

zur Deckung der Bilrgschaft nach Artikel 17 des Gesetzes vom 27. August 1884 zu-

steht, zu beschranken.

Artikel 8. Konzessionen sind nur unter der Bedingung zu ertheilen, dafs die

Linie ohne irgend welche Entsch&digung nach Ablanf von 90 Jahren nach Ertheilung

der Konzession Eigenthum des Staates wird.

Artikel 9. Der Verzicht auf die Bilrgschaft (Artikel 19 des Gesetzes vom

27. August 1884) befreit die Unternehmer nicht von der Pflicht, welche ihnen dieses

Gesetz auferlegt.

Artikel 10. Die von der Regierung ertheilten Konzessionen sind, wenn die

Bedingungen nicht innerhalb der endgttltigen Fristen, welche der Artikel 23 des ge-

nannten Gesetzes bestfmmt, erfullt werden, als verfallen zu erkl&ren, gleichviel

welche Ursachen die Ausftthrung der Konzession verhindert haben.

Artikel 11. Streitigkeiten zwischen Privaten iiber das Anrecht auf eine noch

nicht ertheilte Konzession werden zun&chst kurzer Hand von der Regierung eat-

schieden. Gegen diese Entscheidung findet Berufung an den obersten Gerichtshof

oder an den Plenarhof, welcher die Stelle des ersteren vertritt, statt. Derselbe hat

innerhalb einer nicht zu verlangernden Frist von 80 Tagen seine Entscheidung zu

treffen, ohne dafs die Ablehnung seiner Mitglieder oder ein anderer Zwischenfall.

welcher das Endurtbeil verzflgern kUnnte, zul&ssig ist.

Die von der Regierung ertheilten Konzessionen geben nur einen Ansprnch an
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den Staat, und Streitigkeiten hieriiber werden in derselben Form und auf demselben

Wege, wie oben angegeben, entschieden.

Artikel 12. Zur Bezahlung der auf Staatskoaten erbauten Eisenbahnen giebt

die Regierung Staatsschuldscheine, Eiaenbahnbons genannt, aus, welche 6 pCt. j&hr-

liche, in viertelj&hrlichen Terminen zahlbare Zinsen tragen und mit 1 pCt. jahrlich

zu tilgen sind. Diese Schuldscheine geniefsen die besondere Bttrgschaft der mit

ihnen erbauten Eisenbahnen und ihrer Ertrage, im Weiteren die aushilfaweise der

allgemeinen Staatseinnahmen.

Diese Schuldscheine konnen zu jeder Zeit zum Nennwerth eingeldst werden.

Artikel IS. Werden die Linien auf Staatskoaten gebaut, bo wird der Preis

kilometerweise berechnet. Die Regierung kann zur Erleichterung des Baues mit

den Unternehmern einen einheitlichen Preis fiir das Kilometer vereinbaren.

Artikel 14. Der HiSchstbetrag der Herstellungskosten fflr das Kilometer wird

in jedem einzelnen Falle auf Grund technischer Untersuchung der zustandigen

Bureaus festgesetzt und auf dieser Grundlage wird der Verding ausgeschrieben

Dieser Hochatbetrag darf jedoch die im Artikel B und 6 festgesetzten Kosten nicht

ttberschreiten.

Artikel 15. Die Bezahlung dieser Eisenbahnen aeitens der Regierung findet

streckenweise und soweit sie zur Uebergabe an den Offentlichen Verkehr abgenommen
sind, statt.

Artikel 16. Nach Annahme des vortheilhaftesten Gebots, und nachdem auf

diese Weise die Kosten der zu erbauenden Linien festgestellt sind, hat die Regierung

die zur Bezahlung des Banes erforderlichen Schuldscheine nach Bedarf auszugeben.

Die Regierung kann diese Schuldscheine fttr ihre Rechnung umsetzen, indem sie

den Gegenwerth derselben in einer Bank ausschliefslich zur Bezahlung der Eiaenbahn

hinterlegt, oder sie giebt dieaelben den Unternehmern zu dem vorher in dem Vertrag

vereinbarten Werth, welcher in keinem Falle weniger als 85 pCt. des Nennwertbes

sein darf, in Zahlung.

Artikel 17. Der Bau einer Staatsbahn ist ihrem ganzen Umfange nach auf

dem Wege der Bffentlichen Yerdingung auszubieten in Gem&fsheit des Gesetzes toiu

25. Juni 1860, und in jedem Falle von dem Unternehmer, dessen Gebot angenommen

worden, eine Sicherstellung von 1 pCt. vom Werthe des Baues als Sicherheit zu

verlangen.

Artikel 18. Die an Private in GemaTsheit des Gesetzes vom Jahre 1884 schon

vergebenen Eisenbahnen bleiben von der Verdingung ausgeschiossen, auch wenn diese

Konzessionare auf Antrag der Regierung die Bahnen auf Staatskosten zu bauen

iibernehmen.

Artikel 19. Die Tarife der Staatabahnen sind jahrlich von der Regierung zu

entwerfen und dem Gesetzgebenden KOrper zur Genehmigung zu unterbreiten. Ohne

Zastimmung des letzteren kftnnen die bestehenden Tarife nicht geandert werden.

Artikel 20. Der Staat bat jederzeit das Recht, die Privateisenbahnen in Ge-

mafsheit des allgemeinen Enteignungsgesetzes zu erwerben, vorausgesetzt, dafs dem
nicht ausdiiickliche Bestimmungen in den betreffenden Konzeasionsvertragen ent-

gegenstehen.

Artikel 21. Die Bestimmungen des Gesetzes vom 27. August 1884, welche

dem gegenwartigen Gesetze entgegenstehen, sind aufgehoben.

Artikel 22. Die Regierung hat die Ausfuhrungsbestimmungen zu diesem Ge-

setze zu erlaaaen.

Axchiv far Eisenbnhnwes«n. I860. 40
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Besprechungen.

Album de statistique graphique de 1887. Herausgegeben von dem

franzOsischen Ministerium dor offeutlichen Arbeiten.*)

Von den 24 Tafeln des vorliegenden Bandes geben die ersten 5 in

bildlicher Form aus den Betriebsergebnissen der franz5sischen Eisen-

bahnen fur das Jahr 1886 die kiloinetrischen Einnahmen des Per-

sonen-, Guter- und Gepackverkehrs. Hiernach geht der Hauptverkehrsstrom

von Lille fiber Amiens, Paris, Dijon, Lyon, Avignon noch Marseille, mit

den Abzweigungen Paris— Havre, Paris— Nancy und Erquelines, und

Paris—Tours—Bordeaux—Toulouse—Cette und Nimes.

In 1886 haben die kilometrischen Eiunabmen gegenuber 1884 urn 10 pCt.

abgenommen, wahrend die Gesammteinnahmen von 1880—1886 nahezu

unver&ndert geblieben sind, obwohl die mittlere Betriebslange in dieser

Zeit von 23089 bis auf 30 696 km, beinabe um Vs» zugenommen hat.

Im Guterverkehr von 1886 ergiebt sich bei einer Zunahme des Bahnnetzes

gegen 1884 um 1123 km (= 4 pCt.) eine Abnahme der Tonnenkilometer von

10487 996 453 auf 9 791537 636, d. h. um 7 pCt.

Die Tafeln 5 bis 12 beziehen sich auf die franzOsische Binnenschiff-

fahrt in 1885, wahrend auf den Tafeln 13 bis 17 der See-Aufsenhandel in

den franzOsischen Hafen von 1837 bis 1886 bildlich dargestellt ist.

Von besonderem Interesse sind die auf Tafel 18 bis 20 gegebenen

bildlichen Darstellungen iiber den Bestand der grofsen Eisenbahngesell-

schaften und der Staatsbahnen an Beamten und Arbeitern in den Jahren

von 1866 bis 1886. Danach waren Ende 1886 bei diesen Gesellschaften

im Ganzen 229 787 Personen beschaftigt, auf je 10 km also durchschnittlich 78.

Die Anzahl der im Eisenbahndienst angestellten Militaranwarter

belief sich (in 1866 auf 28 pCt.) in 1885 auf 66 pCt., sie ist in 20 Jahren

*) Vergl. Archiv 1888 S. G15.
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von 30883 auf 116 674 gestiegen. An Frauen waren ira Eisenbahndienst

in 1885 im Ganzen 21 094 beschaftigt (= 9 pCt. der Gesammtzahl der Be-

diensteten). Verhaltnifsmafsig die meisten Frauen sind bei den Staats-

bahnen beschaftigt, wo deren Zahl 20 pCt. des Personalbestandes ausmacht

Neuerdings wird beabsichtigt, bei der Zentralverwaltung weibliche Krafte

fur das Schreib- und Rechnungswesen, fur die Statistik u. s. w. zu ver-

wenden. Auf den Tafeln 21 bis 23 ist eine bildliche Darstellung der

Arbeiterlohne im Baugewerbe und Bergwerksbetriebe gegeben. Daraus

ergiebt sich, dafs fur die Zeit von 1853—1884 die L&hne

der Erdarbeiter in der Provinz urn 81 pCt., in Paris urn 100 pCt.,

n Maurer n „ „ „ 78 „ , „ „ „ 87 „ ,

n Zimmerleute „ „ „ „82„,„„„58„
gestiegen sind.

Die Anzahl der Arbeiter in den Kohlenbergwerken Frankreichs und

Belgiens (Tafel 23) ist wahrend des Zeitrauras von 1861 bis 1885 in

Frankreich von 65 619 auf 101 616 (= 54 pCt.) gestiegen, gegenuber einer

Zunahme der KohlenfOrderung um 107 pCt. und der Jahresleistung eines

Arbeiters von 144 auf 192 Tonnen, d. h. 31 pCt. In Belgien stellen sich die

entsprechenden Zahlen auf 26 pCt. (Personal), 74 pCt. (FOrderung) und

37 pCt. (Jahresleistung). Der Arbeitslohn fur die gefftrderte Tonne stieg

in Frankreich von 5 auf 5,43 Frcs. (= 43—46 pCt. des Verkaufspreises),

in Belgien fiel derselbe von 5,96 auf 4,so Frcs. (im Mittel 53 pCt. des

Verkaufspreises).

so dafs sich der Fflrderpreis einer Tonne Kohlen ungefahr auf die Halfte

des Verkaufspreises stellt.

Maier, Dr. Julius und Preece, W. H. Das Telephou und dessen
praktische Verwendung. Stuttgart. Ferdinand Enke 1889.

Ladenpreis 9 M.

Wer sich fiber die Entwicklung und den gegenwartigen Stand des

Fernsprechwesens unterrichten will, wird das Buch mit Vortheil benutzen

konnen. Nach einem kurzen geschichtlichen Ueberblick werden im ersten

Theil die verschiedenen Telephone und Mikrophone, ihre Wirkungsweise

und ihre Theorie erftrtert. Der zweite, bei Weitem ausfilhrlichste Theil,

behandelt die Anwendungen des Telephons als Fernsprecher in den

Stadten, ferner im Telegrapheubetriebe, zu musikalischen Uebertragungen,

fur arztliche Zwecke, zu .Tauchervorrichtungen und zum Auffinden von

Torpedos, zur Ermittelung von Fehlern in elektrischen Kabeln und zu

militarischen Zwecken. Sehr eingehende Mittheilungen sind den in den

verschiedenen Landern bestehenden Fernsprecheinrichtungen gewidmet.

40»
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Den Schlufs bildet der dritte Theil fiber das Telephonrecht und die be-

stehenden Telephonnetze. Das Kapitel fiber Telephonrecht ist dem bereits

im Jahre 1884 erschienenen Buche von Dr. F. Meili, Das Telephonrecht,

eine reehtsvergleichende Abhandlung*), entnommen.

Ein Namen- und Sachregister sowie 304 in den Test gedruckte

Holzschnitte, erleichtern Gebrauch nnd Verst&ndnifs des Buches.

Dr. M.

Koch, W. Dr. jur., Chefredakteur der Zeitung des Vereins Deutscher

Eisenbahnverwaltungen. Handbuch ffir den Eisenbahnguter-

verkehr. I. Eisenbahnstationsverzeichnifs der dem Vereine deut-

scher Eisenbahnverwaltungen angehOrigen, sowie der fibrigen im

Betriebe und Bau befindlichen Eisenbahaen Euro pas. 20. voll-

standig umgearbeitete und vermehrte Auflage. (448 S.) Berlin 1889

Barthol & Co. (W. Lobeck). Preis 7 JC.

Die neue, bis zum 1. Mai 1889 reichende Auflage dieses in den

Kreisen der Eisenbahnverwaltungen und aller der Personen, welche regel-

mafsig geschaftliche Beziehungen mit den Eisenbahnen unterhalten, hoch-

gesch&tzten, ja unentbehrlichen Haudbuchs ist vor Eurzem mit gewohnter

Pfinktlichkeit erschienen. Auch sie genfigt wieder alien Anforderungen,

welche man an ein derartiges Handbuch fuglich stellen kann; wir wollen uns

also unter Hinweis auf die Besprechung der achtzehnten Auflage (1887)

im vorigen Jahrgang dieser Zeitschrift (S. 141, 142) heute darauf be-

schrSnken, der zwanzigsten Auflage unsere besten Wfinsche rait auf den

Weg zu geben.

UEBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke ttber Eisenbahnwesen und aus verwandten

Gebieten.

Acworth, W. M. The Railways of England. London.

Boillot, A. Du droit de preemption en matiere d'expropriation pour cause d'atilitl

publique. Paris.

Bonnin, R. Sabliere a vapeur pour augmenter l'adhe*rence des roues de locomotive. Paris.

Boyer, L. Chemin de fer de Marvejols a Neussargues; viaduc de Garabit sur la

Trucyre. Paris.

*) Vergl. Archiv 1886, 8. 359.
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Bradshaw's Railway manual, shareholder's guide and official directory for 1839

London. sh. 12.

Bosquet, L. Chemin de fer a navires de Pauillac a la M6diterran£e. Bordeaux.

Chemins de fer de 1'Etat francais. Recueil des conventions, sentences arbitrates,

lois de rachat, decrets d'organisation, arreted minisWriels et cahier des charges

relatifs aux chemins de fer de l'Etat. Paris.

Chemins de fer de 1'Europe en exploitation. Chaix. Fr. 2,00.

Feraud. Note sur l'amllioration de la suspension des voitures de chemins de fer

par Implication en dedans des menottes des ressorts a lames. Chaix.

Guyenet, C. Chemins de fer; chargeur de rails sur wagon. Nancy.

Gye. P., and Waghoro, T. New law of rates and charges on Railways and Canals

under the Railway and Canal traffic Act 1888. London.

Heriz, E. Ferrocarriles de 75 centimetros.

Hunter, W. A. The Railway and Canal traffic Act 1888. London. sh. 7 d. 6.

Kerr, Med., and He Kinney, W. M. American and English Railway cases. Northport.

$ 5,00.

Larpent. Projet d'un chemin de fer m^tropolitain parisien. Issoudun.

Mauclere, V. Note sur le frein funicnlaire, systeme Lemoine. Paris.

Riegels, G. Die Verkehrsgeschichte der deutschen Eisenbahnen. Elberfeld 1889.

Ringwalt. J. L. Development of transportation systems of the United States.

Philadelphia. $ 5,00.

Thirion, C. Nouveau systeme de chemin de fer aerien monorail. Paris.

Tournier, J. 0. S£curit6; protection et bien-etre en chemin de fer par les loges de

surete* et d'installation prive*e formant par leur reunion un nouveau genre de

voitures dites wagons-loges. Paris.

Vallee, Z. Notions pratiques sur les operations du trace* et l'ltude d'un avant-projet

de chemin de fer, comprenant les problemes de traction. Paris.

Weiehs, v. Fr. Das Lokalbahnwesen , seine Organisation und Bedeutung fttr die

Weltwirthschaft.

Williams, F. L. Our iron Railroads. London.

Winkler, E. Vereinigte Eisenbahn-Routen- und Ladeprofil-Karte von Hitteleuropa.

Ausgabe 1889. Dresden. M 2,60.

Zeit8ohriften.

Aunales des pouts et chaussles. Paris.

Jannar 1889.

Machine rotative a vapeur pour l'enlevement des neiges.

Bayerische Handelszeitung. Miinchen.

No. 22. Vom 1. Juni 1889.

Die Eisenbahnen der Erde 1883—1887.
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Bayerische Verkehrsblitter. Munchen.

No. 5 bis 8. Ostein 1880.

Kombinirbare Rundreisebillets. Ueber Personentarifreform. Dr. Eduard

Engel und die Unfallhaufigkeit auf der bayerischen Staatsbahn.

Bulletin de la Commission Internationale dn Congres des cbemins de fer.

Bruxelles.

Marie 1880.

La locomotion electrique et les conditions de son application anx chemins

de fer. La question des manoeuvres de gare.

April 1880.

Lea chemins de fer et les voies navigables. La variation de l'ecartement

des roues. La ventilation des grands tunnels. Les re'sultaU obtenusT par

l'emploi des huilea minerales aur le reseau du Grand Central Beige depuis

l'origine des essais jusqu'en 1888. Les jonctions helldniques. Progres des

constructions de chemins de fer. Le Transsiberien; La premiere ligne de

chemin de fer pour bateaux. Longueur des lignes des chemins de fer de

l'Europe au 81 de'cembre 1887.

Bulletin dn minister* des travaux publics. Paris.

Januar 1880.

Ouvertures des chemins de fer francais et algdriens pendant l'annce 1888.

Concessions des chemins de fer francais et algeriens pendant l'annde 1888

Ouvertures de chemins de fer (janvier 1889). Tarifs homologies (janvier

1889). Les cbemins de fer de l'Europe au 31 de'cembre 1887. Italie: Recettes

brutes de l'exploitation du reseau ferrd en 1887/88. Portugal: Situation da

reseau des chemins de fer au 31 ddcembre de chacune des annees de 1883 a

1887. Grece: Resultats d'exploitation des chemins de fer pour l'annee 1887.

Febrnar 1889.

Mouvement des voyageurs et des marchandises dans les gares (octobre 1888).

Belgique: Socidtd nationale des chemins de fer vicinaux. — Longueur,

depenses de premier etablissement et recettes brutes de l'exploitation en

1887. Suisse: L'exploitation du chemin de fer du Gothard pendant l'annee

1887. Italie: Chemins de fer de la Mediterrane-e. — Resultats d'exploitation

pour l'exercice 1887/88.

Mar* 1880.

Longueur des lignes de chemins de fer ouvertes a l'exploitation (mars 1889\

Documents statistiques concernant des chemins de fer francais et algeriens

au 31 decembre 1885. Mouvement des voyageurs et des marchandises dans

les gares (novembre 1889). Grande Bretagne et Irlande: Loi du 10 aout

1888 sur les transports par chemins de fer et canaux, Indea-Neerlandaises:

Situation du reseau ferre" au 31 ddcembre 1888. Les chemins de fer de la

Republique Argentine.

April 1880.

Recettes de l'exploitation des chemins de fer francais et algeriens d'intdret

general 1887 et 1888. Longueurs des lignes de chemins de fer ouvertes a

l'exploitation ^avril 1889). Belgique: Societe nationale des chemins de fer
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vicinaux ; recettes de l'exploitation en 1888. Portugal : R&ultats d'exploitation

des chemins de fer en 1885.

Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 17 bis 25. Vom 27. April bis 22. Jnni 1889.

(No. 17:) Ueber endloae Eisenbahnen. (No. 18:) Ueber elektrische Rfick-

melder. (No. 20.) Geleissperre znr Sichernng einzelner Weichen in Haupt-

geleisen. Elektrische Hochbahn in St, Paul, Minnesota. (No. 24 n. 25:) Ver-

groTserung nnd Verbesserung des Bafens Liban. (No. 24:) Die Lartigue'schen

einschienigen Eisenbahnen.

Der CivUingenienr. Leipzig.

Heft 3 1889. Das fUnfzigjithrige Jubil&um der sachsischen Eisenbahnen.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

No. 85 bis 50. Vom 1. Mai bis 22. Jnni 1889.

(No. 36:) Der Schwellenschienen-Oberbau. (No. 37:) Festfeier des 60jahrigen

Bestehens der Leipzig-Dresdener Eisenbahn. (No. 46 n. 48:) Die Frank-

furter Waldbahn. (No. 47 :) Mittheilnngen fiber den Betrieb anf der Londoner

inneren Bingbahn. (No. 50:) Ueber die Ausftthmng von Tnnnels in prefs-

baren nnd bl&henden Gebirgsarten.

lVficononiiste francais. Paris.

No. 23. Vom 8. Jnni 1883.

Les chemina de fer orientaux et les petits IStats des Balcans.

SKexfcaaoxopoxHoo a*jio (Eisenbahnwesen). St. Petersburg.

1889. No. 18 bis 24.

(No. 18 u. 14:) Grunds&tze fflr die Regelnng des Tarifwesens der Eisen-

bahnen. Milit&risch-technische Rekognoszirung der Eisenbahnen. For-

derungen, weichen die Sandstreuapparate der Lokomotiven genfigen

mfissen. (No. 15 u. 16:) Ueber die ErhGhung der Tragfahigkeit unserer

Gflterwagen. (No. 17:) Ueber die durch Sibirien zu ffihrende Eisen-

bahn. (No. 20:) Ueber die sibirische Eisenbahn. (No. 21:) Einige Worte

fiber die Verbillignng des Eisenbahnbaues in Bufsland. Der Betrieb

unserer Eisenbahnen im Winter 1888/89 zur Zeit der Schneestttrme. (No. 22:)

Ueber einen Eisenbahnunfall beim Bahnbau. Die Ergebnisse der Anwen-

dung der mechanischen Statistik nachj dem Verfahren' von Bonazzi in

Italien. (No. 23 u. 24:) Ueber die transkaspische Eisenbahn.

Engineering. London.

No. 1216 bis 1224. Vom 19. April bis 14. Jnni 1889.

(No. 1216:) Weel-cutting machine. Locomotive for the Sind-Pishin Railway.

American and English engineers. New Railway stations at Montreal.

(No. 1218:) Steamers in connection with Gourock Railway service. Private

bills v. concessions. (No. 1220:) Webbs locomotive firebox. The Strong

locomotive. Private bill legislation. (No. 1221 :) Compound passenger loco-

motive. Lankaahire and Yorkshire Railway extensions. (No. 1222:) Calais

Harbour works. Brake trials at Carlsruhe. (No. 1223 u. 1224:^ The Railway
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works of Petit-Bourg. (No. 1223:) The British Railways and British trade.

(No. 1224:) Railway station at Dundee.

Engineering News. New York.

No. 16 bis 23. Vom 20. April bis 8. Juni 1889.

(No. 16:) Repairing the Betchworth tunnel. Recent German brake tests.

Compound locomotives. (No. 17:) The Jull centrifugal snow excavator.

The improvement of Railway track. The Stuart elastic tie plate. Broad

vs. narrow gauge in India. A drifting test for steel angle-bars. The Cove

Railway terminals. A century of progress. (No. 19 :) Test of wear of tires

:

Michigan Central Ry. Operation of the Pennsylvania Railroad. The plate

and rail fastening. The Suram tunnel: Trans Caucasus Railway. Form
of rails and wheels. Horse power and sails on early Railways. The
origin of the locomotive truck and equalizing levers. The Hamilton, On-

tario switch derailment. (No. 19, 20u.22:) The Railway systems of the North-

west. (No. 20:) The highest viaduct in the world. American Railways vs.

Canadian. (No. 22:) The Davies lock spike and nut-lock. The Thomson
rail joint. The Decanville Railway and the Paris exposition. The iron

industry of America. (No. 23:) The New Hampshire Railroad com-

missions report.

G laser's Annalen fttr Gewerbe und Banwesen. Berlin.

Heft 9. Vom 1. Mai 1889.

Die zweite Staatspriifung im Maschinenbaufache nach der Richtung der

Verwaltung der GeschaftsfUhrung. Einiges iiber die Reinigung des Dampf-

kesselspeisewassers.

Heft 10. Vom 15. Mai 1889.

Die auf der badischen Staatsbahn mit der neuen Westinghousebremse statt-

gehahten Versuche. Die Schmid'sche Schranbenradbremae. Die Fahr-

geschwindigkeit der Schnellzttge in Deutschland und England.

Heft 11. Vom 1. Juni 1889.

Dampfstrafsenbahnen und Ergebnisse mit dem Rowanschen Dampfwagen.
Combinirte Raderformmaschine; Compound-Verzahnung.

Heft 12. Vom IB. Juni 1889.

Schnellzugslokomotiven der schwedischen Staatsbahnen. AusgefCLhrte

Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender.

Das Handelsmusenm. Wien.

No. 23. Vom 6. Juni 1889.

Salonichi's Handel seit Ertfifnung der Orientanschlufsbahnen.

Hujiceuepx (Ingenieur). Kiew.

Heft 5. Mai 1889.

Untersuchungen ttber den Einflufs verschiedener Mangel an Lokomotiv-

kesseln auf den Verbrauch von Brennstoff. Umbau einer Lokomotive (filr

Personen- und Gtiterzfige) nach dem Verbundsystem. Der Ban der Urn-

gehungslinie far die Werebje'sche Steigung auf der Nikolaibahu.

Digitized by Google



Biicherschau. 617

Journal of the Association of Engineering societies. Boston.

April 1889. History of an high viaduct.

Mai 1889. Rapid transit in Boston. Discussion of the papers on rapid transit.

Legislative control of Railways.

Journal des chemins de fer. Paris.

No. 18. Vom 4. Mai 1889.

Compagnie des chemins de fer du Nord. Oompagnie des chemins de fer

de l'Est.

Monitenr des interets materiels. Brussel.

No. 34 bis fiO. Vom 28. April bis 23. Juni 1889.

(No. 34:) Les entreprises de chemins de fer. (No. 41:) SociSte" nationale

des chemins de fer vicinaux. (So. 45:) Chemins de fer Serbes. (No. 60:)

Le chemin de fer du Congo.

Monitore delle strade ferrate. Torino.

No. 17 bis 28. Vom 27. April bis 8. Juni 1889.

(No. 17:) Riviata delle ferrovie straniere. Relazione del consiglio d'ammi-

nistrazione della Rete Sicula suir esercizio 1887/88. (No. 17 u. 19:) Materiale

rotabile della Mediterranea al l<> marzo 1889. (No. 18:) Le concessioni di

ferrovie per decreto reale. Prodotti delle ferrovie (gennaio 1889). (No. 18,

21 u. 23:) Cronaca parlamentare delle ferrovie e dei lavori pubblici. (No. 19:)

Nuove costruzioni della Mediterranea. (No. 20:) Consiglio delle tariffe

ferroviarie. Sommario del Assamblea 16 maggio della societa per le strate

ferrate Meridionali. (No. 22:) Rivista delle ferrovie straniere. La relatione

del R, Ispettorato generate delle strade ferrate (1886/86/871 (No. 23:) Prodotti

delle ferrovie nel febbraio 1889. Rete adriatico; relazione del consiglio

d'amministrazione sull' esercizio 1888.

Oesterreichische Eisenbahnzeitnng. Wien.

No, 17 bis 25. Vom 28. April bis 23. Juni 1889.

(No. 17:) Die Muhlkreisbahn. Gegenseitige Trausportschadenassekuranz

Ssterreichischer und ungarischer Eisenbahnen. Eisenbahnverkehr im

Monat Februar 1889. (No. 18:) Die Schmid'sche Schraubenradbremse. Noch

ein Wort in Angelegenheit der Beheizung der Eisenbahnwagen. (No. 19 u.21:)

Oesterreichisch-alpine Eisenbahnvorschlage. (No. 20:) Sollen die Eisenbahn-

unternehmungen ihre Wagen selbst bauen? (No. 20, 21, 22:) Ueber Ver-

staatlichung von Eisenbahnen. (No. 22:) Eisenbahnverkehr im Monat

Marz 1889. (No. 23:) Die Reform der Personentarife im Sinne des Brief-

und Packet- Portos. (No. 24:) Versuche der Orofsherzoglich Badischen

Staatsbahnen mit Westinghouse's schnellwirkender Bremse. vNo. 26:) Loko-

• motive mit Wellrohrkessel, erbaut in der Zentralwerkstatt zu Dortmund

(K. E. D. KOln rechtsrh.).

Orjran far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden.

1889. Heft III.

Der Oberbau der Kftnigl. Eisenbahndirektion zu Elberfeld, der Orofsherzoglich

Oldenburgischen Staatsbahnen, der Main-Neckar-Bahn, Breslau-Warschauer
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and Lubeck-Buchener Eisenbahn. Dreiachsige Personenwagen der Nieder-

landischen Rheineisenbahngesellschaft. Die Fahrzeuge und der Betrieb der

Grofsherzoglich Badischen Hellenthalbahn. Untersuchungen fiber die

Siemens & Halske'schen Blockwerke und daraus folgenden Verbesserungen

! nnd Vereinfachnngen bei der Verwendung zur Sicherung des Zugverkehrs.

Ueber Schlagproben bei Achsen, Schienen und Radreifen. Bericht iiber die

Vorarbeiten des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen zur Festatellung

der erforderlichen Anzahl von Bremsen in einem Zuge.

Preufeische Jahrbiicher. Berlin.

Heft 6. Juni 1889. Neuere englische Eisenbahnpolitik.

Railroad Gazette. New-York.

No. 16. Vom 19. April 1889.

Development of the iron bridge. Willamette bridge, Oregon Railway and

Navigation Cy. Short-sighted legislation. The Chicago-Kansas city passenger

differentials. The Lorenzo collision. Adjusting Southern rates. New con-

struction in 1889. Compound locomotives. Northern Pacific colonist cars.

No. 17. Vom 26. April 1889.

Relative economy of cars of small and large capacity. Rail joints. Regulation

of international commerce. Inflated capital j accounts. A national law

requiring uniform freight brakes and couplers. The history of an high

viaduct. The Cyclone snow plow. The system of pile bridges.

No. 18. Vom 3. Mai 1889.

The compound locomotive „Pennsylvaniau . Kitson's cushioned wheel. State

control of technical features of Railroad management. What is uniform

classification? Canadian competition. Standard couplers. Principles involved

in passenger rates. State control of technical matters. An electric Rail-

road for London. Stone ballast in India. Train accidents in March. A

french vestibule car.

No. 19. Vom 10. Mai 1889.

The Cyclone snow plow. Airjvalve gear. Remillion automatic switch stand.

East and west-bound traffic on the Vanderbilt Lines. Interlocking.

Canadian Railroads. The Northern Pacific and Wisconsin Central. A con-

temporary on [compound locomotives. Hearing before the Senate Committee

on Canadian competition.

No. 20. Vom 17. Mai 1889.

Standards in car construction. International interchange of cars. Atchison

earnings and dividends. Brakes and brake rigging. Technical. The Con-

necticut commissioners on car heating. The rules of interchange. New

England Railroad club. Hearing before the Senate Committee on Canadian

competition.

No. 81. Vom 24. Mai 1889.

Steam inspection car for the Nicaragua Railroad. Locomotive for the

Indian State Railroad. Lessons of English accidents. Creating a trade

centre. Oregon and Transcontinental. English accidents. The rules of

interchange.
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No. 22. Vom 31. Mai 1889.

Mogul locomotive, Canadian Pacific. The improved Forney car seat. Block

signaling in England. Alloys of metal. April accidents. Some results

with secondary batteries in train lighting. Expansion of timber dne to the

absorption of water. The cost of tracklaying. Rotary engines.

No. 23. Vom 7. Juni 1889.

Proposed rail sections. The Griggs electric train signal. Safety in car

lighting. Southern versus Northern lumber. Concerning some causes of

accidents. Railroad construction in Kansas. The Chicago and Alton lumber

rate decision.

, No. 24. Vom 14. Juni 1889.

Double-end saddle tank locomotive. Automatic couplers and continous brakes

The American society of civil engineers on rail sections. Ambiguity in

train orders. English train accidents. 5The Railroads of the world. Rail

sections in Germany. Moving turn-tables by compressed air.

The Railway News. London.

No. 1819 bis 1828. Vom 13. April bis 15. Juni 1889.

(No. 1319:) Capital outlay on Railways 1888/89. Railway and Canal traffic Act.

Railways in the United States of Columbia. The Swedish-Norwegian Railway

and the Swedish government. Railway accidents in Belgium. (No. 1321:)

Railways and holidays. The advance in the price of locomotive fuel. Railway

accidents in 1888. (No. 1322:) The Railway and Canal traffic Act. The

Easter holiday traffic. Coal consumption on Railways. (No. 1324:) Railway

contracts for locomotive coal. Railway rates. Canadian and American

Railway competition. The Railways of Uruguay. An experiment in Railway

fares. (No. 1325 C Some anomalies in the working of British Railways;

Locomotive earnings. Canadian Pacific Railway. German Railways. Rambles

by rail. (No. 1326 u. 1327:) Anomalies of Railway working. (No. 1326:)

The Forth bridge. The Railway and Canal traffic Act 1888. South American

Railways. American and Canadian Railways. (No. 1327:) Light Railways

for Ireland. The coal traffic to London. The working and management of

an English Railway. The Railways of the Argentine Republic. The national

sea fisheries protection association and the Railway and Canal traffic Act.

(No. 1328:) Light Railways in Ireland. The Railways of the Argentine

Republic. The South Wales Government Railways. The world's Railways

during the period 1883—1887. Life of C. B. Vignoles, soldier and civil

engineer. The Railway and Canal traffic Act. 1888.

ReTue generate des chemins de fer. Paris. April 1889.

Sur quelques dispositions nouvelles pour l'enclenchement et le verrouillage

des aiguilles et des signaux. L'echappement annulaire, systeme Adams.

Longueur des chemins de fer de l'Europe au 31 decembre 1887 et accroisse-

ment de longueur en 1887. Statistique des chemins de fer de la Suisse

pour 1887.

Schweiierische Bauzeltung. Zurich.

No. 16 bis 21. Vom 20. April bis 25. Mai 1889.

(No. 16 u. 17:) Die Bahnhoffrage in Bern. (No. 18:) Die Frage der zu-

lassigen Maximalsteigung bei Seilbabnen mit vertikalem Zahneingriff. Die
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Zngtrennnng durch Kuppelbruch bei dem Militarzuge am 28. Marz 1889

oberhalb Gurtenellen. (No. 19:) Die Beforderung schwerer Personenzuge

auf der Gebirgsbahn. (No. 20:) Strafsenseilbahn in Lissabon. (No. 21:)

Signaux a cloches.

Verordnungsblatt des k. k. Handelsministeriums fUr Eisenbahnen und Danipf-

schiflahrt. Wien.

No. 51 bis 72. Vom 2. Mai bis 22. Juni 1889.

(No. 51:) Eisenbahnverkehr im Monat Marz 1889. (No. 52 u. 53:) Bericht

iiber die Verwaltung der k. k. Osterr. Staatsbahnen in 1888. (No. 60:) Staata-

Eisenbahnrath. (No. 63:) Eisenbahnverkehr im Monat April 1889. (No. 66:)

Vergleichung der Bahnunfalle im vereinigten KOnigreiche Grofsbritannien

wilhrend des Trienninms 1886—88. (No. 69 u. 70:) Protokolle ttber die am
20. nnd 21. Mai 1889 abgehaltenen Sitzungen des Staats-Eisenbahnrathes.

(No. 69:) Die Reform des Personentarifs der k. ungarischen Staats-Eisen-

bahnen.

Wochenschrift des Osterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereins. Wien.

No. 28. Vom 7. Juni 1889.

Thomaseisen und die Eanalisirung der Mosel.

Zeitschrift des Architekten- nnd Ingenieur-Vereins. Hannover.

Heft IV. 1889.

Das Personenporto auf Eisenbahnen.

JKypHni, MB aucTcpctb* njTek coo6meHiH. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten.) St. Petersburg 1889.

(No. 13:) Berechnung der virtuellen L&nge einer Eisenbahn. Ueber die

Verwendung der Eisensalze zur Schwellenimpragnirung. Das Eisenmaterial

der Forthbrucke. Mittel zur Herabminderung der Bau- und Betriebskosten

der russischen Eisenbahnen. Ueber den gefrorenen Boden im Zuge der

geplanten grossen sibirischen Eisenbahn. Ueber die Temperatur in den

Wintermonaten und die Windstarke in den Gebieten Sibiriens, welche von

den geplanten Eisenbahnen bertthrt werden. Ueber das Verhalten der Stahl-

schienen auf der Eisenbahn Tambow—Saratow. Die Bugbrucke im Zuge der

Eisenbahn Ssjedljetz—Malkin.

Zeitschrift des ttsterreichischen Ingenieur- nnd Architekten-Vereins. Wien.

1889. Heft I. Die Kurvenweiche, eine ueue Methode ihrer Berechnung.

Zeitschrift fiir Lokal- nnd Strassenbafanwesen. Wiesbaden.

1889. I. Heft.

Umfang des Rttckgriffsrechts der Krankenkassen und der Berufsgenossen-

schaften gegen den schuldhaften Urheber eines Unfalls. Kann die Elektri-

zitat heute erfolgreich zum Betriebe von Strafsenbahnen Anwendung finden?

Darf die Mitwirknng der Gemeindeverwaltungen zur GrUndung einer Alters-

und Hinterbliebenenfiirsorge fttr Strafsenbahnbedienstete gefordert werden?

Umschan auf dem Gebiete des Baues und Betriebcs der Strafsenbahnen in

den Stadten. Die Stationsverwaltung der Lokalbahnen als Nebenamt. Lokal-

bahnen in den Niederlanden. Die Entwicklung der Lokalbahnen in Dentsch-
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land. Strafsenbahnrechtliche Streitfragen. Verstadtlichung der Strafsen-

bahnen.

Zeftschrift fttr Eisenbahnen and Dampfscbiffahrt der osterreichisch-ungarischen

Monarchic. Wien.

No. 18 bis 26. Vom 28. April bis 23. Juni 1889.

(No. 18 a. 19:) Die preufsischen Staatsbahnen. (No. 20:) Ueber die Finanzi-

rung der Wiener Stadtbahn. Der osterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr

im Monat Marz 1889. (No. 21:) Die Prioritalen-Konversionsfrage der Sttdbahn-

gesellschaft. Ueber die verschiedenen Arten der TarifermaTsigungen im

Gtiterverkehr. (No. 22:) 1st Thoraasstabl far Schienenerzeuguug geeignet?

(No. 23:) Die Dampferlinie Salonicbi—Port-Said. (No. 24:) Einffihrung des

Zonentarifs imWiener Lokalverkehr. Der Ssterreichisch-ungarische Eisenbahn-

verkehr im April 1889. (No. 26:) Die Belastnng der Zuge. Die Einftthrung

des Zonentarifs auf den ungarischen Staatsbahnen. Eisenbahnkonvention vom
9. Mai 1883 zwischen der Osterreichisch-ungarischen Monarchic, der Tttrkei,

Serbien und Bulgarien. Die Achenseebahn. ^No. 26:) Das Gtttertarifwesen nnd

dessen Einflufs anf die BetriebsQkonomie der Eisenbabnen. Protokoll ttber

die am 20. Mai 1889 abgehaltene Sitzung des Staatseisenbahnratbes. Znm
HI. internationalen Eisenbahnkongrefs.

Zeitschrift fur Lokomotivftthrer. Nordstemmen.

Heft 10.

Der Roadforeman als nachster Vorgesetzter der Lokomotivftthrer anf ameri-

kanischen Bahnen. Die Pnmpen der Lnftdrnckbremsen. Einiges ttber den

Betrieb anf den schweizerischen Bahnen. Der Lokomotivbetrieb anf der

vormals Leipzig-Dresdener Eisenbahn in dem ersten Jahrzehnt deren Be-

stlhens.

Zeitschrift fiir Transportwesen und Strafsenbau. Berlin.

No. 13. bis 18. Vom 1. Mai bis 20. Juni 1889.

(No. 13 n. 14:) Verstadtlichung der Strafsenbahnen. Mechanischer Betrieb

der Strafsenbahnen in Stadten, unter besonderer Berttcksichtignng der

Trambahnen Wiens. (No. 13, 14 u. 16:) Die Mtthlkreisbahn. (No. 16:)

Stehen Fahrgaste der Strafsenbahnen unter der Obhut der Schaffner? Zur

Frankfurter Trambahnfrage Ueber Strafsenverkehr in Paris. (No. 16 u. 170

Die Personenbefdrderung auf Strafsenbahnen. (No. 17:) Thompsons Gravity-

system fttr Strafsenbahnen. (No. 18:) Die geplante Gttrtelbahn zu Frank-

furt a. M. Otto'sche Drahtseilbahn von Bedar nach Garrucha. Eisenbahn-

gttterwagen und Transportokonomie.

Zeitong des Vereins deutscher Eigenbahnverwaltungen. Berlin.

No. 82 bis 48. Vom 27. April bis 26. Juni 1889.

(No. 32:) Waarenhaus fttr deutsche Beamte. Ueber die ErhiJhung der Trag-

fahigkeit der Eisenbahngttterwagen. Die pf&lzischen Eisenbahnen in 1888.

(No. 330 Die deutsche allgemeine Ausstellung fttr Unfallverhtttung in Berlin.

Bedingungen fttr Frachtstundung. Duplex-Lokomotiven. Die Organisation

des Viehhandels in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. (No. 34, 37

u. 41:) Die Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns von 1822—1867. (No. 34:) Ar-
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beitsunfahigkeit und Sterbensverhaltnisse von Eisenbahnarbeitern im Jahre

1887. (No. 35 u. 36:) Einige Angaben fiber brasilianische Eisenbahnen.

(No. 350 Aenderungen des Zwischenstaats-Verkehrsgesetzes. (No. 36:) Die

Organisation des Getreidebandels in den Vereinigten Staaten Nordamerikas.

(No. 37:) Die Weltausstellung in Paris. Zur Verhiltung von Eisenbahn-

streikes. (No. 38 n. 39:) Statistik ilber den Betrieb der kgl. bayerischen

Verkehrsanstalten im Jahre 1887. (Nr. 38 :> Die nene bulgarische Eisenbahn

Jamboli-Burgas. Lulea-Ofotenbahn. IV. Generalversammlnng des internatio-

nalen permanenten Strafsenbahnvereins. (No. 39:) Betriebsreglement und

betriebsreglementarische Vorschriften. (No. 40:) Ein nenes Gepackabferti-

gungsverfahren. (No. 41:) Die Eisenbahnen der anstralischen Kolonien. (No. 42

u. 48:) Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins deutscher

Eisenbahnverwaltungen filr das Rechnungsjahr 1887. (No. 42:) Thatigkeit der

Abrechnungsstelle des Vereins deatscher Eisenbahnverwaltungen zu Berlin

1./4. 1888/89. Uebersicht dcrjenigen preufsischen Staatseisenbahnen, auf

welchen im Jahre 1888 der griifste Gttterverkehr stattfand. (No. 43:) Der

nene Orientkurirzug. Argentinische Eisenbahnen. (No. 44:) Der deutsche

Eisenbahnverkehrsverband. (No. 45:) Das osterreichische Gesetz vom

28. April 1889, betreffend die Einrichtung und den Betrieb OrTentlicher Lager-

hauser. 38. Sitzung der stSndigen Tarifkommission der deutschen Eisen-

bahnen. Der Eisenbahnstreit in Serbien. Der Personenverkehr auf den

englischen Eisenbahnen. (No. 46:) Der deutsche Eisenbahnverkehrsverband.

Die Reform des Personentarifs der kgl. ungarischen Staatsbahnen. Mecklen-

burgische Friedrich Franzbahn. Luxembnrger Sekundarbahneu. Die Eisen-

bahn von La Guayra nach Caracas. (No. 47:) Der Entwurf eines deutschen

Zivilgesetzbuches und ^die Eisenbahnen. Die Frage der Fremdworter im

Eisenbahnwesen. Der Kohlentarif der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die

Kohlenpreise in Wien, Berlin und Paris. Die Tarife und der Kaftfschillings-

rest der Oesterreichischen Sildbahn. Die Thatigkeit englischer Lokomotiven.

(No. 48:) Brcmsversuche mit ZUgen mit gewcJhnlicher Westinghouse-Bremse

und mit Westinghouse-Schnellbremse.

Her«u>ir«|feben Im Atiftr»K« Kttnigtichen Minlaloriuina der Oftrntlichi'n Arboileo.

V«rUg von Juliiu Spriuyvr, Berlin N. - DrocU von H. 8. Hermann, Berlin S.W.

Digitized by Go



Die Kanalisirung der Mosel.*

Von

Todt, Oberregierungsrath in Coin.

Unter den zahlreiehen Projekteu, welehe in den letzten Juhreu zur

Verbesserung und Ausdehnung des deutschen Wasserstrafsennetzes aufge-

taucht sind. hat keines einen lebhafteren Meinungsaustauseh und Wider-

<treit der Ansichten hervorgerufen. als der Plan, die Mosel auf deutsehem

Gebiet durch Kanalisirung in ein fur den regelmafsigen Sehiffahrtsverkehr

volikommen brauchbares Verkehrsmittel umzuwandeln. Dafs die Jahr-

zehnte lang mit erhebllchem Kostenaufwand fortgesetzten Versuohe, den

Mosellauf abwarts Trier durch Regulirung des Fahrwassers zu verbessern

und zu einem leistungsfahigen Sehiffahrtsweg auszugestalten , keinen

nenDenswerthen Erfolg gehabt haben, stent fest, nicht minder die Aussichte-

losigkeit, durch diese Mittel den erstrebten Zweek zu erreichen. Man
wird vielmehr anerkennen mussen. dafs die Kanalisirung allein im Stande

ist. auf deni Flufs einen Verkehr zu sehaffen. wie er den heutigen Verhalt-

*) Der vorstehende Auf§atz ist una von unserm geschatzten Heirn Hitarbeiter

als eine Erganznng seiner Abhandlung ttber den (ittterverkehr der deutschen Wasser-

wafoen (vergl. Archiv 1887 S. 154 ff. und S. 402 ffj zugegangen. Indem wir die,

ein reiches thatsachliches Material entbaltende Arbeit — entgegen unserer ursprttng-

lichen Absicht — zu einer Zeit verBffentlichen, zu welcher die von der Staats-

regierung angeordneten Ermittelungen Uber die Antrage auf Kanalisirung der Mosel

noch nicht zura Abschlufs gelangt sind (eine diesen Gegenstand betreffende Konferenz

hat neuerdings bis Ende Oktober vertagt werden mussen), bemerken wir, um jedem

Mi/sverstanduifs vorzubeugen, dafs die vorgetragenen Anschauungen als rein per-

sonliche des Herrn Verfasser* zu gelten haben und alien amtlicben Charakters

*ntbehren.

Anfang September 1S89.

Die Redaktion des Arcbivs fUr Eisenbahnwesen.

Axcbiv ittr Eitenbahnweaen lHHt. 4j
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Die Kaualisirung der Mosel.

nissen entspricht. Dazu gehort vor alien Dingeii die Moglichkeit. mit

Fahrzeugen von nicht zu geringer Tragfahigkeit unter regelmafsigen Um-

standen die Mosel den grflfsten Theil des Jahres befahren und zur Fort-

bewegnng die Dampfkraft verwenden zu kOnnen. An der technischen Er-

reichbarkeit solchen Zieles seheint von keiner Seite gezweifelt zu werden.

Ueber den Kosteupunkt gehen die Ansiehten allerdings auseinander, die

Angaben sehwanken zwischen 15 und 30 Millionen Mark, also zwischen

50000 und 100000.// fur das Kilometer der etwa 300 km langen Streeke.

ein Betrag, der den Herstellungskosten einer Bahn untergeordneter Bf-

deutung. welche mit keinen besonderen Terrainsehwierigkeiten zu kampfen

hat. etwa gleiebkommt. Aueh sind nur vereinzelte Bedenken gegen die

Ausfuhrung der Kanalisirung aus Riicksichten auf die allgemeine Landes-

kultur hurt geworden. Wenn insbesondere von einer Seite behauptet

wird, dafs der mit der Kanalisirung verbundene Aufstau des Wasser-

spiegels dem an sich sehr engen Moselthal werthvolle Acker- und Wiesen-

Ifmdereien entziehen und dadureh den gesammten laudwirthschaftliehen

Betrieb einpfindlich beeintrachtigen wiirde, so wird die Behauptung von

anderer Seite als vOllig unzutreffend bezeichnet, weil die geringe Krhohunc

des Wasserspiegels lediglieh unkultivirtes. innerbalb der vorbandenen Lein-

pfade belegenes Land treflen wiirde. Die Meinungsverschiedenheit kunu

hier um so mebr auf sich beruhen bleiben, als sie lediglieh zwischeu

industriellen Korperschaften bestcht und es wohl Sadie der zunaehst l>e-

theiligten Landwirthschaft sein wiirde . ihre etwa bedrohten Interessen

wahrzunebmen, ein abschliessendes Urtheil auch erst gewonnen werdeii

kann. wenn der Bauplan endgfiltig feststeht.

Der Widerstreit der Ansicbten, welcher bei den Erwagungen fur und

wider Kanalisirung der Mosel hervorgetreten ist, bewegt sich auf eineni

anderen Gebiet: dem des Eisenerzbergbaues und der Kisenindustrie. Der-

selbe trat sehr bald hervor, nachdem vor mehreren Jahren die Agitation

fur Ausfuhrung der Kanalisirung eine greifbare Gestalt angenommen hatte.

Bei der Einmuthigkeit, welcbe sonst in den betheiligten Kreisen zu

herrschen pflegt, wenn es sich um die Errichtung oder Verbesserung von

Wasserstrafsen auf Kosten des Staates handelt. war der Zwiespalt in der

vorliegenden Frage von vornherein sehr bezeichnend, zumal es sich um

einen Plan handelt, welcher unleugbar viol Bestechendes fur sich hat.

Ich babe bereits in einer fruheren Arbeit fiber den Guterverkehr der

dcutschen Wasserstrafsen darauf hingewiesen. wie eng der bedeutenuV

Verkehr derselben sich zusammendriingt und welches Mifsverhaltnifs be-

sonders zwischen den Gutermengen besteht, welche auf dem Rhein selbst

und welche auf seinen Nebenthlssen befordert werden.

Ich berechnete fur das Jahr 1884 im Stromgebiet des Rheins einen
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Yerkehr von 7,1 70 Millionen Tonnen (zu 1000 kg), wovou auf den Haupt-

stroin selbst beinahe 6 Millionen, auf die NebenHiisse 1,140 Millionen ent-

fielen, wahrend der etwas starkere Verkehr des Elbgebietes sich zu an-

nahernd gleichen Theilen auf den Hauptstrom und die Xebenflusse, hier

besonders Havel und Spree, vertheilte. Ueberdies bewegte sich weitaus

der grofste Theil der Gutermengen der Xebenflusse des Rheins auf der

Saar: Main, Xeckar und Mosel traten hiergegen erheblich zuriick. Dies

hat sich iuzwischen durch die Kanalisirung des Mains von der Mfindung

bis Frankfurt geandert, indem sieh auf dieser Strecke in kurzer Zeit ein

betraehtlieher Verkehr entwickelt hat. Letzterer Vorgang hat denu auch

den Freuuden der Moselkanalisirung ausgiebige Veranlassung geboten,

die Vortheile einer solehen Wasserstrafsenverbessoruug in das gehorige

Litht zu setzen. Wenn — so folgert man — der Verkehr auf der nur

30—40 kin laugen Mainstrecke in wenigen Jahren sich um mehrere

hunderttausend Tonnen heben konnte, welche Vortheile werden erst der

deutschen Volkswirthschaft erwachsen, wenn diese in der Lage ist, niit

Hilfe der kanalisirten Mosel einen hunderte von Kilometem langen zu-

sammenhangenden Wasserweg zu benutzeu und dadurch gegenuber der

Eisenbahnbefftrderung fur jede Tonne Fracht mehrere Mark zu ersparen?

Die unmittelbaren und mittelbaren Vortheile werden denn auch auf eine

stattliche Reihe von Millionen Mark beziffert.

Gleichwohl hat die Beweisfuhrung nicht den erwiinschten Kindruck

gemacht. vielmehr den Erfolg gehabt, die Gegner in ihrer abwehrenden

Ualtung nur noch mehr zu bestarken. Fur sie und die von ihnen ver-

tretenen Interessen bedeuten jene Vortheile mindijstens ebensn grofse

Sclmdigungen, ja noch mehr, vollstandige Vernichtung der Grundlagen

der gewerblichen Thiitigkeit ganzer Landestheile.

Xachdem der Kampf der Meinungen eine Zeit lang in Vereinen. Ver-

sammlungen, der Presse hin und her geschwankt hatte, trat die Angelegen-

heit an die Staatsregierung in Form von Petitionen und Handelskammer-

berichten, sowie in dem Anerbieten gewisser industrieller Kreise heran, die

fur die Projektirungsarbeiten erforderlichen Summen zur Verffigung der

Regierung stellcn zu wollen. Die Minister fur Handel und Gewerbe

und der offentlichen Arbeiten beauftragten daher den 01>erprasidenten

der Rheinprovinz im Jahre 18S7, zunachst eine urafassende Untersuchuug

fiber die wirthschaftlichen Folgen der Moselkaualisirung und gleichzeitig

der Kanalisirung der Lahn von Wetzlar bis zur Mfindung in den Rhein

and der Saar bis zu ihrer Einmundung in die Mosel anzustellen. In dem

betreffenden Erlafs wurde hervorgehoben, dafs die gegen das Moselprojekt

geltend geraachteu Bedenken durch die Ausdehnung der Kanalisirung auf

Saar und Lahn moglicherweise eine wesentlichc Ab.schwarhung erfahreu

41*
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626 Die Kanalisirung der Mosel.

kOnnten. Die Untersuchung solle vor allem Klarheit daruber versehaffen,

ob die wirthschaftlichen Vortheile oder Nachtheile der Kanalisining der

drei Flfisse fiberwiegen und — wenn ersteres der Fall — ob sie von

solcher Erheblichkeit sind, dafs sie die Aufwendung der fiberschlaglich aof

etwa 50 Millionen (25 Millionen fiir die Mosel, 15 Millionen fur die Saar

und 10 Millionen fur die Lahn) angegebenen Kosten reehtfertigen wurden.

Zu dem Zweek sollen eine Reihe von Handelskammem, industrielleu, berg-

bauliehen und sonstigen Vereinen, auch von hervorragenden industriellen

Privaten fiber bestimmt forraulirte Fragen ihr schriftliehes Gutaehten ab-

geben, die betheiligten BehOrden (Berg-, EisenbahnbehOrden u. s. w.) das

nOthige Material zur Verffigung stellen und endlich die gesammelten Be-

richte und Gutacbten unter Zuziehung ihrer Verfasser einer mfindlichen

Erftrterung unterzogen werden.

Der Oberprasident der Rheinprovinz hat den ersten Theil der Auf-

gabe nunmehr gelost und die gesammelten sell rift lichen Gutaehten .der

wirthschaftlichen Tragweite des Projekts der Kanalisining der Mosel. Lahn

und Saar 44
in einem 190 Druckseiten umfassenden Heft, sowie eine ge-

drufkte ^Zusamiiienstellung der Ermittlungen fiber die Verkehrsgebiete.

Verkehrsbeziehungen. Gfitermengen und Frachten, welche bei dem Projekt

der Kanalisining der Mosel, Saar und Lahn in Betracht kommen u
. vorge-

legt. Zur mfindlichen Erorterung der in den Gutacbten behandelten

Fragen sollen die betheiligten Behorden, Korperschaften, Vereine uu<l

Private am 5. September d. J. in Coblenz zusammentreten.

Eine die bisherigen Gegensatze abschwSchende Klftrung der wider-

strcitenden Meinungen ist durch die schriftliche Begutachtung nicht erzielt

worden. In der sehroftsten Wei.se stehen sich die Ansichten fiber die

wirthschaftlichen Vortheile und Nachtheile der gewfinschten Verbesserungen

der Verkehrswege gcgcnfiber. Durch die Ausdehnung auf Saar und Lahn

ist keine Absehwiichung, eher eine Versebarfung der Gegensatze einge-

treten. Das Bestreben auf der einen Seite, die Vortheile der Mosel-

kanalisirtuig in das hellste Licht zu setzen. die Besorgnifs auf der anderen

Seite vor den nachtheiligen Folgen, verffihrt die Freunde des Projekts, die

rosigsteu Farben aufzutragen, die Gegner, alios, auch die Kanalisining der

Saar und Lahn, grau in grau, wenn nicht noch dunkler zu malen. Und

nicht dies allein. Was viel schlimmer und in hohem Mafse geeignet ist,

anstatt der erstrebten Klarheit eine vollstandige Verduuklung der voraus-

sichtliehen wirthschaftlichen Wirkungen der erstrebten Verkehrswege herhei-

zuffihren. das ist die Art und Weise, wie beiderseits das Zahlen materia I

benutzt wird, um die gegnerische Meinung herabzusetzen. Nur weuige

Gutacbten machen hiervon eine theilweise Ausnahme und befleifsigen sich

einer gewissen Besonnenheit und Unbefangenheit. Inimerbin liefeni sie in
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ihrer Gesammtheit ein reichhaltiges Material, welches zu einem brauchbaren

allerdings erst durch eine strenge Prfifung und Sichtung wird. Soil diese

zu einer umfassenden werden. so mufs sie sich nicht nur auf die Verkehrs-

zahlen. auf die Fraehtberechnungen und das sonstige statistische Material

erstrecken, sondern auch rait genauer Kenntnifs der berg- und hutten-

mannischen Verhaltnisse der verschiedenen industriegebiete vorgenominen

werden. Zu letzterera gehen mir die erforderlichen technischen Kenntnisse

und Erfahrungen ab. Meine Untersuchungen kOnnen sich daher nur dcm

crsteren Gebiet zuwenden. Bei der in der That hohen wirthschaftlichen

Bedeutung der gewiinschten Regulirungen und bei der Wichtigkeit, welche

fur die Beurtheilung ihres Werths oder Unwerths die Verkehrs- und

Frachtstatistik nothwendigerweise hat, durfte es indefs keineswegs ohne

allgemeines Interesse sein, wenn zunachst wenigstens das hierauf geriehtete

Material der Gutachten moglichst unbefangen gepruft, und soweit mOglich

klar gestellt wird. Es wurde dann aus der Fulle der gegensatzlichen

Auffassungen vielleicht ein fester Niederschlag gewonnen werden. der den

dazu berufenen technischen Sachverstfindigen gestattet, auf der erhalteuen

Grundlage weiter zu bauen und auch ihrerseits zu einer Kliirung der sich

segenuberstehenden Ansichten zu gelangen.

Die Gutachten bestatigen zunachst, dafs es sich bei den verbesserten

Wasserstrafsen der Mosel. Lahn und Saar vorzugsweise darum handelt,

<len Erzeugnissen des Eisenerz- und Steinkohlenbergbaues. sowie der Eisen-

iudustrie billigere Absatz- und Bezugswege zu verschaffen. Was an sonstigen

Guteni jenen Strafsen zufallen wird, ist in seiner Menge von verhalt-

uifsmafsig geringer Bedeutung. Wahrend der jetzige Verkehr auf der

Mosel mit 78 OOO t, auf der nicht kauaiisirten Saar mit 18000 t. auf der

Lahn mit 47000 t angegeben wird, stellt die Mehrzahl der Gutachten der

kauaiisirten Mosel einen Verkehr von mindestens 1 Million Tonnen Erze

thaiwRrts und von mindestens s
4 Million Tonnen Kokes bergwarts in uu-

mittelbare Aussicht. Daneben veranschlagt die Handelskammer in

Tolilenz ffir dieselbe Strafse in beideu Richtungeu einen Verkehr von etwa

150000 1 anderer Guter, wie Schwemmsteine, feuerfeste Steine, Kalksteine,

Thonerde, Schiefer, Grubenholz, Lohe, Wein, sowie von geringen Mengen

Kartoffeln, Obst, Getreide, Stiickgut. Die Regierung in Coblenz nimmt fur

<lie kanalisirte Lahn eine Steigerung des Verkehrs von bergmannischen
Erzeugnifsen (Erze, Kalksteine, Marmor, Schiefer, Thonerde) bis auf 670 000

1

in wahrscheinliche Aussicht. Fur die Saar fehlen nJihere ziffermUfsige

Angahen.

Die Schatzuugen fur die Mosel beruhen theils auf dem bereits be-

stehenden Eisenbahnverkehr, theils auf Muthmafsungen. Der Ei senbahn-
verkehr kommt in folgenden Beziehungen in Frage:
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Lnthriiuin — Ruhrgebiet und zwar fur Eisenerze untl Roheiscn
Luxemburg

abwarts. fiir Kokes und Stcinkohlen anfwarts,

Lothringen — Mittelrhein (Lahnmiindung bis Coin) ahwarts fur

Luxemburg

dieselben Gegenstande, aufwarts fiir gewisse Eisenerze von der

Lahn nach Lothringen.

Der Erzverkebr von Lothringen und Luxemburg naeh der Ruhr hat

sich in den letzten 6 Jahren folgendermafsen gestaltet:

a) auf dem direkten Eisenbahnwege

1883 5 000 t, wovon aus Luxemburg 300 t,

1884 74 000 71000.,

1885 103000 100000 „

1886 59000 56000

1887 97 000 85 000 ..

1888 142 000 130000 „

h) auf dem Eisenbahnwege bis Oberlahnstein und von da zu Wass«»r

rheinabwarts un ge f a h r*)

1883 540 t, wovon aus Luxemburg —
1884 32000,, „ 18000 t,

1885 60000 ,
57 GO)

1886 28500 „ „ alles

1887 58000 „

188S 112 000 „ „ 109 000

Der Verkehr schwankt betriiehtlioh in den einzelnen Jahren und ist

namentlirh in dem fur den Eisenmarkt ungunstigen Jahr 1886 sehr zuriid-

gegangen. Im Allgemeinen jedoeh steigt der Verbraueh der Minette au

der Ruhr stark und erreicht bereits die Menge von 250 000 t: der

grofsere Theil benutzt den direkten Eisenbahnweg, fast die gesanraite

Menge kommt aus Luxemburg , aus Lothringen nur unbedeutendf

Semhuigeii.

Dafs der Erzverkebr
I'uxulinult

< _ ftum. 1I0*-li einer bedeutemlen
Lothringen

fc»teigerung filing ist, kann man den Freundeu der Moselkaualisirung ohm*

Weiteres zugehen: dafs bei gunstigen Fraehtverhaltnissen die Ruhr eiiu*

*,t Die Zuhlen sind aus der Statistik der (ittterbewegung deutscher Eiseubahnen

entnoiimien, welche als Empfangsgebiet lediglich die Provinz Hessen-Nassau nach-

weist. Es kommt jedoch, wie anderweit festgestellt ist, fast nur Oberlahnstein. also

ein AVasserumschlagsplatz, in Frage. So sind von den 112 000 t des Jahres ISf-s fiber

107 000 t nacb Oberlahnstein, von dort zu Wasser ganz Uberwiegend nach der l>nhr.

geringe Mengen nach dem Mittelrhein weiter befordert.
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Menge von 1 Million Tonnen j&hrlich regelmafsig gebrauehen kann, ist

keineswegs unwahrscheinlieh. Wie stark die Bedfirfnisse des Ruhrgebietes

sind, kann man aus der weiteren Thatsache entnehmen, dafs der Roh-

144 OOO t im Jahre 1888 gestiegen ist (der grofsere Theil aus Luxemburg)

und dafs fiber Oberlalinstein, also wahrseheinlieh gleichfalls grofstentheils

nut der Bestimmung nach dem Ruhrgebiet im Jahre 1883 : 5000 t, 1888

fiber 60 000 t (
2
/3 von Luxemburg) befordert worden sind. Setzt man an

die Stelle dieser beinahe 200 000 t Roheisen die entsprechende Menge

Eisenerze, so wfirde der Bedarf des Ruhrreviers an Minette sehon heut

etwa 3
4 Millionen Tonnen betragen.

Der Kokesverkehr von der Ruhr nach ^
UJ
^
,nmirS nat s j,. n m ^en

6 Jahren 1883—1888 durehsehnittlieh jahrlieh auf ruud 700000 t, im

Jahre 1888 auf beinahe 900 COO t belaufen, wovon im Durchschnitt

300000 t nach Lothringen (1888 400000 t), 400000 nach Luxemburg

(1888 600000 t) gegangen sind. Hierzu wfirden noch die Kokestransporte

von der Ruhr nach Ostfrankreich (Longwy) zu rechnen sein. welche etwa

100000— 150000 t betragen. Fur die kanalisirte Mosel kommen also

schon jetzt etwa 1 Million Tonnen Kokes in Frage.

Der Guteraustausch zwischen dem Ruhrgebiet und der oberen Mosel ura-

fafst bereits gewaltige Mengen und dafs dieselben einer weiteren Steigerung

fahig sind, kann nicht wohl bezweifelt werden. Ebensowenig. dafs die

(rfiterbewegung zwischen den beiden, 3—400 km von einander entfernten

Verkehrsgebieten das Ruckgrat der ganzen Angelegenheit bilden und dafs

die ubrigen Verkehrsfragen daneben von keiner ausschlaggebenden Be-

deutung sind. Freunde und Geguer der Kanalisirung treffen denn auch

in diesem Punkt zusammen — so ziemlich die einzige Uebereinstimmung,

welche zwischen ihnen besteht. Die Hauptcntschcidung spitzt sich

darauf zu, ob:

1. die Moselkanalisirung im Stande ist. durch cine wesentliche Ver-

billigung der Frachtsatze zwischen der oberen Mosel und Ruhr

beide Gebiete naher aneinander zu riicken und zu einem noch viel

lebhafteren Guteraustausch zu veranlassen, als er gegenwartig

bereits besteht:

2. wenn die Frage bejaht werden mufs.

ob die daraus erwachsenden Vortheile so grofse fur die inlan-

dische Wirthschaft sind, dafs sie einmal den zur Herstellung der

Kanalisirung der Mosel und nothigenfalls auch der Saar und Lahn

erforderlichen Kostenaufwand rechtfertigen. und dafs die mit den

eisenversand von
Luxemburg
Lothringen

dorthin von 66 000 t im Jahre 1883 auf

Lothringen
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Kanalisiruugen etwa verbuudenen Xachtheile dagegeu nicbt ins

Gewicht fallen.

Die Entseheidung der ersten Frage haugt im Wesentlicbeu von

Frachtberechnungen ab. Den vorhandenen Eisenbahnfrachtsatzen uiiissen

die bei der aussehliefslichen oder uberwiegenden Wasserbeffirderung sieb

ergebenden Frachtsatze gegeniibergestellt werden. Es ist dies in den

Gutachten in umfangroicher Weise geschehen. Die sich dabei ergebenden

Schwierigkeiten sind nicbt gering. weil eine durcbgehende Wasserbefor-

derung von der oberen Mosel bis zum Niederrhein zur Zeit nicbt vor-

handeu ist, die bierfur anzunebmenden Satze also auf blofsen Muth-

mafsuugen beruhen. Die Mehrzahl der Gutachten, welche sicb mit dieser

Frage befafst, glaubt dem dadurch Rechnung zu tragen. dafs ein Mai

untersehieden wird zwischen Mosel- und Rheinfracht. welche letztere a!s

feststehend ungenommen wird. und dafs fenier fur die Moselstrecken drei

verschiedene Abstufungen eingestellt werden, in der Regel 1,95 4, 1 tt

und 0,75 ^ fur das Tonnenkilometer. Da die Rheinfracht zwischen der

Lahn- und Moselmundung einerseits und den Ruhrhafen andererseits (180

bis 200 km Flufsstrecke) fur Eisenerze. Roheisen und ahnliehe sehwert*

Massenartikel zieinlich gleiehniafsig 0,90— 1 M fur die Tonne betragt. so

wird das Tonnenkilometer der Rheinfracht allgemein auf 0,5 4 ange-

nommen. Es ergiebt sich dann fiir die 450— 600 km langc Gesanimt-

strecke obere Mosel — Niederrhein folgende Frachtberechnung:

1. hfte lister 8a tz (280 km Mosel zu 1,25 4 fur das

Tonnenkilometer = 3.50 M
Rheinfracht 180 km zu O.r, 4 = 0.90 ,)

4.40 .U.

2. mittlerer Satz (1 <s fOr die Moselstrecke = 2,8o

+ 0.90 M) = 3.70 A
3. niedrigster Satz (74 <"& fur die Moselstrecke = 2.10 .//

+ O.-io jU.) = 3.00 .//

fur die Tonne.

Hierzu wurden die Kanalgebiihren. die Auf- und Ablade-, sowie die

Versicherungskosten und fur die nicht unmittelbar an den Waaserstrafsen

belegenen VV
r
erke die Eisenbahn- oder sonstigen Frachtkosten fur die Be-

forderung zwischen dem Umschlagsplatz und dem Aufgabe- mid Be-

stimmungsort treten. Fur Erze werden sich diese Kosten auf Seiten des

Ruhrreviers im Durchschnitt auf etwa 1,70 M fur die Tonne belaufen

(1,30 M fur 20 km Eisenbabnfracht, 0,40 M Hafenfracht mid kUeberladen).

fur Kokes auf etwas mehr (1,65.// Eisenbahnfracht einschliefslich Hafen-

fracht fur durchschnittlich mindestens 30 km. Ueberladen 0,10 Jt). Ohne
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Versicherungs-. Kanal- und ohne die Beforderungsgebuhren zwischeu dein

Mosel-Umschlagsplatz und den Erzfeldern sowie den lothringisch-luxem-

burgischen Htttten wiirde also fur Erze, Kokes und Roheisen eine dureh-

schnittliche Gesammtfraeht von 4,70 — 6.10 entstehen. im Mittel

5,40 M.

Demgegeniiber stellt sich die mittlere Einsenbahnfracht nach den

EinheitssUtzen der preufsischen Staatseisenbahnen

:

1. fur Erz:
1

a) Luxemburg—Ruhr (Eutfernung 300— 350 km im

Mittel 325 km) 7.2 .//.

b) Lothriugen—Ruhr (Entferaung 325 — 375 km iin

Durchschnitt 350 km) 7,8 „

2. fur Kokes und Roheisen:

Luxemburg — Ruhr 8,3—8.5 „

Lothriugen — Ruhr 8,5—9,5 „

Die wirklichen Satze sind zur Zeit zum Theil noch etwas hoher, weil

die Rheinbruekenzuschlage in den betreffenden Verkehren noch nicht be-

seitigt sind, die Reichsbahnverwaltung fur ihre kurzen Strecken auch

etwas hohere Antheile einrechnet. Man kann daher die augenblicklichen

Satze fur Erz auf 7,5—9 m, fur Kokes und Roheisen auf 8— 10 m be-

ziffern. Im Durchschnitt kann die Ruhr die Minette mit der Eisen-

bahn heut zu 8,'j5 My Roheisen zu 9 m von Luxemburg und Lothringen

beziehen und Kokes zu durchschnittlich 9 .// dorthin absetzen.

Bei einein mittleren Wasserstrafsensatz von 5,40 ^ wiirde eine Ver-

billigung von 2,85 M fiir die Tonne Erz, von 3,60 m fur die Tonne Roh-

eisen und Kokes eintreten und die Ermafsigung dem v oil en Werth des

Erzes am Erzeugungsort gleichkommen, mindestens 40 °/
0 des Verkaufs-

preises des Kokes an der Ruhr und ctwa 10 °/
0 desjenigen des Roh-

eisens in Luxemburg in Lothringen erreichen. Dafs hierdurch wirthschaft-

liche Wirkungen von bedeutender Tragweite geschaiTen werden wurden,

ist ohne Weiteres klar. Die Eisenindustrie an der Ruhr ware in der Lage,

ein fur ihr weiteres Gedeihen unentbehrliches Rohmaterial — die Minette —
zu erheblich billigeren Preisen zu beziehen, die Kokesindustrie an der

Ruhr konute sich ein fiberaus wichtiges Absatzgebiet nicht nur fur alle

Zeiten sicheni, sondern dasselbe auch ausdehnen. Dafs dabei Luxemburg

und Lothringen, ersteres politisches. wenn auch nicht wirthschaftliches

Ausland, gleichfalls nennenswerthe Vortheile gewinnen wurden. ohne bei

der uberaus gunstigen Lage ihrer Eisenindustrie, es irgendwie noting zu

haben. konnte vielleicht als ertragliches Uebel in den Kauf genommen
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werden, wenn keine sonstigen MifsstSnde fur inlandisehe Produktions-

gebiete in Frage kamen.

Bevor jedoch hierauf naher eingegangen wird. mufs znnachst klar

gestellt werden, ob die Fraehtbereehnungen fur den neuen Weg in der

That als so gflnstig unzusehen sind, wie die grofse Mehrzahl der Gutaehten

meint. — Bei Prufung der Angaben mufs auffailen, dafs fflr die Rhein-

fraeht ein Betrag von Va 4 ^Ur das Tonnenkilometer angenommen ist,

gleichviel ol> die Sendungen bergwftrts oder thalwarts geben. Dafs im

Verkehr von der Lahnmiindung nach der Ruhr fur Massenartikel, wie

Eisenerz, Thonerde, Steine im Allgemeinen ein Frachtsatz von 0,90 bis

\M fflr die Tonne besteht, also ein Einheitssatz von 1

\ & fur das

Tonnenkilometer ist richtig. Die Fahrzeuge kOnnen zu einem solchen nie-

drigen Betrage audi fahren, weil sie die Ladung auf der fast leeren RQck-

fahrt vom Oberrhein (Mannheim, Mainz, Frankfurt) so zu sagen fur jeden

Preis mitnehmen konnen. und weil sie bei der Thalfahrt sich nicht

sehleppen zu lassen brauehen oder wenn sie dies doch thun, auch hierfur

aus demselben Grunde der bekannten Ruckfahrkutsche nur einen aufserst

geringen Schlepplohn zu entrichten haben. Solehe ganz ausnahmsweiseu

Verhftltnisse zur Grundlage der Frachtbereehnung fur den gesammten

kflnftigen Verkehr Moselmfindung— Ruhr zu machen. ist eine von den obeii

gekennzeichneten Kuhnheiten , welche uberdies zu ganz verkehrten

Schlfissen iiber die Hohe der Beforderungskosten auf der kanalisirten Mosel

fuhrt, Deun nur dadureh. dafs man die Beforderung auf dem Rhein gaoz

allgemein mit '/<» 'S ansetzte. konnte man dazu gelangen. fiir die Mosel-

strecke mit Satzen von s
<— 5

4 ^ zu rechnen.

Die Verhaltnisse liegen in Wirklichkeit etwas anders. Es ist ja

nicht ganz leicht, von der Hohe der Beforderungskosten auf dem Rhein eine

zutreffende Vorstellung zu erhalten. weil sie einem fortwahrenden Schwanken

unterliegen. auch von Angebot und Nachfrage und vielerlei sonstigen

Yerhaltnissen abhangig sind. die in jedem einzelnen Fall bei der Preis-

bildung mitwirken. In einem festen Punkt jedoch verhalten sich die

Schiffsfrachten genau so. wie alle anderen Frachten. mogen es nun Eisen-

bahn-, Landfuhrwerks-, See- oder Binnenschiffahrtsfrachten sein. Sie

konnen auf die Dauer nie unter Selbstkosten einschliefslieh einer

mafsigen Verzinsung herabgehen. Um diesen Pol drehen sich die Fracht-

satze: bei gunstigen Konjunkturen und Gelegenheiten werden sie fiber die

Selbstkosten hinausgehen, bei weniger gunstigen Konjunkturen sich den-

selben nahern, zeitweise sogar unter dieselben herabsinken. Wie mau die

unget&hren Selbstkosten kennt. kann man sich auch eine Vorstellung von

der Hohe der Frachtkosten machen. Allerdings nur eine auf Schatzung

beruhende. weil eben im einzelnen Fall die Zufalligkeiten und Umstande
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(Klima, Wasserstandsverhaltnisse, Gutermengen, Verhaltnifs der Thai- und

Bergfracht, Starke der Stromung, Ueberladevorrichtungen. Hafenanlagen)

eine grofse Rolle spielen und auf die Selbstkosten von mafsgebendem

Einflufs sind.

Ks hat unter solchen Umstanden auch sein Mifsliches, eine Selbst-

kostenberechnung aufzustellen, da dieselbe, wenn auch im Allgemeinen

vielleicht annRhemd riehtig, ffir den gegebenen Fall der Anwendung soviel

Abanderungcn erleiden kann, dafs sie im Einzelnen wenig brauchbare

Zahlen liefert. Am zweckmafsigsten dfirfte es sein, vorhandene Verhalt-

nisse, welche mit den nach Vollendung der Moselkanalisirung erhofften

die nieiste Aehnlichkeit haben, zur Vergleichung zu benutzen.

Man erwartet zwischen der oberen Mosel und dem Niederrhein zu-

nachst einen Verkehr von etwa 1 Million Tonnen Erz und Roheisen und

1 Million Tonnen Kokes. Die an und fur sich sehr bedeutenden Mengen

wttrden bei der Lange des Beforderungsweges die gewaltige Leistung von

beinahe 1 Milliarde Tonnenkilometer darstellen (die sammtlichen deutsehen

Bahnen haben im Jahre 1888 bei einer Betriebslfinge von etwa 38000 km
18 l

3 Milliarden Tonnenkilometer geleistet, fur das Kilometer im Durch-

schnitt 484 000 t, wahrend die kanalisirte Mosel von vornherein die vier-

faohe Menge ffir das Kilometer ubernehmen soil). Bei jener Annahme
wurde sich ferner die Bewegung insofern uberaus gfinstig gestalten, als

beide Verkehrsrichtungen sich gleichmafsig in die Leistung theilen sollen

— eine Gleichmafsigkeit, wie sie beim Guterverkehr in Wirklichkeit zu

den selteuen Ausnahmen gehOrt. Eine solche ist auf dem Rhein nur in

einsfeschranktem Mafse vorhanden — der Verkehr zwischen den Niederlanden

und Deutschland. Die Grenze bei Emmerich haben im Jahre 1887 fiber-

schritten 2 l

/4 Millionen Tonnen nach Deutschland, und 2s
/4 Millionen Tonnen

nach den Niederlanden. Beide Verkehrsrichtungen weichen in den Mengen

nicht sehr von einander ab, wohl aber in den einzelnen Versand- und

Emptangsorten. Die Ruhrhafen beispielsweise haben nach den Nieder-

landen etwa 1900 000 t versandt, dagegen nur 500 000 t von dort erhalten.

Also selbst bier wird nur in der Minderzahl der Falle das Fahrzeug

(Entladung) wieder Ruckladung in deuselben Hafen erhalten, vielmehr zu

diesem Zweck erst andere Orte anlaufen mussen. Immerhin ist die Wechsel-

seitigkeit des Giiterumtausches eine selten gunstige. Die Fraehtsatze

zwischen dem deutsehen Niederrhein und den niederlandischen Hafen sind

deshalb die niedrigsten im Rheingebiet, auch ist der Unterschied zwischen

Berg- und Thalfracht nicht sehr erheblich. Die Frachten schwanken

zwischen 0.5 und 1 -vS und betragen im Durchschnitt 0,7— 0,R 4 ffir (his

Tonnenkilometer, wovon auf die eigentliche Sehiftsmiethc 0,6-0,8 4 auf

Milepplohn und sonstige Leistungen bei der Thalfahrt 0,05 — 0,1 ^, bei del-
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Bergfahrt 0.2— 0,3 4 zu rechnen sind. Die Bergfracht ist daher etwas

fiber, die Thalfracht etwas unter dem Durchschnitt.

Stellt man dem die Frachtverhaltnisse zwischeu den Ruhrhafen und

dem Oberrhein (Mainz, Mannheim, Frankfurt) gegeniiber. so ergiebt sich

hier ein ungleich grOfserer Unterschied der Berg- und Thalfrachten. Auf-

wfirts wird an Kahnmiethe etwa 0,6 und an Schlepplohn 0,4 4 zusammen

1 4 fur das Tonnenkilometer gezahlt. abwarts erm&fsigt sich die Miethe

auf etwa 0,5 4. der Schlepplohn ttillt entweder ganz fort oder betragt

nicht raehr als 0,1 4. Im Durchschnitt ergiebt sich fur Berg- und Thal-

fracht ein Satz von 03—0,0 4 — etwas lioher als auf dem Niederrhein.

Das Verhaltnifs der Gutermengeu an den oberrheinischen Hafen ist aller-

dings entfernt nicht so gunstig wie bei den niederrheinischen. Jeder

Tonne Bergfracht stent etwa nur l

/A Tonne Thalfracht gegenuber. Docli

wird das Verhaltnifs ganz wesentlich gunstiger, wenn die betrachtlichen

Mengen Erze, Roheisen, Steine, Thonerde der Thalfracht hinzugerechnet

werden, welche von Oberlahnstein an abwarts den Wasserweg aufsuchen.

die aber leider in der Statistik nicht aufgefiihrt sind. Die Mengen der

Berg- und Thalfracht werden sich dann auf dem Mittelrhein verhalten

wie 2 : 1.

Hiernach ergiebt sich, dafs die Mehrzahl der Gutachten von einer

ganz unrichtigen Voraussetzung ausgeht. wenn fur die Rheinstrecke Mosel-

mfindung—Ruhrhafen allgemein eine Schiffsfracht von '/» 4 fur das Tonnen-

kilometer, mithin von 0,90— l,oo jt fur die Tonne angenommen wird. Fur

die Thalfahrt trifft dies zu, die Bergfahrt dagegen stellt sich erheblicb

hoher und wird ungefahr das Doppelte. 1 4 fur das Tonnenkilometer uinl

1,80—2 m fur die Tonne, im Durchschnitt beider Richtungen mindesteu*
3 '

4 4 fur das Tonnenkilometer und 1,30—1,50 .// fur die Tonne betragen.

Fur die Moselstrecke wird der Unterschied zwischen Berg- und Thal-

fracht nicht so erheblich sein, weil der gestaute Flufs nur eine tnaTsige

Stromung entwickeln wird. Die eigentliche Fahrzeit wird daher in beiden

Richtungen. wenn auch nicht gleich, so doch nicht bedeutend verschieden

sein. Der Hauptaufenthalt, das Passireu der mindesteus 30 Schleusen, \*t

in beiden Richtungen gleich. Wie sich die BefOrderungskosten stellen

werden, ist vorweg naturlich nur zu muthmafsen. Von wesentlichem

Einflufs wird die gauze Betriebsweise sein. Bei einem Massenverkehr, wie

er erwartet wird, wurde wohl nur Dampfbetrieb in Anwendung komnien

konnen und lohnend sein. Kleine Dampfer, die im Stande sind, ein be-

ladenes Fahrzeug von 600 Tonnen Tragkraft. bergwarts mit 5 km Ge-

schwindigkeit zu ziehen, waren wohl am zweckmfifsigsten zu gebraucben.

Die ganze Strecke ware in verschiedeue Betriebsabtheilungen zu zerlegen.

deren jede von einem Dampfer bedient wird. Die Schleusen batten Ab-
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messungeu zu erhalten, welche die gleichzeitige Durchfahrt eines Lastschiffes

und des Dampfers gestatteten, (lessen Zugkraft auf solche Weise wohl am
Besten auszunutzen ware. Dafs auch bei der zweckmafsigsteu Betriebs-

einriehtnng die BefOrderungskosten hOher sein mussen, als auf dem freien

Flufs. ist klar. Die Fahrt nimmt mindestens die doppelte Dauer in

Anspruch. Auf dem Rhein vermag ein Schiff ganz gut 75 km taglich zu-

ruckzulegen, auf dem kanalisirten Flufs wird die Vorwftrtsbewegung 40 km
kaum fibersteigen. Die durehsehnittlichen Kosten werden unter 1 4 fur

das Tonnenkilometer nicht gut sinken konnen, aller Wahrscheinlichkeit

narh aber holier, im Durchsehnitt 1,1—1,2 sein und fur die Strecke von

Metz bis Coblenz 3—4 fur die Tonne betragen. Auf der kanalisirten Saar

und den ansehliefsenden Kanalen nach dem Oberelsafs betrftgt der Durch-

schnittsfrachtsatz 1,2 <4, auf den franzosisehen Kanalen wird im Dureh-

scbnitt 1,5 4 bereehnet.

Zu den Frachtsiitzen treten noch die Kanalgcbuhren hinzu. Nachdem

bereits fur die Kanalisirung der oberen Oder von Breslau nach Kosel eine

mafsige Verzinsung und Tilgung des von dem Staate herzugebenden An-

lagekapitals von einigen 20 Millionen Mark durch Einhebung besonderer

Kanalgehuhren gesetzlieh vorgesehen ist, durfte es selbstverstaudlich sein,

dafs in gleicher Weise auch bei den sonstigen in Zukunft vorzunehmenden

Kanal- und Kanalisiruugsbauten verfahren wird. Fur die Moselkana-

lisirung lage eine um so dringendere Nothwendigkeit hierzu vor, als —
wie weiter unten nachzuweisen ist — derselbe Staat, welcher die Kosten

zu dem Unternehmen hergeben soil, seinen bereits vorhandenen Eisenbahn-

besitz durch dasselbe nicht unbetrachtlich entwerthen wurde.

Die Kosten des Projekts werden etwa 26 Millionen betragen. Rechnet

man fur Unterhaltung, Verzinsung und Tilgung auch nur den nicht ganz

zureichenden Betrag von I Million, so wurde, unter der Voraussetzung

ciner jahrlichen Beforderungsinenge von 2 Millionen Tonnen eiue Gebilhr

von 0,60 M fur die Tonne zu erheben sein. Unter Hinzurechnung der-

selben ergiebt sich folgender Frachtentarif:

1. thalwarts,

a) Mosel von Lothringen nach Coblenz 3,50—4,60.//

b) Rheinstrecke von Coblenz bis zu den Ruhrhafen . 0.90— l,oo T

zusammen . . 4.4o-5,to.//

2. bergwarts,

a) Rheinstrecke von den Ruhrhafen bis Coblenz . . 1,80—2,wu/

b) Mosel bis Lothringen 3,50—4,50 „

zusammen . . 5,30— 6,50

Unter weiterer Hinzurechnung der Versicherungsgebiihren fur die

Ladung mufs man ein en mittleren Frachtsatz
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von mindestens 5,oo M fur die Thalrichtung

und von G,oo „ fur die Bergrichtung

annehmen; oder von 1,1 4 fiir das Tonnenkilometer der Thai-, und vou

1,33 4 der Bergfahrt.

Hiernaeh berechnet sich die Kokesfracht von den Ruhrh&fen bis zu den

Entladeplatzen an der Mosel auf 6 jt, wabrend der Verein fur die berg-

baulichen lnteressen im Oberbergamtsbezirk Dortmund 3 bis hOchstens

4,4 at, also 1,0—3 m weniger annimmt. Wird schon hierdurch der Unter-

schied gegen die Bahnfracht wesentlicb geringer, so ist dies noch weiter

dadurch der Fall, dafs der Verein fur die Entladung aus dem Schiff und

die BefOrderung von dem Entlade- nach dem Verbrauchplatz an der

Mosel gar keine Betrage in Ansatz bringt. Selbst wenn das Huttenwerk

unmittelbar an der Mosel liegt, so ist die Entladung aus dem Schiff stets

betrfichtlieh kostspieliger, als die Entladung aus dem Eisenbahnwagen, der

unmittelbar an den Hochofen herangeschoben und dort mit iiufserst

geringen Kosteu entleert wird. Nun liegt abcr nur ein versehwindend

kleiner Theil der Empfangswerke so gunstig. Auch die grofse Mehrzabl

der lothringer Bergwerke und Hochofen hat Entfernuugen von mehreren

Kilometern zu iiberwinden, urn von der Mosel bis zum Werk zu gelangen.

und hierzu eutweder Seilbahnen (welche jedoeh fur Kokesbeforderung

und fiir langere Strecken wenig geeignet sind) oder Lokomotivanschlufs-

bahnen herzustellen. Die luxemburger Erzfelder und HoehSfen haben

sogar Entfernungen von durchsclmittlich 30 km bis zur nachsten Mosel-

station, d. h. mindestens soweit, aks die grofse Mehrzabl der Werke im

Ruhrgebiet bis zum Rhein. Den Schitfsfrachten treten mithin nicht nur

die Eisenbahnbeftrderungs- und Umladekosten im Ruhrgebiet. sondern

auch die bezuglichen Kosten an der Mosel hinzu. Fur Erz siud die

letzteren in Lothringen auf mindestens 0,50 m* in Luxemburg auf 1,<jo

fur Roheisen auf 1 und 2 m, fiir Kokes auf cbensoviel einschliefslirh

der Umladung zu veranschlagen, wobei die Werthverminderung. welche

Kokes durch das zweimalige Umladen erleidet, noch nicht berueksichtigt

ist, Dann stellt sich die Ge sanimtfracht wie folgt:

1. Erz.

A. von Lothringen

a) nach den Ruhrhafen fiir die Toune

Befiirderung zur Mosel 0,50 .//

Schilfsfnicht 5,oo v

Ausladen 0,95 „

insgesammt 5,75 .//,

dagegen Eisenbahufracht 7,70

mithin Ersparnifs l.«5 „
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1)) nach dem mittleren Ruhrgehiet

bis zu den Hftfen wie vor 5,75 M
Hafenfraeht 0,15

Eisenbahnfracht (20 kin) 1.30

iusgesammt 7,20 at,

Eisenbahnfracht 7,90

Erspamifs 0,70 „

c) nach dem ftstlichen Ruhrrevier

bis zu den Ruhrh&feii 5,75 at

Hafenfraeht 0,15 „

Eisenbahnfracht (50 km) 2,20 „

iusgesammt 8,io at,

Eisenbahnfracht 8,80

Ersparnifs 0,20 ,.

B. von Luxemburg

die Frachten auf dem Eisenbahn- und Wasserwege sind wegeu

der grofseren Entfernungen bis zu den Mosclumschlagspl&tzen

urn 1 m holier, betragen also 6,75 at bis 8,20 at, dagegen

die Eisenbahnfrachten 7,20 bis 7,70 at; die geringe Ersparnifs

von 0,45 at ist nur noch bci den am Niederrhein selbst be-

legenen Werken vorhanden.

2. Roheisen.

A. von Lothringen

a) nach den Ruhrhafen

BefOrderung zur Mosel l,oo at

Schiffsfracht u. s. w 5,26 „

iusgesammt 6,25 ,//

Eisenbahnfracht 8,50 „

Ersparnifs 2,25

b) nach der mittleren Ruhr wie vor 6,25 at

Ausladen 0,25 „

Hafenfraeht 0,15

Eisenbahnfracht 1,40 „

insgesammt 8,05

Eisenbahnfracht 8,70 „

Ersparnifs 0,«6 „
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«•) nach dem ostlichen Ruhrgebiet erhOht sich

die Eisenbahnfracht von 1,40 auf 2,20 ju, die Ge-

sammtfracht also auf 8,85 M
Eisenbahnfracht 9,20 „

Ersparnifs 0,8ft „

B. von Luxemburg erh5hen sich die vorstehenden Satze um
1 Jt, betragen also 7,25 — 9,05 — 9,85 Ui gegen 8—9 m Eisen-

bahnfracht, mithin Ersparnifs 0,75 „// nur fur die Ruhr-

hafen selbst.

3. Kokes.

Die durehschnittliche Eisenbahnfracht bis zu dem Ruhr-

hafen (30 km) betragt 1,65 M
Ueberladen 0,io

.Schiffsfraeht ti,oo

insgesammt 7,75 M-

Fur Lothringen tret en 1,00 „

Umladen und Beforderungskosten bis zum Werk

fiir Luxemburg 2,00 „

hinzu, so dafs die Gesammtbeforderungskosten be-

tragen fur

Lothringen 8,75 „

Luxemburg 9,75 „

wahrend die Eisenbahnfraehtsatze fiir Lothringen 8,40

bis 9,50 Jt. fur Luxemburg 8—9 m betragen. Die

Ersparnifs belauft sich

fiir Lothringen auf 0—0,75 ,?

„ Luxemburg 0—0 „

Eine Gegenuberstellung der vorstehend berechneten und der von

der Industrie des Ruhrreviers erhofften Ermftfsigungen ergiebt Folgendes:

1. Minette.

Die Ruhr nimmt Ermafsigungen von 2,2—4 m (erstere fur das Sst-

liche. letztere fiir das westliehe Revier) an, im Durchschnitt 3 ji\ meine

Bereehnungen vermindern dieselben auf 0,20—2 m fur den Bezug von

Lothringen, auf 0—0,50 »// fur den Bezug von Luxemburg.

2. Kokes.

Die Ruhr reehnet auf 3—4 .// Ermafsigung, ich uehme fiir den

Versand nach Lothringen 0—0,75 m , fur Luxemburg gar keine Er-

mafsigung an.
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3. Roheisen.

Die Ruhr beziffert den Untersehied auf 1—4 at, ich auf 2,25 M
fur die Ruhrhafen, 0,05 M fur das mittlere, 0,85 M fur das Sstliche

Revier.

Welche Rechnung die riehtigere ist, kann nur die Erfahrung lehren.

Den Berechnungen der Mehrzahl der Gutachten haften indefs so offenbare

Mangel an, sie berucksiehtigen sowenig den Untersehied zwischen Thal-

und Bergfracht, die Kosten, welche nothwendigerweise neben den Schiffs-

frachten auch fur die Beforderung zwischen dem Moselumschlagsplatz und

den Bergwerken und Hiitten in Lothringen und Luxemburg er-

wachsen, dafs ihre Richtigkeit mehr als zweifelhaft erscheinen mufs. In

dem lebhaften Wunsch, die neue Wasserstrafse mOglichst bald auf Staats-

kosten zu erhalten, hat die Eisen- und Kohlenindustrie an der Ruhr

Berechnungen aufgestellt, welche mit der Wirklichkeit doch wohl in

Widerspruch stehen. Ob die Vertreter jener Industrien dabei taktisch

richtig verfahren sind, mufs bezweifelt werden. Indem sie die Vor-

theile der neuen Verbindung fur die Ruhr ubertrieben, forderten sie

den um so entschiedeneren Widerstand derjenigen industriellen Kreise

heraus, welche in der Moselkanalisirung fur sich keinen Vortheil, wohl

aber Nachtheile der mannigfachsten Art erblickten — der Eisen- und

Kohlenindustrie an der Saar, des Eisensteinbergbaues und der Hutten-

industrie an der Lahn und Sieg, des Steinkohlenbergbaues und der Eisen-

industrie im Aachener Bezirk. Alle diese Gruppen schildern in um so

dusterern Farben die ihnen erwachsenden Nachtheile, je rosiger die Ruhr

ihre Hoffnungen ausmalt. Schon die beiderseitigen Uebertreibungen lassen

unschwer erkennen, dafs die Wirklichkeit sich wesentlich anders gestalten

wiirde, als die Propheten hiiben und drfiben voraussagen.

Das nur liegt klar zu Tage: treten die von der Ruhr erhofften Fracht-

ermafsigungen wirklich ein, so werden (heselben Verschiebungen der

Produktionsbedingungen der in Frage kommenden industriellen Gebiete

zur Folge haben, welche fur einzelne sehr unerfreuliche Wirkungen herbei-

fflhren kOnnen. Nur werden sich dieselben meines Erachtens zum Theil

nach ganz anderen Richtungen aufsern, als von den Freunden und Gegnem

angenommen wird. Letztere beffirchten eine unnaturliche Starkung des

Uebergewichts der Ruhr, welche bis zur Vernichtung des Eisenerzberg-

baues und der Huttenindustrie an der Lahn und Sieg gehen soli. Ich

meine, dafs eine andere und namentlich auch fur die Ruhr recht uner-

wfinschte Wirkung eintreten mufste, wenn deren Hofliiungen auf die durch

die Moselkanalisirung eintretenden Fraehtermafsigungen sich verwirklichen

sollten.

Arohiv f&r Eisenb&hnweBen. 188a 42
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Die Ruhr nimmt im grofsen Durchschnitt eine Erraafsigung von 3 M
fur die Minettefrachten in Aussicht, von etwa ebensoviel fur Kokes nach

der oberen Mosel und von 1—4 Ui fur Roheisen uach der Ruhr. Die

Minette hat einen Eisengehalt von 30—40 %> im Durchschnitt sind zu

einer Tonne Roheisen 2'/
2 t Minette erforderlich. Reine Minette wird

jedoch verhaltnifsmafsig selten verwendet werden , meist findet eine

Misehung (Mdllerung) mit anderen edlen Erzen (spanischen, Spateisen-

stein von der Sieg u. s. w.) statt, sodafs auf die Tonne Thomasroheisen

h5chstens 2 t Minette entfallen. Die Herstellungskosten wurden sich da-

durch um etwa 6 m verbilligen, was unter den heutigen Verhaltnissen.

wo die Kosten an der Ruhr im Durchschnitt nicht unter 48 m betragen

werden, eine Ermafsigung von 12 l

/2
0
/n bedeuten wurde. Andererseits er-

hiilt Lothringen die Tonne Kokes um 3 M wohlfeiler, stellt also sein Roh-

eisen um so viel billiger dar (zur Darstellung einer Tonne Roheisen wird

eine Tonne Kokes als erforderlich angenommen) und erlangt gleichzeitig

fur den Absatz seines Roheisens nach der Ruhr einen weiteren Fracht-

vortheil von 4 ai nach den Ruhrhafen, von 2 m nach dem mittleren und

von 1 m nach dem Ostlichen Ruhrgebiet. Lothringen gewinnt also 4—7 j/

fur die Tonne Roheisen, die Ruhr 6 Ob Lothringen seinen Vortheil

nicht noch dadurch wesentlich steigem kftnnte. dafs es die Verkaufspreise

fiir Erz betrachtlich erhOht, entzieht sich meiner Beurtheilung. Es wfirde

dies zweifellos dann eintreten, wenn die Bergwerke in Lothringen und

Luxemburg sich zum ganz iiberwiegenden Theil im Besitz der dortigen

Industrie befinden. Das Gutachten des Vorstandes des Vereins fur die

bergbaulichen und HQtteninteressen zu Siegen stellt die Behauptung auf.

dafs von dem gesammten Grubenbesitz in Luxemburg und Lothringen

85% auf dort anstissige Industrielle und nur lB°/0 auf sonstige Private

entfielen; unter den letzteren befinden sich wenige gr5fsere rheiniscbe

Werke. Bei dem gewaltigen Erzvorkommen an der oberen Mosel wurden

die 15°/n immerhin eine Menge von mehreren hundert Millionen Tonnen

umfassen, sodafs die Gefahr einer Prei.ssteigerung in weiter Feme stande.

wenn die Gruben nur einigermafsen gunstig fiir den Absatz flufswarts

laVgen. Andernfalls wiirde eine ErhShung der Preise der besser gelegenen

Bergwerke zweifellos eintreten. Aber auch abgesehen hiervon sind die

Vortheile der Kanalisirung fur Lothringen nach den Berechnungen der

Ruhrindu8trie mindestens so grofs wie fur letztere. Nun arbeitet bereits

keine deutsche Eisenindustrie unter so gunstigen Verhaltnissen wie die

lothringische, weil ihre Erzgewinnungs- und Heranschaffungskosten unge-

wOhnlich niedrige sind, weil sie ferner mit sehr guten und billigen

Arbeiterverhaltnissen rechnet und als einziges Rohmaterial den Kokes aus

gr6f8erer Entfernung zu beziehen hat. Nur ein Werk in Deutschland be-
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iindet sich in gleich gunstiger oder sogar noch etwas besserer Lage: die

Iiseder Hutte, welche auf den eigenen Erzfeldern liegt und lediglich den

Kokes aus Westfalen heranzuziehen braucht, deren phosphorreiches Erz der

Minette ganz ahnlich ist und die Herstellung von zum Thomasprozefs ge-

dgnetem Roheisen begunstigt. Da die Entfernung Ruhrrevier—Ilsede

etwa 260 km betragt, so hat die Hutte 2—3 .// geringere Kokesfrachten

zu entrichten als Lothringen, namlich 6,70 M fur die Tonne. Die Aus-

weise der Iiseder Hutte liegen vor und lassen die aufserordentlich gunstigen

Betriebsverhaltnisse derselben crkennen. Das selbst geforderte Erz kostet ihr

*2,4 m (im Jahre 1867 nur 1,1 u/), die Gesammtherstellungskosten einer

Tonne Roheisen beliefen sich im Jahre 1887 auf nur 23 .// (gegen 42 m
im Jahre 1S67), wozu namentlich die Verminderung des Kokesverbrauchs

in Folge der verbesserten Hochofeneinrichtungen beigetragen hat (1867

1348, 1887 861 kg Verbrauch fur die Tonne Roheisen). Die lothringer

Werke werden, zumal bei den heutigen Kokespreisen, die Tonne Eisen nicht

so billig herstellen, immerhin nahern sich ihre Kosten mehr denjenigen der

Iiseder Hutte, als denjenigen der Ruhrwerke. Durch die Moselkanalisirung

werden sie nach Meinung der westfalischen Kohlenindustrie 3 .// Be-

t'0rderung8kosten fQr Kokes und mindestens 2 .// an BefOrderungskosten des

Roheisens nach der Ruhr ersparen. Wenn man berucksichtigt, dafs im

Jahre 1888 aus Luxemburg und Lothringen etwa 200 000 1 Roheisen nach

dem Ruhrrevier gelangt sind, so ist es vom Standpunkt der Eisen industrie

an der Ruhr nicht recht zu verstehen, dafs sie durch die Moselkanalisirung

die Hand dazu bieten will, den lothringer Werken den Absatz des Fabrikats

nach der Ruhr noch mehr zu erleichtern. Schon jetzt ist der Unterschied der

Herstellungskosten in beiden Gebieten so grofs, dafs das Moseleisen billiger an

der Ruhr zu stehen kommt, als das von der Ruhrindustrie selbst verfertigte

Thomaseisen. Wenn die Darstellung desselben an der Ruhr gleichwohl

grofse Fortschritte gemacht hat und noch macht, so ist dies durch die

gunstigere Lage des Niederrheins fur den Absatz der Fabrikate und durch

den Yorsprung, welchen die Industrie daselbst in der Technik der Her-

stellung von Fertigeisen hat. genugend zu erklaren. Auch fehlt es der

oberen Mosel keineswegs an ausreichendem Absatz des Roheisens; nach

der Rheinprovinz. Westfalen und Hessen-Nassau hat der Versand aus

Luxemburg und Lothringen im Jahre 1888 bereits 543000 t erreicht.

wovon das Aachener Revier etwa 220 000 1 verbraucht hat. Die Mosel braucht

urn ihren Absatz augenscheinlich auch dann nicht besorgt zu sein, wenn

sie die Verkaufspreise im Verhaltnifs zu ihren Herstellungskosten hoch halt.

Diese ihre gunstige Lage aber ohne Noth noch gewaltig zu verstarken

durch die MOglichkeit des billigeren Bezuges von Kokes und durch

Schaffiing eines besonders biliigen Absatzweges fur das Fabrikat erscheint
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vom Standpunkt der Ruhrindustrie aus doch ein gewagtes Beginnen. Sind

die Vortheile des Wasserweges wirklich so grofee, wie letztere glaubt,

dann mufs Lothringen unzweifelhaft den grOfseren Vortheil haben: beim

Bezuge des Rohmaterials and beim Absatz des Fabrikats, wahrend die

Eisenindustrie der Ruhr nur beim Bezug des Rohmaterials gewinnt. Jeden-

falls erscheint die Moselkanalisirung naeh den Berechnungen ihrer Freunde

als ein zweischneidiges Schwert, welches moglicherweisc dem glucklichen

Gewinner mehr schadet als ntttzt.

Die Bedenken schwinden zum grOfsten Theil, wenn man die Be-

rechnungen der Befurworter des Projekts sorgfaltig pruft und sich mehr

den von mir gewonnenen Zahlen zuneigt. Diese lassen der Ruhr einen

Vortheil von durchschnittlich 1 at (statt 3 ji) fur den Bezug der Minette.

Lothringen so gut wie gar keinen Gewinn fur den Bezug des Kokes und

einen solchen von durchschnittlich 1 M fur den Absatz des Roheisens

Luxemburg, welches z. Z. die Ruhr hauptsachlich mit Erzen und Roheisen

versorgt und den grofseren Theil des Kokes von der Ruhr bezieht (1888

500 000 t, Lothringen 400 000 1, von Aachen aufserdem Luxemburg 46 000 t.

Lothringen 62 000 t , insgesammt Luxemburg 646000 t, Lothringen

462 000 t), wurde naeh keiner Richtung gewinnen. Wenn in Folge dessen

die Entwicklung der luxemburger Industrie zu einem Stillstand kommen

sollte, so kOnnte dies fur die deutsche Industrie naeh zwei Richtuugen hin

einen gewissen Einflufs ausuben. Der Kokesabsatz dorthin wurde zuruek-

gehen; der Ausfall wurde reichlich gedeckt werden durch den vermehrten

Bedarf von Lothringen. Die Aachener Eisenindustrie, welehe sich haupt-

sachlich von Luxemburg aus mit Roheisen versorgt, kftnnte in Verlegen-

heit gerathen: das ist aber nieht anzunehmen, denn gerade wenn Luxemburg

an der Ruhr in seiner Absatzfahigkeit geschwacht wird, mufs es das

Aachener Verbrauchsgebiet umsomehr festhalten und dasselbe durch

billige Verkaufspreise stutzen.

Ich glaube, dafs sammtliche westdeutschen Hochofengebiete der Ruhr

den um 1 at billigeren Bezug der Minette ruhig gonnen wflrden. Die Saar

bezieht schon heut die Minette zu einem Frachtsatz von 3 at, hat alsr>

vor der Ruhr einen Vorsprung von mindestens 5 at und behalt auch naeh

der Kanalisirung einen solchen von 3—4 at fur die Tonne Erz, oder von

8—12 at fur die Tonne Roheisen. Durch die hflheren Herstellungskosteu

und die schlerhtere Beschaffenheit des Kokes an der Saar wird der Vorsprung

sillerdings um etwa 5 at vermindert, betragt im Durchschnitt jedoch noeh

mindestens 5 at fur die Tonne Roheisen. Die Kanalisirung der Saar bis

zur Eininundung in die Mosel wird der Eisenindustrie fur den Bezug der

Minette kaum etwas helfen, da der Wasserweg Diedenhofen—Saarbrfleken

doppelt so lang ist, als der Eisenbahnweg, die Beforderungskosten zu
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AVasser sich also schwerlich niedriger stellen werden, als auf dem direkten

Kisenbahnwege. Dagegen wird die Absatzfahigkeit der Saar nach dem

Auslande zweifellos eine Steigerung erfahren, wenn sie im Stande ist, mit

llilfe der kanalisirten Saar und Mosel ihre Fabrikate bis zu niederlan-

dischen uud belgischen Hafen wasserwarts zu verfrachten. Die Eisen-

bahnfracht von der Saar nach Antwerpen wird in dem betreffenden Gut-

achten auf 8,34—9,05 at angegeben. Auf dem neuen Wege wird die Saar-

industrie nach Rotterdam mit 7 .//, nach Antwerpen mit 8 M gelangen, mit-

bin 1—2 m Fracht fur das Fertigfabrikat sparen. Da auch die Mehrzahl

der Ruhrwerke wegen ihrer grOfseren Entfernung von den Ruhrh&fen

nicht unter 4—5 ui nach jenen Hafen verfrachten kann, so bleibt der

Saar ihre Wettbewcrbsfahigkeit nach den uberseeischen Landern vol!

uewahrt.

Auch der Steinkohlenbergbau an der Saar wurde durch die Kana-

lisirung einige Vortheile gewinnen, da er sein Absatzgebiet nach Norden

mehr ausdohnen kiinnte, ohne befurchten zu miissen, dort einem ge-

steigerten Wettbewerb der Ruhr zu begegnen.

Schwieriger gestaltet .sich das Verhaltnifs der Bergwerks- und Eisen-

industrie an der Lahn und Sieg. Die Bergwerke an der Lahn werden

in Folge Kanalisirung dieses Flusses fur den Absatz nach den Ruhrhafen

U.FiO—1 M an Fracht ersparen, dagegen fur den Absatz nach dem mitt-

leren und ostliclien Ruhrrevier kaum etwas gewinnen, solange der billige

ftrzausnahmetarif vom 1. August 1886 mit seinem Einheitssatz von

l.-> \% fur das Tonnenkilometer und 60 4 Expeditionsgebuhr bestehen

Meibt, welcher fiir die in Frage kommenden Entfemungen von 200 bis

250 km Fraehtsatze von 3,(*o—4,35 M statt der regclmafsigen von 4,90 bis

0,80 m enthalt. Auch die Erzverfrachtung nach der oberen Mosel und

Saar, wohin die Lnhn in fruheren Jahren recht erhebliche Mengen ab-

setzte, wird sich mit Hilfe der kanalisirten Flusse nur unbedeutend ver-

l)illigen. Die Bergwerks- und Eisenindustrie an der Lahn wird daher

'lurch die Kanalisirung keine wesentliche Vcrbesserung erfahren, der

Hauptvortheil viehnehr den sehr bedeutenden Steinbruchen zufallen. An-

dererseits ist aber auch nicht anzunehmen, dafs die Verhfiltnisse jener In-

<lustrieen sich verschlechtern werden, wenn die Ruhr die Minette um 1 »//

billiger beziehen kann. Eine Minderzahl der Bergwerks- und Huttenbesitzer

an der Lahn ist vielmehr der Ansicht, dafs die Ruhrindustrie zu ihrem

liedeihen den billigen Bezug durchaus nothwendig habe, und dafs ihr

Wohlbeflnden nur gunstig auf den Bergbau an der Lahn einwirken kOnne.

Wer von beiden Parteien recht hat, ist selbst unter den sachverstaudigen

Huttenleitern streitig. Jedenfalls werden die Bedenken der Gegner hin-

fiillig, wenu die Ruhr nicht 3. sondern nur 1 .// gewinnt und das gegen-
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wartige Verhaltnifs der Minette und der Lahnerze an der Ruhr keiue

nennenswerthe Verschiebung erleidet.

Am schlechtesten bei den geplanten Kanalisirungen kommen Dill und

Sieg fort; ihre Fracht- und Absatzverhaltnisse erfahren gar keine Veran-

derung. Da die anderen aber, wenn auch wenig, so doch immerhin etwa>

gewinnen, so bedeutet jener Zustand eine Verschlechterung. Ob dieselbe in

der That die Lebensfahigkeit der Bergwerke, Hutten und Walzwerke be-

drohen wurde, mufs bei der Geringfugigkeit der zu Gunsten der anderen

Industrieen eintretenden Aendemngen bezweifelt werden. Der siegerlander

Spat wird an der Ruhr stets umfangreiche Verwendung finden und ist

gerade bei dein Thorn asprozefs nicht zu entbehren. Je ausfuhrfahiger ferner

die Ruhr ist — und ihre Ausfuhrfahigkeit beruht in immer starkereni

Mafse auf der Darstellung des Thomaseisen —, umsoraehr Aussicht bat

die Sieg, ihr manganhaltiges Eisen, dessen Absatz nach dem Auslande

immer sehwieriger wird, nach der Ruhr zu verkaufen. Der Wettbewerb

der Hutten an der Sieg kann dureh die geringe Verbesserung der Situation

an der Ruhr auch kaum verschlechtert werden. Schlimmstenfalls mufs

sich die Sieg durch ausgiebigere Herstellung von Spezialitaten helfen. Die

siegerlander Industrie mit ihren 400000 t Roheisen umfafst nur den

dritten bis vierten Theil der Produktionsmenge an der Ruhr. Die kleineren

Verhaltnisse. uuterstiitzt durch eine gute und willige ArbeiterbevOlkerung.

fordern zu einem lebhafteren Betriebe gegeniiber der Massenerzeugunu

an der Ruhr heraus; durch Herstellung besonderer Gattungen wird di<*

Sieg stets eine kraftige und lohnende Stfitze fflr ihre Arbeitsthatigkeit

behalten.

Man gelangt bei ruhiger Betrachtung unwillkfirlich zu der Ueber-

zeugung, dafs die wirthschaftlichen Vortheile und Nachtheile der Mosel-

kanalisirung von beiden Seiten gewaltig ubertrieben sind. Wenn vor-

stehende Darlegungeu geeignet sein sollten. die erhofften und befurchteten

Aenderungen auf ihr richtiges Mafs zuruckzufiihren, so bleibt von der

allerseits behaupteten Umwalzung wenig genug iibrig. Mit den Nach-

theilen schwinden auch die Vortheile und ob der verbleibende Rest ge-

nugeu mochte, urn die wirthschaftliche Nothwendigkeit der gewunschten

Wasserwege darzuthun und die Ausgabe von 60 Millionen zu recht-

fertigen, entzieht sich umsomehr meiner Beurtheilung, als die mannig;-

fachen Vortheile fur die sonstigen Betriebe, namentlich die zahlreieheii

Steinbruche, sowie fflr Handel und Verkehr der Orte an der Mosel, Saar

und Lahn in vorstehender Erorterung ganz unberucksicbtigt geblieben sind.

Nur auf einen Punkt will ich hier noch hinweisen, welcher in den

Gutachten keine Erwahnung gefunden hat und nicht finden konnte, weil

eine dahin gehende Frage zunachst nicht gestellt worden ist: das dem-
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niichstige Verh&ltnifs des Eisenbahnverkehrs zu dem Verkehr auf den

kanalisirten Flussen und die dem ersteren durch den Wettbewerb des

Wasserweges erwachsenden Einnahmeausfalle. Fiir die Beurtheilung der

wirtbschaftlichen Nothwendigkeit oder Zweckmafsigkeit der gewfinschten

Wasserstrafsen ist die Frage jedenfalls von nicht zu untersehatzender

Bedeutung.

Schon aus den Hoffnungen, welche an die Uerstellung derselbeu ge-

knupft werden, geht hervor, welche sozusageu elementare Gewalt diesem

Verkehremittel zugeschrieben wird. Die Erz- und Kokesfrachten zwischen

Mosel und Ruhr sollen die gleiche Ermafsigung von 3 m erfahren, obwohl

die Nothwendigkeit einer Herabsetzung der Kokesfrachten urn 33\ ,
°/

0

nicht nachgewiesen ist, vielmehr feststeht, dafs dieselbe eine ohnehin

unter hocbst gtinstigen Verhaltnissen arbeitende Eisenindustrie noch viel

besser stellen wurde. Die Eisenbahntarife haben wenigstens den Vortheil,

dafs sie den jeweiligen wirthschaftlichen Anforderungen und Verhaltnissen

angepafst und ihnen entsprechend geregelt werden kdnnen — wie der

vielgenannte Nothstandstarif vom 1. August 1886 in recht bemerkens-

werther Weise darthut. In gleicher Weise kOnnte, wenn das wirthschaft-

liche BedQrfnifs einerseits und die Ungefahrlichkeit gegenuber anderen

Produktionsgebieten andererseits nachgewiesen wSre, sehr wohl eine Er-

mafsigung der Erzfrachten von Lothringen nach der Ruhr eiDgefuhrt

werden, ohne dafs die Kokessatze in umgekehrter Richtung eine Verande-

rung zu erfahren brauchten. Die von vielen Seiten getadelte Starrheit des

Eisenbahntarifsystems ist daher der elementaren Wucht der Wasser-

frachten gegenuber von einer bemerkenswerthen Elastizitfit und Anpassungs-

fahigkeit.

Jn den Vereinen, Versammlungen, technischen und nichttechnischen

Zeitschriften, welche sich mit der Nothwendigkeit der Kanalisirung der

Mosel beschaftigen, kehrt die oft gehOrte Behauptung wieder, dafs die

Eisenbahnverwaltung ihren Vortheil nicht wahrzunehmen verstande, -wenn

sie der Ennafsiguug der Frachtsatze fiir Minette von der Mosel nach der

Ruhr Widerstand leiste. Fur die 100000 Wagen, welche mit Kokes be-

laden von der Ruhr nach der Mosel gingen und zu */s ^eer zuruckkehrten,

konnte durch eine solche Ermafsigung voile Rucksendung gewonnen

werden, ohne dafs dadurch die BefOrderungskosten urn einen irgendwie

nennenswerthen Betrag sich steigerten. Die Rucktarife kOnnten daher

aufserst billig gestellt werden; selbst bei einem Durchschnittssatz von 6

bis 6 M fiir die Tonne gegenuber dem jetzigen Satze von 8—9 ui handeltc

es sich fur die Eisenbahnen um einen reinen Mehrgewinn von mehreren

Millionen.

Die in gewissen Kreisen nachgerade zu einem Glaubenssatz gewordene
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Ansicht ist recht schOn, bat aber den einen Grundfehler. dafs sie anf

einer thats&ehlieh unricbtigen Voraussetzung beniht. Nicht 4
5, sondern

nur etwa 1
/4 der mit Kokes beladen naoh der Mosel gegangenen Wagen

kehrt leer zurfick. die grofse Mebrzalil bat Ruckladung. Durch diesen

selten gfinstigen Weebselverkebr erwacbsen fur die Eisenbahnverwaltuns:

betrachtliche Einnahinen. Eine Uebersicht fiber den Verkebr wird dies

erharten.

Im Jahre 1883 sind von der Rubr naeb der oberen Mosel (Luxem-

burg, Lothringen und Ostfrankreich) fiber 10)000 Wagenladuugen. dazu

von dem Aacbener Revier in derselben Riehtung fiber 12000 Wagcn-

ladungen Kokes bef5rdert worden; zusammen etwa 113000 Wagen. Zuru. k

von der oberen Mosel sind befOrdert:

1. nach der Rubr und Westfalen:

Eisenerz m . . 14 580 Wagenladuugen

Roheisen 20 112

zusammen 34 692 Wagcnladungen:

2. nach der Rheinprovinz links des Rheins. vornehmlicb naeb dem

Aacbener Revier. also gleichfalls in der umgekebrten Richturm

der Kokestransporte:

Erz 1 503 Wagenladuugen

Roheisen 25 522 ..

zusammen 27025 Wagenladungen:

3. nach der Rheinprovinz reehts des Rheins (wahrscheinlieh vor-

wiegend nach der Streeke Niederlahnstein — Deutz fiber die Mosel-

bahn):

Erz 730 Wagenladungen

Roheisen 3589 ..

zusammen 4319 Wagenladuugen:

4. nach der Provinz llessen- Nassau und zwar fiberwiegend nach

Oberlahnstein zum Uebergang auf den Rhein und Weiterversehiffung

nach der Ruhr:

Erz 11 194 Wagenladuugen

Roheisen 5 162 „

zusammen 16 356 Wagenladuugen.

lusgesammt betragen die Riickladungen:

1 34 692 Ladungen

2 27025

3 4 319

4 16 356

82392 Ladungen.
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Es sind also nur 31 000 Wagen = 27 "
0 leer zuruckgegangen und

nicht gegen 90000, wie die Eisenindustrie an der Ruhr behauptet. Wenn
in Folge der gewunschten Ennafsigungen statt 25000, etwa 100000 La-

dnngen Erz nach der Ruhr gingen, so wurde das Verhfiltnifs des Leer-

laufs zieralich genau dasselbe bleiben wie es jetzt ist, da zu den Erz-

ladungen noch die Roheisen- und Erzsendungen nach Aachen (270C0 La-

dungen) und einige, wenn auch geringere Mengen Erz- und Roheisen nach

den ubrigen Gebieten treteu wflrden. Nur wurde der Leerlauf in der

nnigekehrten Richtung stattfinden. Den 130—140000 beladenen Wagen
von der Mosel werden nur 112000 Ladungen nach der Mosel gegenuber-

stehen.

Der erschwerende Umstand, dafs durch den billigen Erztarif eine

Verminderung der Roheisenscnduugen, moglieherweise auch ein Riickgang

der Produktion in Luxemburg und Lothringen und damit eine Verrin-

gerung des Kokesverbrauchcs daselbst eintreten wurde. ist hierbei nicht

einmal in Rueksieht gezogen.

Dafs der vorstehend angedeutete Giiteraustausch auf den Betrieb und

die Wagenbewegung erheblich einwirkt, haben die hetheiligteii Eisenbahnen

bei ihren Mafsnahuien deutlich genug erfahren. Als im vorigen Jahr zur

Be.schleunigung des Wagenumlaufs und zur Vereinfachung des Betriebes

tiiglich 6 Kokcssonderziige vou der Ruhr nach der Mosel eingerichtet

burden, stellte man auch einen Fahrplan fur die Leerziige in der umge-

kelirten Richtung fcst, hatte indefs damit nur geringen Erfolg, weil sich

die geuiigende Wagenzahl nur fur einen solchen taglichen Leerzug fand.

Alle anderen Wagen gingen eben beladen zurQek und gelangten in den

fibrigen fahrplanmafsigen Zugen zur Beforderung. Der Wechselverkehr ist

also ein ganz regelmafsiger.

Die Geldeinnahme aus dem Verkehr stellt sich ungefahr und
ii b e r s c h 1 a g 1 i c h folgendermafsen

:

Erz verkehr 28000 Wagen (durchschuittlich fur den

Wagen 66,4 .//) mit 1 860000 .//

Koheisenverkehr 53 600 Wagen (durehsehnittlieh fiir den

Wagen 66,4 m) mit 3 460000 ,.

«1 «00 Wagen mit 5320000 .//.

Kokes verkehr:

100000 Wagen von der Ruhr (zu 84 .8400000 .//

12000 ,. ,. Aachen (zu 50 M) . . 600000 „

9 000 000
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zusammen 14 320 000 ,//, welche zum grofsten Theil deu preufsischen

Staats- und den ReichBbahnen, zum geringeren Theil belgischen und luxem-

burgischen Bahnen zufallen.

Tritt in Folge der Moselkanalisirung die an der Ruhr erhoffte Wirkung

ein, dafs 74 des Kokesverkehrs auf den Wasserweg ubergeht, so wurde

dies fur die Eisenbahnverwaltung einen Einnahmeverlust von beinabe

5 Millionen M bedeuten (25000 Wagen zu 84 M = 2 100 000 at, 75000

Wagen bis zu den Hafen zu 18 M = 1350 000 m, zusammen 3 450 000 m
gegen 8400000 m). Der Erzverkehr wurde eine Mindereinnahme vod

etwa 1 Million, der Roheisenverkehr eine solche von fiber 2 Millionen er-

geben, zusammen Ausfall 8 Millionen. Dabei ist noch gar nicht beruck-

sichtigt, dafs man dem Aaehener Bezirk weitgehende Tariferleichterungen

fur den Roheisenbezug, der Lahn und Sieg fur den Kokesbezug wurde

machen mussen, um bedrohliche Verschiebungen in den Wettbewerbs-

bedingungen der versehiedenen Gebiete zu vermeiden. Hierdurch wurde

mindestens eine weitere Million entgehen, von den gesammten 9 Millionen

auf den preufsischen Staat allein ein Betrag von mindestens 6 Millionen

entfallen. Man wird naturlich einwenden, dafs die Sache in Wirklichkeit

nicht so schlimm ausfallen wird, dafs die Verbesserung der Produktious-

bedingungen der Ruhr nach anderen Richtungen hin wesentliche Verkehrs-

steigerungen und Einnahmevermehrungen der Eisenbahnen hervorrufen

wird, dafs schliinmstenfalls deren finanzielle Interessen gegenuber den all-

gemeinen wirthschaftlichen Vortheilcn zurficktreten mfissen und dergleichen

mehr. Abgesehen davon, dafs der allgemeine Nutzen von raehreren zu-

st&ndigen Seiten lebhaft bestritten wird, mufs man doch jedenfalls bei der

Abwagung der Vor- und Xachtheile die Eisenbahninteressen mit in Rech-

nung stellen. Die Eisenbahnen bilden eins der wichtigsten volkswirth-

schaftlichen Hilfsmittel und der Umstand, .dafs sio uberwiegend in den

Hiinden des Staates sind, entkleidet sie weder dieser Eigenschaft noch der

Berucksichtigung bei Abwftgung der vorliegenden Frage.

Etwas anders stellt sich das Eisenbahninteresse zu der gewiinschten

Kanalisirung, wenn meine Berechnungen den grofseren Anspruch auf

Richtigkeit haben sollten. Bei dem Kokesverkehr wurde alsdann kauw

ein Ausfall zu befurchten seiu, beim Erzverkehr ein solcher von etwa

1 Million, beim Roheisenversand von ungefahr derselben Hohe eintreten.

zusammen 2—2V2 Millionen. Die EisenbahnbetriebsverhaMtnisse wurden

sich erheblich verschlechtern, davon den 113000 mit Kokes beladen nach

der Mosel gelaufenen Wagen nur noch 30—40000 mit Ruckladung ver-

sehen wiederkehren wfirden. Es trate dann der Zustand in der Wagen-

bewegung und Wagenausnutzung ein, welchen man unrichtiger Weise als

jetzt vorhanden voraussetzt. Die Eisenbahnverwaltung wflrde es aller-
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dings in der Hand haben, die Verschlechterung durch eine Erin&fsigung

der Erztarife ganz zu vermeiden oder doch wesentlich abzuschwachen.

Dunn ware aber atich der unmittelbare Nutzen der Kanalisirung fur die

Eisenindustrie an der Ruhr aufgehoben und in eine seit Langem angestrebte

Eisenbahntarifermafsigung umgewandelt, welche aus wirthsehaftlichen

Rucksichten auf andere Landestbeile bisner nieht gew&hrt

worden ist.

Juli 1889.
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Ueber die „gutliche Einigung" im Sinne der 16, 17, 26 des

Gesetzes liber Enteignung von Grundeigenthum vom 1 1. Juni 1874.

Von

Bering, Regierungarath, Mitglied der konigl. Eisenbahmlirektion Hannovor.

Das preufsisehe Gesetz fiber Enteignung von Grundeigenthum vmn

11. Juni 1874 maeht nieht, wie es in einigen and»Ten Gesetzen vnr-

gesehrieben ist. die Einleitung des Enteignungsverfalnens davon abhangit:.

dafs zuniiehst seitens der Behorde cine giitliehe Einigung zwisihen de-ni

Unternehiner und dem Expropriaten versueht werden soil, wohl aber will

es einer gutlichen Einigung Vorsehub leisten. indeni es fur das Zustan«b-

kommen einer soli-hen gewissc Erleirhterungen und zwar zunaehst (vergl.§l7

Abs. 2—5) in den Fallen gewahrt, wo die persfmlirhe Yerffigungsfahigkeit

des Veriiufserers gesetzlieh ausgesehlossen od.>r beschrunkt ist. oder wo

die Grundstficke mit Dispositionsbesrhrankungen des Eigenthums l>e-

lastet sind.

Das Gesetz untcrseheidet zwei Art en von giitliehen Einigungen. auf

welche vorstehende Bestimmungen Anwendung linden.

1. Im § 10 heifst es:

„Eme Einigung zwisrhen den Betheiligten fiber den Gegen-

stand der Abtretung. soweit er naeh dein Betinden der zustandigon

Behorde erforderlieh ist, kann zuin Zwecke sowohl der Ueber-

lassung des Besitzes, als der sofortigen Abtretung des

Ei gent hums statttinden. Es kann dabei die Entsihadigung na«*h-

traglieher Feststellung vorbehalten werden. welebe alsdaun naeh

der Vorschrift diesis Gesetzes, oder aueh je naeh Verabreduug der

Betheiligten, sofort im Reehtswege erfolgt. Es kann ferner dabei

behufs Regelung der Reehte Dritter die Dunhffihrung des fonn-

liehen Enteignungsverfahrens, naeh Belinden ohne Beruhrung der

Entsehadigungsfrage, vorbehalten werden."

Digitized by Google



Veber die ^gtttliche Einigung" im Sinne der 16, 17, 26 «. 8. w. 66t

Im § 17 heifst es sodann:

„Ffir die freiwillige Abtretung in Gemafsheit des § 16 sind:

die nach den bestehenden Gesetzen fur die Veraufserung von-

Grundeigenthum vorgeschriebencn Formen zu wahrcn."

Hiernach kann sowohl vor Einleitung des Enteignungsverfahrens, als

auch bis zu deni Augenblicke, wo das Enteignungsverfahren in Gemafsheit

des § 32 abgeschlossen wird, eine gutliche Einigung fiber Abtretung des.

Eigenthums an den zur Enteiguung gestellten Grundstficken in den Formen.

welche fur die freiwillige Veraufserung vorgeschrieben sind, statttinden und

das bereits eingeleitete Verfahren gegenstandslos machen.

2. Der § 26 bestimmt:

„Der Kommissar bat eine Vereinbarung der Betheiligten zu

Protokoll zu nehmen und ihnen eine Ausfertigung auf Verlangen

zu ertheilen.

Das Protokoll hat die Kraft einer gerichtlichen oder nota-

riellen Urkunde.

In Bezug auf die Rechtsverbindlichkeit der von dem Kommissar

abgeschlosscnen Vertrage kommen die Bestimmungen des § 17

Abs. 2 und 5 (riohtiger 2 bis 5) zur Anwendung."

Hier wird die gutliche Einigung w&hrend des Enteignungsverfahren*

insbesondere des Entschadigungsfeststellungsverfahrens, also nach end-

gfiltiger Planfeststellung vor dem Enteignungskommissar ge-

schlossen. 1st diese Einigung auf sofortige Abtretung des Eigenthums

gerichtet, so ist zu letzterer innerhalb des Geltungsbereichs der Grund-

buchordnung selbstverstandlich auch noch die Auflassung nothwendig,

weil sie sich auch in diesem Falle als eine freiwillige Veraufserung im

Sinne des § 2 des Gesetzes fiber den Eigenthumserwerb an Grundstficken

vom 5. Mai 1872 darstellt.

Die Wirkungen, welche an diese beiden Einigungsarten geknfipft

sind, sind von einander verschieden, indem bei der freihandigen Ver-

aufserung nach § 16 trotz der Abtretung des Eigenthums die Rechte

Dritter an den betreffenden Grundstficken auch fernerhin gewahrt bleiben.

„so lange nicht das formliche Enteignungsverfahren wegen der Rechte

Dritter durchgefuhrt ist,
u wahrend im Falle des § 26 durch die Einigunir

dieselben Wirkungen erzielt werden, die dem formlichen Entschadigungs-

Feststellungsbeschlusse beigelegt sind, und die darin besteheu, dafs das

zu Eigenthum abgetretene Grundstuck von alien darauf haftenden privat-

rechtlichen Verpflichtungen, soweit der Unternehmer diese nicht vertrags-

mafsig ubernommen hat, frei wird und rficksichtlich aller Eigenthums-,

Xutzungs- und sonstiger Realanspriiche, insbesondere der Reallasteiu
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Ueber die „gtitliche Einigung" im Sinne der §t? 16, 17, 26 des

Hypotheken und Grundschulden die vereinbarte und gezahlte, oder hinter-

legte Entschadigung an die Stelle des enteigneten Gegenstandes tritt.

(Vgl. §§ 46, 46 a. a. 0.)

Alle diese Wirkungen beziehen sich aber, wie im § 16 ausdrucklieb

betont ist, nur auf diejenigen Flachen,

„soweit solche nach dem Befinden der zustandigen Behorde zu

dem Unternehmen erforderlich sind.
u

Lobell (Das preufsische Enteignungsgesetz) bezieht diese Worte auf

die vorlaufige Planfeststellung des § 15, sodafs dieser Zwischensatz nur

dasselbe sage, wie die Worte „innerhalb des vorgelegten Plans'' in § 43.

Diese Ansicht, welcher auch Seydel (Das Gesetz fiber die Enteignung

von Grundeigenthum, 2. Auflage) beitritt, mufs als zu eng bezeichnet

werden. Denn es wiirden dann alle diejenigen Veraufserungen von den

Erleichterungen ausgeschlossen bleiben, welche sich auf Grundstucke

beziehen

,

1. die zur Herstellung der nach § 14 erforderlich werdenden Anlageii

nothwendig sind, aber noch nicht in den vorlaufigen Plan (§ 15)

aufgenommen sind, vielmehr erst bei der endgiiltigen PlanfeststeUuiig

(§ 21) fur nothwendig erachtet werden,

2. deren Abnahme der Grundeigenthumer nach §§ 4, 9, 26 d. (i.

verlangen kann.

Es ist daher jedenfalls darauf Rucksicht zu nehmen, ob das Ent-

cignungsverfahren bereits eingeleitet ist, oder nicht, und, sofeni die Ein-

leitung des Verfahrens stattgefunden hat, ob der Plan erst vorlSufig oder

bereits endgultig festgestellt ist, und ob der Entschadigungserdrterungs-

termin des § 26 bereits stattgefunden hat.

Der Unternehmer, welcher Rechte aus dem mit dem Expropriaten

abgeschlossenen Geschafte herleitet, oder geltend macht, mufs sich durch

eine Bescheinigung der zustandigen Behorde dariiber ausweisen, dafs

die betreffende Grundstucksparzelle nach Mafsgabe des (vorlaufig oder

endgultig) festgestellten Plans der Enteignung unterworfen sein wurde.

Fur den Fall, dafs erst nach dem Erlasse des Planfeststellungsbeschlusses

(§ 21) die gutliche Einigung erfolgt. liegt die ^Bescheinigung'4
in der Vor-

legung des Planfeststellungsbeschlusses des Bezirksauschusses, wahrend

vor jenem Zeitpunkte der Regierungsprasident die betreffende Beschei-

nigung zu ertheilen hat.

Eine solche Bescheinigung ist von Wichtigkeit schon in Rucksicht

auf die Kosten in dem Verfahren vor dem Amtsgericht, sowie in dem

Verfahren vor der AuseinandersetzungsbehOrde, welche auf Grund des

Gesetzes von 1874 mehrfach mit dem Unternehmer oder mit dem Expro-
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priaten in Beruhrung kommt. Denn nach § 43 sind „sammtliche Ver-

handlungen vor den Gerichten, Grundbuch- oder Auseinandersetzungs-

beborden, einschliefslich der nach § 17 eintretenden freiwilligen Ver&ufse-

rungsgeschafte fiber Grundeigenthum innerhalb des vorgelegten Planes,

sowie einschliefslich <ter Quittungen und Konsense der Hypothekenglaubiger

und sonstigen Betheiligten, gebuhren- und stempelfrei und werden ferner

keine Depositalgebfihren angesetzt."

„Soweit diese Verhandlungen vor den Notaren vorgenommen werden.

sind sie stempelfrei."

Was die Auflassung, also die freiwillige Eigenthumsabtretung nach

§ 16 in den Formen des § 17 betrifft, so ist es wohl der Mfihe werth, die

Frage n&her zu erOrtern, ob es sich empfiehlt, von dieser Vergfinstigung des

Gesetzes, wenn auch nicht fiberhaupt, so doch in einem grOfseren Umfange

Gebrauch zu machen.

Bei jedem Grunderwerb fur Eisenbahnzwecke wird es sich nur in

sehr wenigen Fallen um den Erwerb ganzer Grundstucke, d. h. solcher

Grundstucke handeln, welche unter einerKatasternummer mit ihrem vollen

Umfange zur Eisenbahnanlage nothwendig sind, vielmehr wird es sich fast

ausschliefslich um Theile handeln, wahrend ein Theil dem Expropriaten

verbleibt.

Behufs Auflassung sowie Berichtigung des Grundbuchs wird daher

fast nur der § 68 der Grundbuchordnung zur Anwendung kommen, wo
es heifst:

„Wenn ein Gruudstuck, welches von einem eingetragenen

Grund8tuck abgezweigt werden soli, auf ein anderes Blatt oder

einen anderen Artikel zu ubertragen ist, so raufs das einzutragende

Grundstuck in der Auflassungserklarung nach dem Steuer-

buch unter Beifugung eines beglaubigten Auszuges aus demselben

und einer von dem Fortschreibungsbeamten beglaubigten Karte,

aus welcher die Grofse des abgezweigten Grundstucks hervor-

geht, bezeichnet werden. 4 '

Da« Kata8termaterial in der hier vorgeschriebenen Form zu be-

schaffen, nimmt stets einen langen Zeitraura in Anspruch.* Es ist somit

bezfiglich der Trennstucke die Auflassung selbst wahrend der

vorlaufigen Planfeststellung und auch vor Rechtskraft des

endgfiltigen Planfeststellungsbeschlusses fiberhaupt nicht

mSglich.

Auch nach Eintritt der Rechtskraft des Planfeststellungsbeschlusses

wird bei dem grofsen Umfange der katasteramtlichen Arbeiten, welche sich

auf viele Gemarkungen zu erstrecken haben. die Beschaflfung des Auf-
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Ueber die rgiitliche Einigung" im Sinne der ^ 16, 17, 26 des

lassungsniaterials noch einen sehr erheblichen Zeitaufwand in Anspruch

nehmen, sodafs nichts anderes ubrig bleibt, als einen Vert rag aufzu-

nehmen, in welchem sich der Expropriat verpflichtet, die zum Eisenbahn-

bau erforderlichen Flachen von den ihm gehSrigen Grundstficken abzu-

treten, und zwar in dem Umfange, in welchem sie in Gemafsheit des § B8

der Grundbuchordnung kunftig katasteramtlich festgestellt werden (pactum

do vendendo).

Zur Sicherheit der Rechte aus einem solchen Vertrage ist die Ein-

tragung einer Vormerkung im Gmndbuche dahin nothwendig, dafs der

eingetragene Eigenthiimer sehuldig ist, dem Unternehmer jene, kataster-

amtlich noch festzustellenden Flachen aufzulassen. (§ 8 des Gesctzes fiber

Eigenthumserwerb vom 5. Mai 1872 und § 64 der Grundbuchordnung.)

Durch Eintragung dieser Vormerkung erwirbt aber der Unternehmer

eben nur „das Recht auf Auflassung nach Mafsgabe des Vertrags". Denn

wenn audi in § 16 des Gesetzes fiber Eigenthumserwerb bestimmt ist:

„Durch Vormerkung wird fur die endgiiltige Eintragung die Stelle

in der Reihenfolge der Eintragungen gesichert,
44

so bezieht sich dies doch nur auf die Falle, wo die Flache, welche aufge-

lassen werden soil, vollstandig genau und dem § 58 G.-B.-0. ent-

sprechend in der Vormerkung bezeichnet ist, wahrend beim Mangel einer

solchen Bestimmtheit des Objekts der kfinftigen Auflassung die

Vormerkung nur den Schutz gegen die Auflassung des abzutretenden

Trennstfickes an einen in guteni Glauben befindlichen Dritten gewahrt. die

spatere Belastung dieses Trennstucks aber nicht hindert.

(vergl. Johow, Endgiiltige Entsch. der App.-Gerichte Bd. 6 S.36L

Bd. 7 S. 191).

1st hiernach der Unternehmer durch eine freiwillige Eigenthunis-

abtretung des gegenwartigen Eigenthfimers gegen spatere Belastungen des

Grundstuckes in denjenigen Fallen, wo es sich um Ueberlassung von Theil-

stucken handelt, in keiner Weise geschfitzt, so ist auch andererseits das

Recht auf Auflassung ebensowenig, wie die Auflassung eines unge-

trennten Grundstficks oder der katasteramtlich festgestellten Grundstucks-

theile fur sich allein im Stande, den Unternehmer gegen die bereits be-

st ehenden dinglichen Ansprfiche Drifter zu schutzen. Denn nur in dem

Falle. wenn neben der Auflassung zugleich die „Durchfuhrung des Ent-

eignungsverfahrens wegen der Rechte Dritter" stattgefunden hat, treten die

Wirkungen der §§ 45, 46 des Gesetzes fiber Enteignung ein. 1st dies

nicht geschehen, so nutzt dem Unternehmer auch nicht einmal die ihm

vertragsmafsig eingeraumte „Befugnifs zur Hinterlegung der festgesetzten

Eutschadigung oder Kaufsumme\ sondern er mufs trote derselben danlr

Sorge tragen, dafs die darauf haftenden Lasten und Hypotheken znr
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Ldschung gebracht, sowie die darauf bezuglichen Freigebungserklaruugen

der Berechtigten eingetragen werden.

(vergl. Johow a. a. 0. Bd. 6 S. 27, 28, Bd. 8 S. 183).

Hiernach wird in dem freihandigen Vertrage stets der Vorbehalt der

Durchfuhrung des Enteignungsverfahrens wegen der Rechte Dritter gemacht

werdeu musseu, urn baldmOglichst die Freiheit der Grundstucke von den

darauf haftenden Lasten und Hypotheken auch wider Will en dieser

Bereehtigten zu erlangen.

Hierbei ist es jedeufalls sebr interessant, darauf aufmerksam zu

uiachen, in welcher Weise jener, im § 16 hervorgehobene „ Vorbehalt der

Durchfuhrung des formlichen Enteignungsverfahrens wegen der Rechte

Dritter
u

nicht blofs seitens der „zustandigen BehOrde", sondeni auch seitens

der EisenbahnbehOrdcn mehrfaeh aufgefafst wird.

In den von einer Eisenbahnbehdrde abgeschlossenen Kaufvertragen

war eine Bestimmung aufgenommen, wonach sich die Verkaufer verpflichten,

die verkaufte Flaehe binnen 6 Wochen von alien Realanspriichen Dritter

freizustellen, widrigenfalls das Betriebsamt befugt sein soil, das Kaufgeld

zu hinterlegen und die Durchfuhrung . des formlichen Enteignungsverfahrens

wegen der Rechte Dritter ohne Beruhrung der Entschadigungsfrage in Ge-

mafsheit der Bestimmungen in § 16 des Enteignungsgesetzes vom

11. Juni 1874 zu beantragen.

Unter Ueberreichung eines solchen Vertrages hat die Eisenbahnbehorde

bei der koniglichen Regierung den Antrag gestellt, hinsichtlieh der im

Vertrage genantiten Grundstuckstheile

„auf Grund der §§ 16 und 25 des Enteignungsgesetzes vom

11. Juni 1874 das zur Ermittlung von etwaigen Real-

berechtigten vorgeschrieben e Au fgebotsverfahren ein-

zuleiten."

Seitens der koniglichen Regierung war insofern diesem Antrage ent-

sprochen, als ein Aufgebotsverfahren nach § 25 Abs. 4 des Enteignungs-

gesetzes eingeleitet und demnachst bescheinigt ist, dafs Anspruche Dritter

nicht geltend gemacht worden sind.

Spater hat die konigliche Regierung die Ansicht gewonnen, dafs

dieses Verfahren der gesetzlichen Grundlage entbehrt, und sie hat den

darauf gerichteten Antragen iiberhaupt keine Folge gegeben, indem sie an-

nimmt, „dafs es nicht Absicht des Gesetzes sei, bei alien freih&ndigen Er-

werbungen grundsatzlich das Enteignuugs- und Aufgebotsverfahren vorzu-

behalten, lediglich zu dem Zwecke, etwaige unbekannte Interessenten zu

ermitteln, oder das Nichtvorhandensein soldier zu konstatiren*. — Hiernach

hat sie die Einleitung des Enteignungsverfahrens nach Mafsgabe des ge-

stellten Antrags von dem Xachweise abhiingig gemacht, dafs und
Archiv fttr Eisenbahaweaen. IWB. 43
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656 L'eber die „giltliche Kin idling" im Sinne der §§ 1G, 17, 2t> des

welche Rechte Dritter tier Regelung bedurfen. Sie geht also

gleichfalls von der Voraussetzung aus, dafs, wenn der verlangte Nachweis

erbracht wird, ein Aufgebotsverfahren, wie solches von der Eisenbahn-

beh5rde beantragt war, an sich zul&ssig ist.

Zu solchen Auffassungen der Bestimmung des § 16 giebt der Wort-

laut des letzteren doch nicht den mindesten Anhalt.

Aus alien bereits oben angezogenen Vorscbriften der §§ 16, 26. 32.

45, 46 des Gesetzes vom 11. Juni 1874 geht deutlich hervor, dafs durch

die fiber die Abtretung des Eigeuthums und fiber die daffir zu leistende

Entschadigung erzielte gfitliche Einigung nur das Verfahren, wie solches

in den §§ 24 bis 28 des Gesetzes vorgeschrieben ist, fiberflussig und ent-

behrlich geworden ist. Die Rechte Dritter werden hierdureh in keiner

Weise benacbtheiligt, weil diesen Dritten trotz jener gfitlicben Einigung

nacb § 46 insoweit, als ihre Forderungen durch die gutlieh vereinbarte

Entschadigungssumme nicht gedeckt werden, das Recht auf Festsetzung

einer hdheren Entscbiidigungssumme „im gewOhnlichen Rechts-

wege" gegen den Unternelimer nach dem Rechtsgrundsatze, dafs Rechte

Dritter durch einen Verfrag zwischen Eigenthfinier und Unternehmer nicht

beeintrachtigt werden kftnnen. vollstandig gewahrt bleibt.

Die Einleitung des Verfahrens wegen Feststellung der Entschadigung

hangt lediglich vom Antrage des Unternehmers ab (§ 24 a. a. 0.). Da

bei der gfitlicben Einigung ein soldier Antrag nicht gestellt ist, so konneii

die Realberechtigten nicht Rechte geltend machen, welche ihnen nur im

Falle der Einleitung des Entschadigungsfeststellungsverfahrens zusteheu

(§§ 24, 26 a. a. 0.), d. h. es konnen die Hypothekenglaubiger u. s. w. eine

Thatigkeit der EnteignungsbehOrde behufs Ermittlung und Feststellung der

Entschadigung nicht hervorrufen.

Andererseits kann aber auch der Unternehmer in dem Falle, wo er,

nach erfolgter gutlicher Einigung, die „Durchffihrung des mrnilichen

Enteignungsverfahrens wegen der Rechte Dritter ohne Beruhrung der Ent-

schadigungsfrage* beantragt, eine Praklusion dieser Rechte im Wege

eines Aufgebotsvertahrens niemals herb eiffihren, weil eben diesen

Dritten nach § 46 a. a. 0. stets ein im R edits wege verfolgbarer An-

spruch auf Festsetzung der Entschadigung gesichert ist.

Die Durchfuhrung des Enteignungsverfahrens hat vielmehr nur und

lediglich alleiu den /week, das Recht dieser ,.Dritten", nach dem Rechts-

grundsatze: „pretium succedit in locum rer.von dem, den Dritten dinglieh ver-

prlichteten Grundstueke loszulflsen und auf die an Stelle des letzteren

getretene Kntschadigung zu ubertragen, was uur dadurch moglich ist.

dafs trotz der gutliehen Einigung der Kaufkontrahenten den „Dritten" ein

besonderes Recht auf Feststellung der Entschadigung gewahrt bleibt.
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Die „Durehfuhrung des Enteignungsverfahrensa besteht demgemafs

in der „Fest8tell ung des Gegenstandes der Enteignung, der Grdfse und der

Grenze des abzutretenden Grundstucks (§ 21 Abs. 1 a. a. 0.) und des an die

Stelle desselben getretenen Entschadigungsbetrages, sowie in dera Be-

schlusse der zustandigen Behflrde, fiber die Enteignung selbst, wHche

letztere erst dann ausgesprochen werden kann, wenn „nachge wiesen''

ist, dafs die vereinbarte (§ 16) oder endgultig festgestellte Entsehadigungs-

summe rechtsgu ltig gezahlt oder hinterlegt ist (§32 a. a. 0.).

Gerade wegen der Vorschrift des § 32 ist ein Beschlufs der Ent-

eignungsbehorde nothwendig, weloher nicht blofs die Feststellung der Grofse

und der Grenzen des abzutretenden Grundstuckes enthalten mufs, sondern

auch zugleicb die Feststellung, dafs und in Hohe welchen Betrages

eine giitliche Einigung fiber die Entschadigung erfolgt ist, mit anderen

Worten, dafs und welcher Geldbetrag an Stelle des, der Enteignung

unterworfenen (d. h. des naeh dem Befinden der zustandigen BehOrde zu

dem Unternehmen erforderliehen) Grundstucks in die Realverbindliehkeiten

des letzteren eingetreten ist (§ 46).

Der Ausdruck im § 16 „ohne Beruhrung der Entsehadigungsfrage"

ist somit nicht genau zutreftend: denn es mufs die EnteignungsbehOrde

die freiwillige Veraufserung und die dabei vereinbarte Entsrhadigungs-

summe, wenn derselben die Wirkungen der §§ 46, 46 beigelegt werden

sollen, in dem Bereich ihrer Erwagung und ihrer Feststellung hereinziehen,

weil ohne solehe dem obengenannten Rechtsgrundsatze: „pretium succedit

in locum rei* die gesetzliche Unterlage fehlen wfirde.

Ist die gutliche Vereinbarung erst nach der
%
endgultigen Planfest-

stellung, sei es nun in Gemafseit des § 26 a. a. 0., sei es auf Grund der

§§ 16, 17, erfolgt, und enthalt sic bezuglich der abzutretenden Flaehen

k»»ine Abweichung von jenem Beschlusse, so beschrankt sich der Beschlufs

der Enteignungsbehftrde auf die Feststellung der T hats ache, dafs

und welche Entschadigung fur die im Planfeststellungsbeschlusse be-

zeichnete Flache vereinbart worden ist.

Es geschieht diese Feststellung auf Grund der vorgelegten, den §§ 16

and 26 entsprechenden offentlichen Urkunde, deren Inhalt fiir die Ent-

eignungsbehorde mafsgebend ist (Vergl. Seydel a. a. 0. Anm. 5 zu § 29).

Aus vorstehender ErOrterung geht hervor. dafs die Feststellung des

Objektes der freihandigeu Veraufserung sowohl fur die Anwendung der

Erleichterungen des § 17. als behufs Durchfuhrung des Enteignungsver-

fahrens wegen der Rechte Dritter eine sehr wichtige Rolle spielt.

Bereits oben ist hervorgehoben, dafs weder der vorliiufig festgestellte

Plan, noch der auf Grund des § 21 d. G. endgultig festgestellte Plan dann

43*
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maf8gebend ist, wenn der fixpropriat auf Grund des § 9 sofort oder in

deni, nach Mafsgabe des § 25 anberaumten Termine das Verlangeu auf

Abnahme des ihm verbleibenden Restgrundstfickes stellt, ein solches Ver-

langen aber bei der Planfestellung nicht beachtet ist oder beachtet werden

konnte.

In eineni solcheu Falle mufs unzweifelbaft die zust&ndige Behonle

jedenfalls dann, wenn die Durchffihrung des Enteignungsverfahrens wegen

der Hechte Dritter beantragt ist, in dem oben genannten, dem endgultigen

Enteignungsbeschlusse vorhergehenden Bescblusse wegen Feststellung des

Objekts und der an die Stelle des letzteren tretenden Entschadigung*-

summe die Frage einer Prufung unterziehen, ob die Einigung der Kauf-

kontrahenten fiber Abnahme des ganzen Grundstucks oder grOsserer

Theile desselben nach § 9 d. G. gerechtfertigt ist oder nicht.

Sind die Kontraheuten fiber die Grenzen des Bedurfnisses hmaus-

gegangen, hat also der Unternehmer ein Grundstiick ganz erworbeu.

wahrend der Verkiiufer nach § 9 Aba. 1 und 2 die Abnahme nur eines

kleinen Theils oder auch uberhaupt gar nicht zu verlangen bereehtigt

war, oder ist die bezfigliche Vereinbarung erst nach dem, im § 25 l>e-

zeichneten Termine zu Stande gekommen, so fallen nach § 16, 43, 46 d. G.

alle dort der freiwilligen Veraufserung zugesicherten Erleichterungeu und

Vortheile weg. Dies mufs namentlich dann geschehen. wenn der Unter-

nehmer beabsichtigt. diese Mehrflachen zu Zwecken auszunutzen. welche

zwar in dem ausgelegten Plane bereits mit berueksichtigt sind, fur welche

aber das Enteignungsrecht nach § 23 d. G. fiberhaupt ausgeschlossen ist.

oder welche als sogenannte Dispositionslandereien besonders wunscheus-

werth und vortheilhaft* oder auch schon fiir kiinftige neue Bahustreeken

ins Auge gefafst sind.

Es ist nicht abzuleugncn, dafs oine solche Prufung, welche sich auf

die Bestimmungen der §§ 9 und 23 zu crstrecken hat, in vielen Fallen

rait Schwierigkeiten, jedenfalls aber mit Weitlaufigkeiten verbunden soin

und dadurch die Vortheile einer gutlichen Einigung uberhaupt in Frage

stellen kann. Es bedarf nur des Hinweises darauf, dafs der freihitndige

Erwerb von Keststucken, deren Umfang fiber die Voraussetzungen der

vorgenannten Gesetzesvorsehriften hinausgeht, sich vielfach empfichlt, uni

dadurch fur andere, dem Enteignungsrechte ganz unzweifelhaft unter-

worfene Grundrlachen ein, das Zustandekommen gutlicher Einigung er-

leichterndes Austauschobjekt zu erlangen, oft aber auch sich den Grund

und Boden zur Herstellung von Anlagen zu aichern, deren Nothwcudigkeit

sich erst bei der landespolizeilichen Abnahme der Bahn herausstellt und

fur welche also, beim Mangel einer gutlichen Einigung, erst nachtraglich

das Enteignungsrecht nachgesucht werden mufste.
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Besonders schwicrig wird solche Prfifung auch dann sein, wenn, wie

es l>ei den Eisenbatmen untergeordneter Bedeutung der Fall ist, die inter-

essirten Kreis- und sonstigen Korperschaften odor Private der Eisenbahn-

verwaltnng gegenuber zur unentgeltlichen Ueberweisung des Grand und

Bodens verpfliehtet und daher bestrebt sind, moglichst im' Wege der gfit-

lichen Vereinbarung das bendthigte Gelande zu erwerben, dies aber oft nur

dadurch erreichen kOnnen, dafs sie Trennstucke mit erwerben, deren

Erwerb fiber die gesetzlichen Voraussetzungen hinausgeht.

Es ware deshalb wohl erwunscht und sogar geboten, die im Gesetze

von 1874 zugesicherten Erleichterungen und Vortheile ganz allgemein

„auf die freihandigen Veraufserungen, einschliefslieh der Tausch-

vertrage, auszudebnen, welche in Veranlassung der Herstellung eines,

mit dem Enteignungsrechte ausgestatteten Unternehmens vor-

genommen werden und sich auf Grundstueke beziehen, welche

nach den vorlftufig oder endgultig festgestellten Plftnen gauz

oder theilweise zu diesem Unternehmen verwendet werden oder

verwendet worden sind."

Zur Begrundung dieses Vorschlags soil darauf hingewiesen werden,

dafs der Untcrnehnier in seinem eigenen Interesse nicht planlos und

nnuberlegt mehr Grundstueke erwerben wird, als er sie fur sein Unter-

nehmen thatsachlich braucht, der Mehrerwerb aber, wenn er sieh als

wfinsehenswerth und zweckmafsig herausstellt, dadurch allein den Offent-

liehen Interessen dient und somit den Ansprueh auf die obenbezeichneten

Erleichterungen und Vortheile gleichraafsig rechtfertigt, zumal schon bei

den Berathungen des Abgeordnetenhauses anerkannt worden ist, dafs auch

der Grand und Boden fur kfinftige Erweiterungen der ursprfingliclKm

Enteignung unterliegt, wenn die betreffenden Anlagen in dem ministeriell

genehmigten Plane aufgefuhrt oder schon in der Konzession dem Unter-

nebmer ausdrucklich auferlegt sind, ein rechtlicher Unterschied aber wohl

kaum begruudet werden kann, wenn sich wahrend des Baues schon

Aussichten auf eine Erweiterung der Anlagen erfiffhen.

Ganz besonders wichtig ist der obige Vorschlag wegen der BeschafFung

von Dienstlandereien und wegen Erwerbs des Grund und Bodens far

solche Anlagen, die im Interesse der Kostenersparung bei der Aus-

fflhrang des Planes sich als zweckmafsig erweisen.

Denn es mufs Lobell (a. a. 0. Anm. 2 zu § 23) darin beigestimmt

werden, dafs die Vorschriften des § 23 nicht die Auslegung zulassen. dafs

das Enteignungsrecht sich auf diesen Grund und Boden erstreckt; umso-

jnehr mufs aber dann der freihfmdige Erwerb in dieser Beziehung durch

das Gesetz begunstigt werden.

Das Gleiche ist endlich nothwendig zur Beseitigung aller Ansprihhe
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und Einreden gegeii die Rechtsbestandigkeit der freiwilligen Yer-

aufserung, welche von denjenigen Interessenten erhoben werden, die nacii

§ 17 Abs. 2—5 d. G. in ihren Befugnissen zur Mitwirkung an einer Yer-

aufserung geschm&lert werden.

Diese Frage ist wichtiger noch, als die Frage nach der SicherunR

der Auspruche der Hypothekenglaubiger und sonstiger dinglich Berecb-

tigter, weil bei Ueberschreitung der, dem Enteignungsrechte unterworfeneu

Flachen eiue Nichtigkeit des Vertrages eintreten wurde wegen Mangels

der Verfugungsfreiheit des Veraufserers. wahrend den Hypotheken-

gl&ubigern u. s. w. ihre Rechte niemals prakludirt werden kfinnen (§ 46).

E8 ist recht wohl denkbar, dafs eine Auflassung von Grundstiieken, welche

nach Befinden der zustandigen Behfirde zu dem Unternehmen erforderlich

sind, vom Grundbuchrichter nicht beanstandet wird. wahrend der Ent-

eignungsbeschlufs in dem. wegeu der Rechte Dritter durchgeffihrten Ent-

eignungsverfahren die Enteignung einer viel geringeren Flache festsetzt.

Denn wahrend die Bescheinigung der Enteignungsfahigkeit der betreffenden

Flache zum Zwecke der Auflassung von dem Regierungsprasidenten aus-

gestellt ist hat die Feststellung der Flache bei der Durchffthrung des

Enteiguungsverfahrens durch den Bezirksausschufs zu erfolgen.

In einem solchen Falle wurde auf Anrufen eines nicht zugezogeuen

Leknsagnaten oder desjenigen. fur welchen eine Veraufserungsbeschrankung

des Besitzers eingetragen ist, trotz „des Befindens der zustandigen BehOrde^

die Auflassung in Bezug auf die mehr abgetretene Flache mit Erfolg an-

gefochten werden, weil den in der Durchfuhrung des Enteignuugsverfahrens

vorhergeheuden BeschlQssen der zustandigen Enteignungsbehfirde auch der

Unternehmer und der Veraufserer sich unterwerfen mflssen. die Planfest-

stellung der letzteren daher unbedingt die mafsgebende ist.

Hieraus gent aber von selbst hervor, dafs die Bestimmung des §17

Abs. 2—5 eine sehr wesentliche Lucke insofern hat, als das Gesetz keine

Bestimmung darflber enthalt, ob und bis zu welchera Zeitpunkte

denjenigen Interessenten. deren Rechte durch den § 17 ge-

schmalert werden, ein YViderspruchsrecht gegen das „Befinden

der zustandigen BehOrde" in § 16 d. G. zusteht. Diese Lucke ist

in gleicher Weise bezuglich der nach § 26 d. G. stattfindenden gutlichen

Einigung vor dem Kommissar der EnteignungsbehOrde vorhanden. da im

§ 26 ausdrucklich auf die Aufhebung der im § 17 bezeichneten Veraufse-

ruugsbeschrankungen hingewiesen ist.

Allerdings ist dort nur bestimmt. dafs „in Bezug auf die Rechts-

verbindlichkeit der vor dem Kommissar abgeschlossenen Vertrftge die Be-

stimmungen des § 17 Abs. 2 und 5 zur Anwendung kommen": iudefs

weist Lttbell (a. a. 0.) mit Recht darauf hiii, dafs hier nur ein Redaktions-
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fehler vorliegt und es richtiger heifsen mufs: „Absatz 2 bis 5*. Andern-

falJs wurde in Gemafsheit des Gesetzes vom 3. Marz 1850 die Beibringung

eines sogenannten Unschadlichkeitsattestes der AuseinandersetzungsbehOrde

nothwendig werden, welches jedoch nur iu den wenigsten Fallen und dann

auch nur nach vielen Weitlftufigkeiten erlangt werden wurde.

Nach den obigen Ausfuhrungen ist, am die eudgultige Enteignung,

sei es wegen der Rechte Dritter, sei es auf Grand der §§ 26, 46 d. G..

herbeizufuhren, die Festsetzung der Identitat der vom Unter-

nehmer zu gewahrenden Entschadigung mit dem Aequivalent

des „der Enteignung un terworfenen Grundstuckes" durch die

zustandige Behorde nothwendig. Durch sie wird lediglich die durch § 29

d. G. vorgeschriebene Entscheidung der Bezirksregierung (des Bezirksaus-

schusses — vergl. § 160 des Zustandigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 —

)

„ fiber die Entschadigung, die zu bestellende Eaution und die sonstigen,

aus §§7—13 sich ergebenden Verpflichtungen" ersetzt.

Folge hiervon ist, dafs auch in den hier in Rede stehenden Fallen

nicht blofs Abs. 2, sondern auch Abs. 3 des § 29 d. G. zur Anwendung

kommen mufs.

Im Abs. 2 a. a. 0. ist vorgeschrieben, dafs „die Entschfidigungssumm«

fur jeden Eigenthumer, sowie fur jeden der im § 11 bezeichneten

Nebenberechtigten, soweit ihm eine, nicht schon im Werthe des ent-

eigneten Grundeigenthums begriffene Entschadigung zugesprochen ist, be-

sonders festzustellen ist, Auch ist da, wo die den Nebenberechtigten ge-

buhrende Entschadigung in dem Werthe des enteigneten Grundeigenthums

begriffen ist, auf Antrag des Eigenthumers oder des betreffenden Neben-

berechtigten das Antheilsverhaltnifs festzustellen, nach welchem dem

letzteren innerhalb seiner, vom Eigenthfimer anerkannten Berechtigung aus

der fur das Eigenthum festgestellten Entschadigungssumme oder deren

Nutzungen Entschadigung gebuhrt."

Nach § 11 d. G. ist „den Nutzungs-, Gebrauchs- und Servitutberech-

tigten, dem Pachter und Miether, soweit der Betrag des Schadens nicht in

der, nach § 8 fur das enteignete Grundeigenthum bestimmten Entschadi-

gung oder in der, von derselben zu gewahrenden Nutzung begriifen ist
u

,

ein besonderes, vom Eigenthumer also unabhangiges Recht im

Enteignungsverfahren zugesichert. Trotzdem haben sie nur dann ein Recht

auf Berucksichtigung, wenn sie sich „zur Theilnahme an dem Enteignungs-

verfahren gemeldet haben" (vergl. § 26 Abs. 3). Gelegenheit zu diesem

*sich melden" hat ihnen die nach § 19 erlassene Bekanntmachung

der k5nigl. Regierung, die damit verbundene Offenlegung des Planes,

aufserdem aber auch die Absteckung des zur Ausfuhrung des Unter-

nehmens erforderlichen G;elandes gegeben, sodafs die Vorschrift des § 25

Digitized by



662 Ueber die rgtttliche Einigung" im Sinne der $tj 10, 17, 26 des

als genugend umsomehr anerkannt werden mufs, als in der Kegel anzu-

nehmen ist, dafs ihr lnteresse durch die Vorsehrift des § 8 gewahrt ist

sie selbst aber von einer Einigung des Eigenthuiners mit dem Unter-

nehmer in den weitaus meisten Fallen direkt Nachricht erhalten und es

insbesondere im lnteresse des Unternehmers liegt, bei der Verhandlung

mit dem Eigenthflmer das Vorhandensein von solchen Nebenberechtigten

festzustellen, welche nach §11 ein besonderes Entechadigungsrecht geltend

machen k5nnen.

Hat sich ein solcher Nebenbereehtigter aber gemeldet, so hat er auf

Grund der §§ 11 und 25, sowie 29 und 30 d. G. aueh ein sel bstfi ndiges

Recht auf Entschadigungsfeststellung, d. h. er ist Expropriat im

Sinne des Gesetzes und kann oline Rficksicht darauf, ob der Eigenthflmer

sich mit dem Unternehmer fiber die Entsehadigung geeinigt hat oder nicht,

nicht blofs die Feststellung der Entsehadigung seines besonderen Reehts,

sondern auch des Antheilsverhiiltnisses an der dem Eigenthumer zuge-

sproehenen oder zugesicherten Entsehadigungssumme oder deren Nutzungen

fordern, mithin auch selbstandig das Enteignungsverfahren durchffihren,

wogegen dem Hypotheken- und Gruudschuldglfiubiger ein seiches

Recht nicht zusteht, da ihm nur die Rechte aus §46 zngebilligt sind

(vergl Lobell, Anm. zu §§ 11, 29, 45, 46 und Seydel desgl.).

Beim Vorhandensein solcher Nebenbereehtigter mufs somit. selbst

wenn der Unternehmer in Gemafsheit des § 16 den Antrag auf Durch-

fuhrung des Enteignungsverfahrens „ohne Berfihrung der Entschadi-

gungsfrage" gestellt hat, dennoch die Entsehadigungssumme des Eigen-

thfimers auf Grund der Urkunde fiber die zwischen dem Eigenthumer und

dem Unternehmer stattgehabte Einigung seitens des Bezirksaussehusses

gleichzeitig mit der besonderen Fnrderung des Nebenberechtigten festge-

stellt werden.

Ebcnso nothwendig ist aber auch der Zusatz zu dem Besehlusse

nach Abs. 3 des § 29, weil durch ihn allein die Legitimation des Uuter-

nehmers zur Hinterlegung nach Mafsgabe des § 37, gegenuber der Hinter-

legungsstelle gefuhrt wird.

Nach § 25 ergeht die offentliche Ladung aller Interessenten, mogen

sie bekannt oder nicht bekannt sein, und zwar auch die der Nebenberech-

tigten, 'sofern sie sich nicht vorher schon gemeldet hahon, ohne jegliehe*

Prajudiz durch einfache Aufforderung, ihre Rechte im Termine wahrzu-

nehmen, wahrend der Unternehmer die Eigenthumer und diejenigen Neben-

berechtigten, die sieh zur Theilnahme an dem Verfahren (in Folge der

Auslegung des Plans — § 19 —) gemeldet haben, unter der Verwamung

geladen werden,
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„dafs beim Ausbleiben der Geladenen ohne deren Zuthun die

Entschadigung festgestellt und wegen Auszahlung oder Hinter-

legung der letzteren werde verfugt werden."

Dieser Verwarmrag entsprechend, mtifste eigentlieh der nach § 29

zu erlassende Feststellungsbeschlufs zu bestimmen haben, ob und inwieweit

eine Hinterlegung nothwendig oder die unmittelbare Zahlung an den Eigen-

thumer zul&ssig sei. Statt dessen ist, wie schon oben angegeben, im

Abs. 3 des § 29 nur vorgesehriebeu, dafs der Besehlufs die Bestimmung

enthalten muss, dafs die endgultige Enteignung nur naih erfolgter Zah-

lung oder Hinterlegung der Entschadigungssumme auszusprechen sei. Es

hat mithin der Unternehmer selbst zu prufen, ob und inwieweit der

§37 des Gesetzes, welcher die Hinterlegung an bestimmte Voraussetzungen

knupft, in Anwendung zu bringen ist.

Aber auch die allgemeine Zusatzbestiramung, wie sie der § 29 Abs. 3

vorschreibt, ist hinreichend, nicht minder aber auch nothwendig,

am den Eigenthumer in die Lage zu versetzen, die Hinterlegung der Ent-

schadigungssumme auf Grund des §37 zu bewirken und dadurch in Ge-

mafsheit der §§ 45, 46 des Gesetzes das erworbene Grundstiick aus dem

bisherigen Pfandnexus herauszulosen und in den Besitz eines voll-

standig unbelasteten Grundstucks zu gelangeu.

Nur (lurch diesen Zusatz zum Feststellungsbeschlusse er-

halt der Unternehmer die Befugnifs. auf Grund des § 20 der

Hinterlegungsordnung vom 14. Marz 1879 die Hinterlegung mit

den Wirkungen der §§ 45, 46 d. G. auszufuhren. Kann er diesen

Besehlufs der zustandigen BehOrde nieht herbeiftthren, so fallt die Hinter-

legung nur unter § 19 der Hinterlegungsordnung, oder unter die allge-

meinen Vorschriften fiber die Befugnisse zur Hinterlegung, welche der

Schuldner des Geldbetrags bewirkt, um sich von seiner Verbindlichkeit zu

befreien.

(vergl. Johow a. a. 0. Bd. 6 S. 27, 28, Bd. 8 S. 183).

Es ist somit uberall da, wo der Unternehmer das vollstandige

Knteignungsverfahren wegen der Kechte Dritter durchzuftihren oder nach

§ 37 des Gesetzes die Entschadigungssumme zu hinterlegen gen5thigt ist,

ebenso, wie in dem Falle einer Einigung auf Grund des § 26 des Gesetzes

nothwendige Voraussetzung fur die Herbeifuhrung des end-

gultigen Enteignungsbeschlusses, dafs trotz der gutlichen Einigung.

oder etwa bereits stattgefundenen Auflassung ein Besehlufs der Enteig-

nungsbehOrde (des Bezirksausschusses) herbeigeffihrt wertlen mufs. welcher

etwa dahin zu fassen ist, dafs

1. bezuglich der im Planfeststellungsbeschlusse festgesetzteu , der

Enteignung unterworfenen Grundstucke, und bezuglich derjenigen
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Flaehen. deron Abnahme der Eigenthfimer nach § 9 des Gesetzes

zu verlangen berechtigt ist, und deren Grofse hierdarch auf (so und

so viel) Ar festgestellt wird, auf Grand der zwischen dem Eigen-

thiimer und dem Unternehmer laut des '^SSSf
1

'
0(*er V0! (lem

Kommissar der Enteignungsbehorde J^*™^ Vert rags vom

stattgehabter Einigung die an Stelle der abzutretenden Flaehen

tretende Entschadigungssumme in Hohe von — festgesetzt wird.

2. die Enteiguung des Grundstucks nur nach erfolgter Zalilung oder

Hinterleguug der unter No. 1 festgesetzten Entschadigungssumme

auszusprechen ist,

Sofern die giitliche Einigung Bestimmungen fiber die Verzinsung der

Entschadigungssumme enthalt, mufs auch diese in dem Festsetzungs-

beschlufs Erwahnung finden, urn auch die im § 11 des Gesetzes bezeieh-

neten Nebenberechtigten, sowie die im § 46 genannten Interessenten auf

dieselbe zu verweisen, weil diese Zinsen die Stelle der „Fruchte" ver-

treten, welche nach § 30 des Gesetzes fiber Eigenthumserwerb vom

5. Mai 1872 den Realberechtigten mit verhaftet sind.

Hierbei ist indefs zu berfieksichtigen, dafs nach dem Schlufssatze

<les § 38

„die Auszahlung laufender Xutzungen der Entschadigungssumme

ohne Rficksicht auf die Abs. 1 und 2 gedachten Realverhaltnisse

erfolgen kann;u

sodafs nur diejenigen Realglaubiger, welche bis zur Hinterlegung der Ent-

schadigungssumme sich gemeldet haben, von den, ihnen nach den Vor-

schriften der Grundbuchordnung zustehenden Rechten Gebrauch machen

kOnnen.

Nach den vorstehenden Ausffihrungen ist es klar, dafs ein freihandiger

Erwerb durch Auflassung ohne Durchfuhrung des Enteignungsverfahrens

nur in den wenigen Fallen, wo es sich um den Erwerb eines ganzen

und selbstfindigen Grundstuckes handelt. welches vollstandig frei

von Lasten, Hypotheken und Veraufserungsbeschrankungen
ist. von Nutzen sein wird. Sind diese Voraussetzungen nicht vorhandeu.

oder sind nur Theile anderer Grundstucke oder Pertinenzien von Gfitern

Gegenstand des Erwerbs, handelt es sich um Beschaffung obervormund-

schaftlicher oder aufsichtbehdrdlicher Genehmigung oder Vollmachten von

Miteigenthumern u. dergl., so wird die Durchfuhrung des Enteignungs-

verfahrens, insbesondere unter Beachtung des § 26 des Enteignungs-

gesetzes stets das billigste, schnellste und sicherete Mittel zum Eigenthums-

erwerbe listen- und hypothekenfreier Grundstucke sein.
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Geaetzes ilber Enteignung von Gnmdeigenthum vom 11. Juni 1874. 6«5

Bei eineni Eisenbahnbau mufs daher die Durehfuhrung des Ver-

fahrens die Regel sein, weil es sich hierbei nicht blofs um den Enverb

grflfserer oder kleinerer Absehnitte einzelner Grundstucke. sondern auch

um Regelung von Wege- und Vorfluthverhaltnissen handelt (§ 14 a. a. 0.).

an welchen auch solche GrundstQck9besitzer wesentlich interessirt sind,

von deren Grundstucken selbst nichts abzutreten ist, welche aber als

Nebenberechtigte im Sinue des § 11 oder als Wegeinteressenten, sei es als

Miteigenthumer von sog. Interessentenwegen, sei es als Inhaber von Wege-

gereehtigkeiten (§ 6 a. a. 0.), ein Recht auf Berflcksichtigung im Enteig^-

nungsverfahren (§§ 19, 26 a. a. 0.) geltend machen kOnneu.

Ganz besonders ist es nothwendig, hervorzuheben, dafs uberall da,

wo fur den Ban von Eisenbahnen Kreise und andere KOrperscbaften die

Verpflichtung zur unentgeltlichen Ueberweisung des Grund und Bodens

ubernommen haben, von Anfang an auf Einleitung des Enteignungs-, min-

destens aber des Planfeststellungsverfahrens und des Entschadigungs-

feststellungsverfahrens bis zu dem Zeitpunkte, den die §§ 25, 26 im Auge

haben, Bedacht genommen werden mufs; denn erst hierdurcb kann der

Gegenstand dessen, was der Kreis u. s. w. naeh Mafsgabe seines Vertrags

zu Ieisten hat, nach seinem vollen Umfange festgestellt werden.

Es erfibrigt nur noch die ErOrterung der Frage, welchen Einflufs auf

den Erwerb von Grundstucksflfichen, welche der Enteignung unterworfen

sind, die spatere katasteramtlicbe Flachenfeststellung gegenuber dem Plan-

feststellungsbeschlusse ausubt.

Sobald es sich um Erwerb von Grundstfiekstheilen handelt, sei es im

Wege freier Vereinbarung oder im Wege der Enteignung, bedarf es zur

Abschreibung der Parzelle sowohl, wie zur Eintragnng des Eigenthumsuber-

gangs im Grundbuche nach dem schon oben erwShnten § 58 der Grund-

buchordnung der Beifugung eines beglaubigten Auszuges aus dem Steuer-

buche und einer, vom Fortschreibungsbeamten lieglaubigten Karte. aus

welcher die Gr5fse des abgezweigten Grundstucks hervorgeht (vergl. Johow

a. a. 0. Bd. 4 S. 104).

Die Erfahrung zeigt dafs bis zu der Zeit, wo der Enteignungs-

beschlufs (§ 32 des Gesetzes vom 11. Juni 1874) ergeht, die katasteramtliche

Auflassung der Grundflftchen bei Eisenbahnbauten sich nicht oder doch

nur in ftufserst seltenen Fallen ermOglichen l&fst und dafs selbst in den

Entschfidigungsfeststellungsbeschlflssen (§ 29 a. a. 0.) regelmafsig nur die-

jenigen Fl&chen, welche in dem Planfeststellungsbeschlusse auf Grund der

von dem Eisenbahnunternehmer aufgestellten Mefs verzeichnisse

festgestellt sind, Gegenstand der Entschadigungsfeststellung sind. Erfah-

rungsmafsig weicht aber letztere mehr oder weniger von der katasteramt-

lichen Feststellung ab, sodafs eine Ausgleichung der Versohiedenheiten dun-h
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die Enteignungsbehorde nothwendig wird, urn die Kegulirung des Grund-

buchs uberhaupt zu ermngliehen.

Das Mefsverzeichnifs bat keinerlei Anspruch auf offentlichen Glauben,

weil es ein „einseitig vom Unternehmer angefertigtes. raeist nur auf ziem-

lieh oberflachlichen Aufmessungen beruhendes Verzeichnifs der zum Bau

der Bahn und deren Nebenanlagen erforderlichen Grundstucke darstellt.

Wenn daher nach §21 des Gesetzes vom 11. Juni 1874 No. 1 dureh den

Planfeststellungsbesehlufs nicht blofs die Grenzen, sondern aucb die Grofsen

der abzutretenden Flache festzustellen sind, so kann in Bezug auf letztere

die Feststellung des Bezirksausschusses nur unter „Vorbehalt der

katasteramtlichen Feststellung des wirklichen Flachengehaltes*

erfolgen, weil andernfalls der Grundbuehriehter dem Ersuchen des Bezirks-

ausschusses um Bewirkung der Eintragung der Eigenthumsabtretung (§ i*3>

stattzugeben nicht in der Lage sein wflrde. Ergiebt sich nach Eingao?

des katasteramtlichen Materials eine Abweichung in den Fl&ehenfest-

setzungen, so erubrigt nur, — wie dies auch von dem Verfasser gegen-

wiirtiger Abhandlung stets, und zwar meist mit Erfolg, beantragt ist. —
eine Deklaration des Planfeststelluugsbeschlusses, sowie u. U. auch des

Entsehadigungsfeststellungsbeschlusses, durch den Bezirksausschufs bin-

sichtlieh des Flachengehaltes der abzutretenden Grundstucke herbeizuffihreu.

Selbstverstandlich ist hierbei vorausgesetzt, dafs eine Veranderun?

der Grenzen der Parzellen gegehiiber denjenigen Grenzen, wie sie der

Planfeststellung zu Grunde gelegen haben, nicht stattgefnnden hat, mithin

seit Einreichung der Plane (§ 18 d. G.) nicht fiber die, den letzteren ent-

sprechenden Grenzen hinausgegangen ist. Ist letzteres geschehen. so

handelt es sich hczfiglich der Mehrflachen um einen neuen Erwcrb. mit-

hin um Feststellung, ob dieses Mehr gleichfalls nach Mafsgabe des $ 21

a. a. 0. der Enteignung unterliegt, d. h. also um Erlafs eines Nachtrags

zu dem friiheren Planfeststellungs-, oder dem friiheren Entschadigunss-

feststellungsbeschlusse.

Auf jeden Fall empfiehlt es sich in Rucksicht auf die unbedingt noth-

wendige katasteramtliche Feststellung, in dem Planfeststellungsbeschlusse

selbst die zu enteignenden Fliichen nach Mafsgabe der vorgelegten Karteo

und Mefsverzeichnisse stets nur ,, v or be haltlich der katasteramtlichen

Feststellung des Flachengehalts* festzusetzen.

Es folgt aber aus Obigem weiter, dafs der Entschadiguu$r>-

fcststellungsbesehlufs , sofern bis zu dessen Erlafs dem Bezirksans-

schusse nicht die Deklaration des Planfeststelluugsbeschlusses moglich ge-

macht ist, die Entsehadigungssumme bezuglich des Grund und Bodens

zunachst fur das Ar der abzutretenden Flaehen, eine Gesammtsumme also
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ebenfalls nur „unter Vorbehalt der Erganzung derselben unterZugrunde-

legung jener Einheitssfitze" festsetzen kann.

Es ist die mit diesem Vorbehalte festgesetzte Entschadigung an den

Expropriaten nach Mafsgabe des Gesetzes zu zahlen oder zn hinterlegen, •

damit der Antrag auf endgultige Euteignung gestellt werden kann. Der

Bezirksausschufs kann nach dem Wortlaute des Gesetees einen solchen

Antrag nieht aus dem Grunde zuruckweisen, weil das Fortschreibungs-

material, wie es der § 68 der Gnindbuehordnung erfordert, nieht gleich-

zeitig mit dem Antrage fibergeben worden ist. Vielmehr mufs die Ent-

eignung ausgesproehen werden, sofern der Gegenstand derselben nach

seinen Grenzen fest bestimmt wird, somit thatsachlich fur jedermann,

insbesondere fur Realglaubiger u. s. w. deutlich erkennbar ist, welches

Areal aus dem bisherigen Realverbande ausscheidet.

Der Umstand, dafs dem, nach § 33 a. a. 0. an den Grundbuchrichter

zu richtenden Ersuchen des Bezirksausschusses urn Berichtigung des

Grundbuehs noch nieht stattgegeben werden kann, ist auf die Wirkung
der Enteignung (§ 45, 46) ohne Einflufs, weil fQr den Eigenthums-
ub or gang der enteigneten Parzelle die zuvorige Eintragung des Besitz-

wechsels nieht erforderlieh ist. Mithin geuugt es, dafs auch in dem Ent-

eignungsbesehlusse selbst (§ 32) die Grofsen zunachst naeh der, im Plan-

feststellungs- oder Entschadigungsfeststellungsbeschlusse auf Grund der

diesen Beschlfissen zu Grunde liegenden Mefsverzeichnisse und Grund-

erwerbskarten 9 unter Vorbehalt der katasteramtlichen Feststellung des

Fliichengehalts der nach Mafsgabe dieser Unterlagen thatsachlich

alige grenzten Grundstuekstheile" ausgesproehen wird und dieser Aus-

sprurh, dem Abs. 2 des § 32 entsprechend, die Besitzeinweisung in die,

ihren Grenzen naeh unbedingt feststehenden Enteignungsobjekte zur

Folge hat.

Das spater eingehende Fortsehreibungsmaterial ist vom Unternehmer

dem Bezirksaussehusse zur Deklaration des Enteignungsbesehlusses zuzu-

stellen, damit nunmehr dem Grundbuchrichter, welcher von dem letzteren

naeh § 23 a. a. 0. eine Ausfertigung bereits erhalten, somit von der that-

saehliehen Enteignung sehon Kenntnifs hat, behufs Berichtigung des Grund-

buchs das vollstandige Material uberwiesen werden kann*).

Die Ansieht, dafs der Enteignungsbehorde die Beschaffung der nach

§ 58 der Gnindbuehordnung erforderliehen Unterlagen zur Last zu legen

*.) Es ist dringend erwiinscht, dafs in dem Ersuchen des Bezirksausschusses

gleichzeitig ausdrUcklich das Ersuchen urn Loschung der nach §24 des Gesetzes

bewirkten Vormerkung bezuglich der Einleitung des Enteignungsverfahrens mit

aufgenommen wird (vergl. § 55 der Grundbuchordnung).
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sei, diese BehOrde anch nicht das Recht habe, „diese Beschaffung etwa

dem Unternehmer zu uberlassen uud die Stellung der nach § 33 erforder-

lichen Antrage erst von der zuvurigen firfullung dieses Verlangens ab-

hangig zu machen" (siehe Seydel, Enteignungsrecht, Anm. 2 zu § 33 d. G.,

Seite 195 der 2. Ausgabe), kann als richtig nicht erachtet werden und

hndet in den Bestiminungen des Gesetzes keinerlei Unterstiitzung, gaoz

abgesehen davon. dais bei dieser Auffassung der EnteignungsbehOrde eine

Pflicht auferlegt wird, deren Erftillung ihr geradezu unmoglieh ist. Denn

der Bezirksaussehufs hat keinerlei Organe, welche die Absteinung, Ver-

und Aufmessung bewirken kftnnte, und besitzt keinerlei Unterlagen, urn

alle diese Arbeiten (lurch das Katasteramt in irgend welcher absehbaren

Zeit herbeizuffihren. Diese Unm&glichkeit ftihrt aber von selbst dahin,

dais es Sache des Unternehmers ist, das gesaiumte Fortschreibungsmaterial

herbeizubringen und dadurch tier EnteignungsbehOrde den Naehweis zu

ffihren. dafs und iuwieweit die katasteramtliche Aufmessung mit den von ihra,

dem Unternehmer, vorgelegten Mefsergebnissen in Uebereinstimmung steht.

Es ist nicht zu verkennen, dafs die Bestimmung des § 21 No. 1 des

Gesetzes vom 11. Juni 1874 dadurch, dafs sie ausdrueklieh neben der

Feststellung der Grenzen auch noch die Feststellung der Grofsen, also

ties Flaehengehalts der abzutretenden Grundstucke verlangt, gegenuber

den gesetzlichen Vorsehriften der Grundburhordnung und fiber die Fort-

schreibung der Grundstucke im Kataster eine in der Praxis geradezu

unfiberwindliche Schwierigkeit hervorruft, welche bezuglich der Rechte

Dritter auch mit vielen Weitlaufigkeiten verbunden ist, dafs dies nament-

lit h auch dann zutrift't, wenn der Unternehmer es vorzieht, lediglieh im

Wege der Auflassung sich das Eigenthum der dem Enteignungsrechte

unterworfeneu Grundstucke ubertrugen zu lassen. Denn die fur diesen

Fall nach § 8 des Gesetzes fiber Eigenthumserwerb vom 5. Mai 1872

nothwendige Eintragung der Vormerkung des Rechts auf Auflassung hat,

wie schon oben hervorgehoben ist, keinerlei Wirkung gegen weitere Be-

lastung, wenn das Recht auf Auflassung nur unter dem Vorbehalt der

katasteramtlichen Flachenfeststellung eingetragen werden soli. In solchen

Fallen bleibt fur den Unternehmer nichts ubrig, als den Verkaufer zu

bestimmen, dafs er mit dem Antrag auf Eintragung dieser Vonnerkung

gleichzeitig den Anting auf Eintragung eines Vermerks dahin stellt, dafc

dies gauze, im Kataster als ein Grundstfick eingetragene Grundstuck

weder verpfandct, noch sonst belastet werden soil bis zu dem Zeitpunkte,

wo die abzutretende Fliiche katasteramtlieh festgestellt ist, somit der

Auflassung der Grundbuchordnung nichts mehr hindernd im Wege steht.

Indefs hitngt diese Eintragung stets vom guten Willen des Veraufseres ab

und wird sich nur in seltenen Fallen verwirklichen lassen.
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Gesetzes tiber Enteignung von Grundeigenthuni vom 11. Juni 1874. 669

Kine nicht unerhebliche Verbesserung der gesetzlichen Bestimmungen

wurde gerade zur Beseitigung der vorerwahnten Sehwierigkeit dariu liegen,

wenn die im §. 24 des Gesetzes enthaltene Vorschrift hinsichtlich des vom

Grundbuchrichter von Amtswegen einzutragenden Vermerks eine Erganzung

erhielte, und zwar in der Weise, dafs im Grundbuche zu demjenigen

Grundstucke, welches nach dem Plaufeststellungsbeschlusse ganz oder

theilweise zur Enteignung gezogen werden soil, der Enteignungsvermerk

etwa dahin einzutragen ist, dafs „das Grundstuck Xo. . . . nach dem

Planfeststellungsbeschlusse des Bezirksaussciiusses zu . . . vom . . . ganz

(der in einem Flachengehalte mindestens von . . . Ar, jedoch vorbe-

haltlich katasteramtlicher Feststellung, zum Zwecke der Her-

stellung einer Eisenbahn von . . . nach . . ., der Enteignung unterliegt

nnd die noch festzusetzende Entschadigung an Stelle der abzu-

tretenden Flaehe dem Realberechtigten verhaftet ist
u

.

Hierdurch wird es mOglich , trotz der noch fehlenden Flacheu-

feststellung der Vormerkung die Wirkung beizulegen, dafs die spateren

Belastungen des Grundstucks, oder des abzutretenden Theils ebensowenig,

wie die bisherigen Realberechtigungen der pfandfreien Abschreibung der.

der Enteignung uuterliegenden Parzelle hindernd im Wege stehen, wenn

auch keine Freigaheerklarungen oder LOschungsbewilligungen beigebracht

werden. Audi ist es gleiehgiltig, ob die Abtretung selbst im Wege gfitlicher

Einigung durcli Auflassung oder im Wege des formlichen Enteignungs-

verfahrens stattfindet.

Durch den vorgeschlageneu Inhalt des Enteignungsvermerks ist den

Realberechtigten in ausreichendster Weise ihr Recht gewahrt, denn es ist

dadurch fur jeden Dritteu erkennbar gemacht, dafs eine zwangsweise Ver-

anderuug in dem Besitzstande des Grundstucks, und zwar mit seiner

Gesammtflach e oder mit einer ihrem Umfange nach festzusetzende

Theil tlache. bevorsteht, dafs dieselbe aber die auf dem Grundstucke

ruhenden Reehte in keiner Weise benachtheiligt, vielmehr diese Reehte

genau in derselben Weise gewahrt bleiben, wie bei einem nach Mafsgabe

der Gesetze vom 3. Marz 1850 und vom 27. Juni 1860 stattfindenden

Austausche von Grundstficken, nur mit dem Unterschiede, dafs es nicht

erst eines Unschadlichkeitsattestes bedarf, vielmehr dem Realberechtigten

selbst fur den Fall einer gutlichen Einigung fiber die Hohe der Ent-

s<'hadigungssumme nach §. 46 des Gesetzes vom 11. Juni 1874 em
selhstandiges Recht auf besondere Feststellung auch feruerhin gewahrt

hleiht.

Es wurde demnach auch der oben erwahnte §. 46 eine Erleichterunir

des freihandigen Erwerbs insofern festsetzen kOnnen, dafs eine gutliche

Ahtretung, welche erst nach Eintritt der Rechtskraft des Planfeststellungs-
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beschlusses stattfindet, auch wenn sie nach Mafsgabe der §§. 16 und 17

des Gesetzes erfolgt. somit vor Gericht oder Notar erkl&rt, oder durch

Auflassung vollzogen wird,* auch ohue Durchffihrung des Enteignungs-

verfahrens dieselben Wirkungen hat, wie die vor dem Enteignungskommissar

nach §. 26 des Gesetzes stattgehabte gutliche Einigung, sofern nur bei

der Auflassung, oder in der gerichtlichen oder notariellen Urkunde auf

den Planfeststellungsbesehluss Bezug genommen und anerkannt wird, dafs

die verabredete Entschadigungssumme an Stelle des abgetretenen Grund-

stucks oder Grundstuektheils getreten ist und auf sie die Vorschriften der

§§. 32 bis 38, 45 und 46 des Gesetzes Anwendung finden.

Die bisherigen Ausfuhrungen haben schon ergeben, dafs vor Erlafs

des Planfeststellungsbeschlusses eine Auflassung, wenigstens da, wo es

sich um Eisenbahnunternehmungen handelt, wegen der Unmoglichkeit der

rechtzeitigen Beschaffung des Katastennaterials in der Praxis nur ctufserst

selten bewirkt werden kann. Es wird somit in der Praxis regeliniifsig

nur der Fall eintreten, dafs die Eigenthumsabtretung erst nach Absehlufs

des Planfeststellungsverfahrens gewunseht wird, w&hrend es bis dahin

vollstandig genugt, durch Einweisung in den Besitz die Freiheit der Ver-

fugung fiber die abzutretenden Flaehen zu erhalten.

Das Endergebnifs der vorstehenden Betrachtungen geht dahin, dais

eine gutliche Einigung im Grunde nur fur die Besitzeinweisung und fur

die Kntschadigungssumme von Werth ist, das Augenmerk des Unternehmers

mithin darauf gerichtet werden mufs. die Grundstucke inogliehst sofort in

Angriff zu nehinen. Dies wird er nur dadurch erreichen, dafs er bezuglkh

der Verzinsung der kunftig zu vereinbarenden oder festzusetzenden Ent-

schadigungssumme. sowohl mit dem Expropriate^ dem Grundstucks-

eigenthumer. als auch mit den Nebenbereehtigten des § 11 des Gesetzes

vom 11. Juni 1874 bezuglich ilirer etwaigen besonderen Ansprfiche eine

gutliche Einigung erzielt. fur welehe im Wesentlichen auch im Gebiete des

gemeinen Rechts die Grundsatze fiber Theilung der Nutzungen des letzten

Jahres, § 197 ff. Tit. 7 Th. I und Absch. 1 des Tit, 21 Th. I. Allg. Land-

rechts, mal'sgebend sind.

Schon wahrend der Verbandlung hieriiber mufs das Areal nach den

Mefsverzeichnissen. die dem Regierungsprasidenten wegen der Planfest-

8tellung einzureichen sind. unverziiglich abgesteckt und abgesteint werden.

audi ist. sobald die Planfeststellung rechtskraftig geworden, mit der kataster-

amtlichen Aufmessiing unverziiglich vorzugehen. Nur dann ist es mflglich.

mit der Fertigstellung einer Eisenbalin zugleich auch ein geordnetes, mit

dem Kataster iibereinstimmendes Kartenmaterial zu besitzen und die

Berichtigung des Grundbuches herbeizuftthren.
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Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1887.*)

1. La n gen.

Am Ende des Betriebsjahres 1887 betrng die Eigenthumslange

der Hauptbahnen 3896,84 km
„ Bahnen untergeordneter Bedeutung . . 671,60 n

zusammen 4569,84 km
dazu schmalspurige Bahnen ...... 5,17 „

Insgesammt 4 575,oi km
dagegen in 1886 insgesammt 4542,36 „

»

Von dieser Eigenthumslange liegen

in Oesterreich (Bohmen) . 47,26 km,

„ Bayern 4527,78 „

Die Gesammtbetriebslange ergab sich unter Berucksichtigung

von 108,08 km verpachteten und 50,24 km gepachteten Strecken am Ende

des Jahres zu 4 522,17 km.

Im Jahresdurchschnitt betrug in 1887:

die Eigenthumslange 4 561,61 km

„ Betriebslange fur Personenverkehr . . 4487,20 „

„ Giiterverkehr .... 4508,67 „

Zweigeleisig sind:

von der Eigenthumslange . . 306,31 km

„ „ Betriebslange . . . 277,81 „ , wie im Vorjahre.

•) Nach dem wStatistischen Bericht ttber den Betrieb der kOnigl. bayerischen

Verkehrsanstalten im Verwaltungsjahre 1887." Vergl. rDie bayerischen Staatsbahnen

im Jahre 1886", Archiv 1889 S. 104 n. ff.

Archiv ftlr Eiaenbahnweaen. 1880. 44
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672 Die bayerischen Staatsbabnen im Jahrv 1887.

Ende 1887 waren an Ansehlufsbahnen fur nicht offentliehen Verkehr vor-

handen: 207 Bahnen mit 103,64 km Lange.

2. Baukosten.

Am Jahresschlufs 1887 betrugen die Gesammtbaukosten:

a) fur die vom Staate selbst ge-

bauten und erworbenen Bahnen

I. eigentliehe Staatsbahuen

II. Viziualbahnen ....
III. vollspurige Lokalbahnen

IV. schmalspurige Lokalbahn

Kilometer
Baukapital

J/

3 923,09 906 994494

167,31 16455611

174,80 8098250

5,17 345 346

fUr 1 km

.//

230939

92 377

46329

66 798

zusammen 4 270,37 929 893 701

b) fur die von Geraeinden oder

Privaten ubernommenen Bahnen

217 755

301,64 34028571 111701

Insgesammt 4 575,01 963 922 272 * 210 693

Fur sammtiiche im Eigenthum der kOnigl. bayerischen Staatseisen-

bahnen befindlichen Linien betragt der Bauaufwand im Jahresdurchschnitt

961 719433 j<.

3. Betriebsuiittel und deren Leistun^eii.

Der Bestand ergab Ende 1887:

Lokomotiven 1071 Stuck

Tender 869 „

Personenwagen (mit 102 2*29 Platzen) . 2 749 .,

Gepack-. Gfiter- und Viehwagen . . .16 687

Privatguterwagen 463 «

Bahnpostwagen 256 „

Sonstige Wagen 499

Auf 10 km Betriebslange kommen duirhsohnittlhdi

2,36 Lokomotiven und

227 Platze der Personenwagen.

*) Einschl. 35 5*9 790 .// Baukostcn der verpacbteten Strecken.
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Die bayerischeu Staatsbahuen im Jahre 1887. 673

Die Leistungen der Betriebsmittel ergeben auf den vollspurigen Balmen

in 1887:

Lokomotivzugkilometer zusammeu . . 24 766 610

durchschnittlich fur 1 Lokomotive 23 189

Nutzkiloraeter im Ganzen 24525026

durchschnittlich fur die Lokomotive . 22962

Wagenachskilometer sind geleistet:

von Personenwagen 167 382 569

„ Gepack- und GQtcrwagen . . 700 734 285

„ Bahnpostwagen . . . . . 29239261

in 1887 zusammen 897 356 108

(„ 1886 „ &14 673856).

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslange kommen:

1886 1887

an Zugkilometern ....
durchschnittlich auf 1 Tag

4909 5 014

13,45 13,74

Die durchschnittliche Starke der Zuge betrug:

in 1886 .... 39 Achsen,

„ 1887 .... 40 v

An Tonnenkilometem wurden geleistet:

1886 1887

im Ganzen 5313 101326 5 798 805230

durchschnittl. fur 1 Betriebskilom. 1204468 1 287622

„ 1 Xutzkilometer 228 236

Auf der schmalspurigen Bahnstrecke (Eichstftdt Bahnhof bis Stadt)

betrugen die Leistungen der Betriebsmittel in 1887:

bei 5139Fahrten . . . . ( 4613 im Vorjahre),

„ 25 615 Lokomotivkilometer ( 22 854 „ „ ),

„ 171 354 Wagenachskilometer (161 501 „ „ ).

Die Kosten der Zugkraft stellten sich durchschnittlich:

1886 1887

fur 1000 Nutzkilometer auf .... M 497 491

„ 1000 Wagenachskilometer auf . . „ 13,71 13,43

44*
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Die bayerischen Staatsbahnen itn Jahre 1887.

4. Verkehrgergebnigge.

I. Voilspurige Bahnen.

a) Personenverkehr.

davon kommen auf:

inscrfsamiiiv T
1. II. III. Militar

K.lass e L Ul. Kl.

°/
/ 0

0 •

10 °.« %
Beffirderte Per6onen . . . 19679 576 0,51 1U,03

O on
2,88

*(19 147 365) (0,56) (10,07) (8b,59) (2,78)

Geleistete Personenkilomet. 698883057 2,37 21,70
Kit

iU,63 0,30

(684 228666) (2,4*) (22,13) (70,27) (5,18)

Jede Person durclifuhr an

Kilometern ... km 35,51 163,41 76,83 28,97 65,54

(o&,78;
/ 1 r^z. co\^100,62; (78,51) (29,<x.) (66,62)

Gesammteinnahme

:

fiberhaupt ... M 24 518 376 5,61 32,94 69,oi 2,24

(24 157 395) (5,96) (33,58) (68,30) (2,17)

ffir 1 Person > . „ 1,25 14,07 4,10 0,85 0,97

(1,26) (13,47) (4,21) (0,85) (0,99)

„ 1 Personenkilom. „ 0,0351 0,0861 0,0633 0,0239 0,0146

(0,0858) (0,0866) (0,0536) (0,0293)
•

(0,0148)

Die Einnahmen aus deni Personen- und Gepa>kverkehr ergaben in

1887 (gegenuber 1886):

im Ganzen 25818937,67 M
(25 453300,61) „

in Prozenten der Gesammteinnahmen 28,83 pCt.

(30,55) „

auf 1 km durchsohnittl. Betriebslange (Personenverkehr) 5 760 .//

(6 798) ,

auf 1000 Ai'hskilometer dor Porsonen- und GepSckwagen 118 ,

(121) „

b) Guterverkehr.

Derselbe ergab in 1887 (gegenuber 1886):

*) Die in Klammern stehenden Zahlen bezeichnen die Ergebnisse im Jahre 1686.
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Die bayerischeu Staatsbahnen im Jahre 1887. 675

Zusammen

davon kommen auf:

Eil- und

Exprefs-

gut

r ittiui* v leii-

gut
j

verkehr

•v., °/o

96,26 2,39

(95,63) (3,08)

97,56 1,28

Dienst-

sen-

duugen

10

Befftrderte Tonnen . . .

Geleistete Tonnenkilometer

Jede Tonne durclifuhr

dunhschnittlich . km

Eiunalimen:

uherhaupt UL

auf 1 Tonne . . „

1 Tonnenkilom. „

9936 420

(8 749 097)

1420448 852

(1192003260)

142,97

(136,94)

59 265689

(53 897 850)

6,42

(6,60)

0,0451

(0.0489)

0,64 .

(0,72)
j

0,66
,

(0,79) ;

145,75

(148.02)

3,25

(3.58)

32.43

(32.^8)

0.2225
|

(0,2221)

i

(97.18) (1,63)

144,25 76,28

(137,26) (71,76)

93,79

(93,13)

6.26

(6.13)

0.0434

7,08

(6,70)

7,50

(7,49)

151,50

(152,25)

2,46

(2,89)

6.61

(6,21)

0,0866
,

(0,0468) (0,0866) —

Die Gesammteinnahme aus dem Gfiterverkebr (einscbl. der Nebeu-

gebuhren) bet rug:

1886
!

1^7

im Ganzcn

in Prozenten- der Gesammteinnahme

auf 1 km durchselmittl. Betriebslange .

„ 1000 Achskilometer der Gutenvagen

M 54999613,52 60417 750,80

66,oi 67,57

12 468 13 416

91 93

I

II. Schmalspurige Lokalbahn.

l*s« 18W

Gesammteinnabme a

Zahl der beforderten Personen

Gewieht der beforderten Outer t

28 745,62 I 31849,42

58 703 57 304

5 096 78(50
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676 Die bayerischen Staatsbahuen iin Jahre 1887.

Beforderte Gesammtgewiehtsmenge:

1886 1887

im Ganzen 6409632V,

davon komnien wuf:

Steinkohlen unci Kokes 1249 266

Holz 1180689

gebrannte Steine «. s. w —
Getreide 59923972

Braunkohlen 43857872

Von der Gesammtgewirhtsmengo enttallen:

ant' Binnenverkehr 2 617 209

„ Wechselverkehr 3 792 423V,

7260306

1547 625 1

,

1 256 279

804 519

725 524

439 417V.
-

2988 033

4 262 273

5. Finanzielle Ergebniase der noriiialapurigeii Bahnen.

Betriebseimiah men:

1886

im Ganzen
in pCt

M

1887

im Ganzen 1

. .,
tin p(.t.

.//

aus dem Personen- und Ge-

aus dem Guterverkehr . .

sonstige Eiimahmen ....
zusaninicn

25 470 700,82

55 010 958,93

4 163 475,96

30,56

66,oi

3,48

25 835 541,64 28,88

60432 996,16 67,56

4 374 007,61 3,56

84 <>4o 135,71 90642545,40

Bet riebsa usgaben:

Dieselben betrngen:

in 1886 46 40(3 710,27 m
.,1887 48 320 830,62 „

188G 1887

Davon komnien (in Prozenten):

auf die allgemeine Verwaltuni; 9,14

.... 24,30 23,86

.. Transportverwaltung • . 07,01
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Die bayerischen Staatsbahnen ino Jahre 1887. 877

188U 1887

Wberschufs // 38 244 426,44 42 321 714,78

in Prozenten der Einnahmc

„ der durchschnittl. Baukosten .

auf 1 km der durchschnittlichen Eigenthums-

Iftnge M
Die eigentliehen Betriebseinnahmen und Ausgaben ergaben nach den

erforderlichen Ahzfigen:

45,18 46,69

4,oo 4,40

8557 9278

I8f6 1887

Einnahmen m
Ausgaben uberhaupt ....... „

in Prozenten der Einnahmen . .

83 343 082,38 89 444518,21

45335 694,16 47 093 924,64

54,40 52,64

1886

Es kommen:

auf 1 km durchschnittl. Be-

triebslange

auf 1000 Nutzkilometer . .

„ 1000 Wagenachskilometer

Einnahmen Aufgaben

M
9-

18872

3580

99

10266

1947

54

Die personlichen Ausgaben betrugen:

auf 1 km durchsehnittliche Betriebslange

^ 1 000 Nutzkilometer

„ 100000 Wagenachskilometer ....
* 100000 M eigentliche Betriebseinnahme

1886

M
5 788

1098

3 026

30 669

1887

Einnahmen

M

19838

3643

100

Ausgaben

.4/

10445

1918

1887

5 798

1065

2 912

21)225

6. Unfalle beini Eisenbahnbetriebe.

In 1887 ereigneten sich:

137 Entgleisungen (117 in Stationen)

37 Zusammenstofse (36 „ „ )

159 sonstige Unfalle (118 „ „ )

zus. 333 Unfalle, davon 271 in Stationen.
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678 Die bayeriscben Staatsbahnen im Jabre 1887.

Hierbei wurden getodtet 41 Personen. verletzt 105 Personen. darunter

11 Reisende.

Aufserdem verungluckten dureh Selbstmord oder Selbstmordversueh

13 Personen, davon 11 getodtet.

Durchschnittlich koninien:

auf je 1000000 Reisende . . . 0,56 Veiletzuugen,

„ „ 1 000000 Personenkiloineter 0,02 „

7. Personalbestand.

Derselbe ergab fur Ende 1887:

763 pragmatische Personen,

10670 statusmafsige „

1 185 nicht „ „

zusammen 12 618 Personen

gegeniiber 12 568 „ in 1886 (ohue TagelShuer und Werkstatt-

arbeiter).

8. Betriebsergebnisse der Vizinal- und Lokalbahnen.

Vizinal- Lokal-

bahnen

Betriebslange (Ende 1887) .... . . . km 167,31 187,57 *
J

15455 611 89007ft)

826009 596857

545205 228 573

Zahl der beforderten Personen . . . . . • 625 426 399 579

t 311911 215217

*) In 1887 wurden 32,*5 km neu eroffnet.
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Die wiirttembergischen Eisenbahnen im Rechnungsjahre vom

1 . April 1 887 bis 31 . Marz 1 888/)

1. Langen.

Die Betriebsl&nge der wurttembergisehen Staatsbahnen betrug am
31. Marz 1888, ebenso. wie im Jahresdurchschnitt, einschliefslich 3,75 km
gepachteter fremder und abziiglich 11,23 km verpachteter eigener Strecken

1660,93 km, wovon 175 km zweigeleisig waren.

Als Bahnen untergeordneter Bedeutung wurden 126,92 km betrieben.

2. fietriebsmittel und deren Leistungen.

Am 31. Marz 1S88 waren vorbanden:

334 Lokomotiven,

292 Tender,

834 Personenwagen mit 2 214 Achsen und 1)8234 Sitzplatzen,

5167 Lastwagen**) ^ 11 116 „ „ 50 431 1 Ladegewicht.

Auf je 10 km Betriebsl&nge kommen:

2,14 Lokomotiven,

14,18 Personenwageuachsen und 245 Sitzplatze,

71,21 Lastwagenachsen und . . 314,19 t Ladegewicht.

*) Nach deni void kunigl. wiirttembergischen Ministerium der auswartigen

Angeiegenheiten — Abtheilung fiir die Verkehrsanstalten — herausgegebenen Ver-

waltungsbericht. Stuttgart 1889. Vergl. „die wiirttembergischen Eisenbahnen im

Jahre 1886/87". Archiv 1888 S. 879 u. ff

*•) Darunter 5161 eigene Lastwagen.
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(J8G Die wiirttembergischen Eiseubahnen im Reehnungsjahre 1887 88.

Ks wurden geleistet vnn <len Lokomotiven:

an Zugkilometern

„ Nutzkilometern

„ Lokomotivkilometern

Aut 1 km Betriebslange kommen:

an Nutzkilometern

Auf 1 Lokomotive entfallen:

an Nutzkilometern

„ Lokomotivkilometern

„ Wagenachskilometern

:

von den Personenwagen

Gepack- und GQterwagen .

„ Postwagen

Im Ganzen

1886/87

8036858

8668023

11222 6%

5 541

25 964

34008

1887/88

8292 396

8843 223

11634 655

5665

26 670

36089

71286 721 716771^65

184896 286 192 416014
7383506 7 757 347

263566 513 271850316

Die Zahl der gefOrderten Zfige betrug:

in 1886 87 = 126819

„ 1887 88 = 138829.

Die durehsehnittliche Starke derselben ergab sich zu 33 Achsen.

An Tonnenkilometern sind geleistet:

uberhaupt

anf 1 km Betriebslange

„ 1 Xutzkilometer

1886/87 1887 88

1637699307 1 709 368506

1059197 1095090

192 195

Die Kosten der Zugkraft bereehnen sieh in 1887 88:

fur 1000 Nutzkilometer . . zu 493 m,

„ 1000 Wagenaeh-skilometer zu 16,02 „

.

An Achskilometern wurden geleistet von sammtlichen eigenen Per-

sonen-, Gepack-, Guter- und Postwagen:

in 1886 87 im Ganzen 241 980 532 (18448 auf 1 Achse),

n 1887 88 „ , 260184 357 (18 770 „ 1 „ ).

Fremde Personen- und Lastwagen haben auf wiirttembergischen

Bahnstreeken zuruckgelegt

:

in 1886 87 . . . 76922077 Achskilometer,

. 1887 88 . . . 79 355069
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Die wtirttembergischen Eisenbahnen im Rechnnngsjahre 1887/88. 381

3. Verkehr.

Sowohl <ler Personen- als auch der Guterverkehr zeigt gegen das

Vorjahr bei unverandertem Bahnnetze eine wesentliehe Steigerung.

a) Personenverkehr.

uetoraerte Ziiirucktfeleirte
Jede
Person

Klasse Personen Personenkilometer fuhr
durch-

Einnahme

im Ganzen in pCt. im Ganzen in pCt. achnittl.
km Ji

L 80036 0,59 4080062 1,38 50,98 348 226

11. 1393818 10,40 42623 741 14,37 30,68 2211902

III. 11754392 87,61 237 166 474 79,90 20,18 7073294

Militiir 188690 1,40 12 712 640 4,29 67,87 231851

1887 88 zusammen 13416936 - 296 672 917 - 22,10 9865273

1886 87 12764472
I

288 107 151

4

22,59 9566493

Von obigen 13 416 936 Personeu wurden befordert:

auf Ruckfahrkarten .... 50,90 %,
Rundreisekarteu .... 1,19 n ,

Zeitkarten 3,60 „ ,

Arbeiterwochenkarten . . 12,01 „

.

Xach Wagenklassen and Zugsgattungen vertheilt sich die Einnahme

im Personenverkehr in 1887 88 wie folgt:

Es kommen:

Prozent

der

Einnahme

Auf 1

Peraonen-
Per80U

kilometer

M

Auf 1 km
Betriebs-

lange

.//

auf die I. Klasse .... 3,53 4,35 8,53

„ II. „ .... 22,42 1,59 5,19

- « HI. „ .... 71,70 0,60 2,98

- Militar 2,35 1,23 1,82

in 1887 88 zusammeu . . .

- 1886 87 „ ...
100,00 0,74 3,33

0,75 3,82

s

6320

6181

Es entfallen in 1887 88:

fur die

Personen- uud
Schnellzuge

auf 1 Personenkilometer durchschnittlich

. 1 Person durehsrhnittlich . . . .

4,61 4
2,35 M

gemischten Zii^e

3,11 4
0.63 M
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682 Die wiirttenibergischen Eisenbanneu ini Jahre 1887/88.

Es komnien auf:

in Prozenk'ii der Gesaminteinnahine

auf 1 Person

„ 1 Personenkilometer . . . .

Ruckfahr- Rundreise-

karten

Zeit-

44. 3 1
11

q

0.04 J4

2,95 4

5.oo 0„

3,09 jt

3,!)9 4j

0,54%
0,11 M
1,74 aJ

Bezuglich der durchsrhnittlichen Besetzung der vorhandenen Platze

ergaben sich fur 1887 88 nachstehende Zahlen

:

in I. Klasse 9.36 0
0

t II. „ 16,03 „

„IH. „ ... . . 28,24 „

im Ganzon 24,«3 "
n

(in 1886 87 „ , 24.74 „)

1 Gfiterverkehr.

Es wurden

beftrdert gegen

Frachtvergiitung

Tonuen

in
Anzahl

pCt.

Tonnenkilometer Mit einer Einnahme

J..Je

1H Tonne

Auzahl n 'V""'
1

pCt. fuhr

km

, .
m nir

™ T

uberhaupt
t^J^

.a m ^

I. Eil- und Ex-

prefsgut . . .

II. Frachtgut . .

III. Militargut . .

IV. Viehverkehr .

V. Frachtpflicht.

Dieustgut . .

28 938 0,67

3 561 298 82.M

6697 0,16

147 510 3
t
ii

547 080 12,7.'.

2 345 3U 0,7i 81,0i

301234 127 91,34 84,59

544 332 0,16 1 81,38

3 492 361 1,« 23,68

22 183 94 S 6.73 40,w

598 55 ) 3,»i 20.6* 25.^-

16 547 180 88,79 4,« .

5,»

60466 0,53, 9,<w ll,u

662 381 3,W 4,49 18.*:

767 868 4,12 l.w

in 1887/88 zusam.

n vm. 87 „

4 291 523 —

3 744 664 -
329 800 159 76.16

298 315 662 - 79,66

18636 451 - 4,ai 5,*:

17 871 902 — 4,77 5*

Auf 1 km durchsehnittlicher Betriebslange kominen:

in 1887 88 . . . 211 284 Tonnenkni

1886 87 . . . 192 938

c) Steinkohlen verkehr.

In 1887 88 wurden an Steinkohlen und Koke* in Wurttemberg ein-

gefuhrt:

mit der Bahn . . . . 655 521 t (91,2
0J

zu Wasser 62 828 t ( 8,8 „ )

zusaninien 718 349 t
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Die wiirttembergischen Eisenbahnen ira Jahre 18H7/88. 683

Davon entfallen:

auf Saar- und Ruhrkohlen 70*886 t (96,3
0
„)

„ bayerische, bflhmische, sachsische Kohlen . . . 13 463 t ( 1,7 „).

Hinsichtlich der Giiterbewegung auf den wiirttembergischen Staats-

bahnen ergab das Betriebsjahr 1887 88 zusammen nach sammtlichen

Verkehrsbezirken (ausschl. No. 36):

an Versand .... 60S 268 t,

„ Kmpfang .... 1443 572V, 1.

Davon kommen auf:

Werkholz u. s. w. . . . Ill 496 1

8 1 Versand und 61 203 t Empfang

Steinkohlen u. s. w. . . 1 747 t „ „ 633 179 t

Weizenu.s. w 10711V* t „ „ 80587 l
/2 t

Der Versand und Empfang innerhalb des Verkehrsbezirks 36 (Konig-

reich Wurttemberg und hohenzolIemVhe Lande) ergab 966 378 t.

4. Anlagekapital.

Der Bauaufwand fur die von Wurttemberg gebauten Betriebsstrecken

betrug am 31. Marz 1888 bei 1668,41 km Bahnlange 463464837 M, mit-

hin durehschnittlich fur 1 km 296 493 u/.

Das zur Verzinsung in Betracht kommende Anlagekapital berechnet

sich auf 469 424 416 Jt.

5. Finanzielle Ergebnisse.

In 1887 88 ergab sich beim Eisenbahnbetrieb

die Gesammteinnahme zu 31620341 m
„ ausgabe „ 16222 023 „

Ueberschufs 16 398 318 M
in 1886/87 „ 14461011 „

An Transporteinnahme kommen in 1887/88 auf 1 km Betriebslange:

im Personen- und Gepfickverkehr . . . 6 696,09 M
„ Guterverkehr . 12261,65 ,

zusammen 18867,74 M
in 1886/87 „ 18333,90 „

Die eigentlichen Betriebseinnahmen und Ausgaben stellen sich —
nach Abzug der Einnahmen aus dienstlichen Sendungen, der erhaltenen

und gezahlten Pachtzinse u. s. w. wie folgt:

eigentliche Betriebseinnahmen . . . 30618023 m
„ „ ausgaben. . . . 16416264 „

Ueberschufs 16 201 769 M
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684 Die wiirttenibergischen Eisenbahnen itu Jahre 1B87 88.

Es kommeii auf 1 Betriebskilometer (Nutzkilometer):

eigentlicke Betriebseinnahmen . . 19 615,24 j/. (3,46 M)
h „ ausgaben . . . 9876,33 „ (1,74 „

)

mithin 1887 88 Ueberschufe 9 738,91 M (1,72 m)
„ 1886/87 „ 9 225,70 „ (1,67 „ ).

Die Betriebsausgaben betrugen:

in 1886/87 . . . 51,49 0
0 der Betriebseinnahmen

„ 1887 88 . . . 50,35 „ „

Das Gesammtanlagekapital fur die im Betrieh stehenden Bahnlinien

verzinste sich

in 1886/87 mit 3,16 %
„ 1887/88 „ 3,31 „.

6. Unfalle beim Eisenbahnbetrieb.

lm Beriehtsjahre ereigueten sich:

17 Entgleisungen, davon 12 auf Stationen,

13 ZusammenstOfse, „ 12 „

56 sonstige Unfalle, „ 32 „

Zusammen 86 Unfalle. davon .

Hierbei wurden:

Reisende

Bahnbedienstete

Fremde Personen

. 56 auf Stationen.

getodtet verletit

2

4

4

4

30

15

10 49

59
Aufserdem wurden in Folge von Selbstmord und Selbstmordversmh

12 Personen getodtet 2 Personen verletzt.

7. Beamte und Arbeiter.

Der Personalbestand beim Eisen-

bahnbetrieb war in 1887 88:

Beamte

etats- diata-

raassige rische

Arbeiter
Zu-

sammen

bei der Allgemeinen Verwaltung . . . 215 49 19 283
„ „ Bahnaufsicht und Unterhaltung 1182 7 1453 2 G42
„ „ Transportverwaltung .... 2 281 230 2 059 4 570
„ „ Werkstattenverwaltung . . . 45 9 1023 1077

zusammen 3 723 295 4554 8572
in 1886 87 3667 256 4 413 8336
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Die Gotthardbahn im Jahre 1888/)

Dem siebzehnten Geschftftsberiehte der Direktion und des Ver-

waltungsrathes der Gotthardbahn sind die nacbstehenden Angaben fiber

die wesentlichsten Betriebsergebnisse fur das Jahr 1888 entnomraen.

1. Bahnlange.

Die Betriebslange (266 km) ist gleich der des Vorjahres. Das zweite

Geleis auf den Streeken Erstfeld—Gosehenen und Airolo—Biasca befindet

sich im Bau.

2. Anlagekapital.

Das Anlagekapital der Gotthardbahn be/ifferte sich am 31. De-

zember 1888 auf:

119 000 000 Frcs. an Beihiilfen

37 000000 „ „ Aktien**) .

91002000 „ „ Obligationen

zusammen 247002000 Frcs.

davon sind verwendet 239 446 224 „

bleiben verffigbar 7 565 776 Frcs.

Hierzu der aus 1
3 der Fondszinsen angesammelte Baufonds von

1141366 Frcs., ergiebt an verfugbareu Baarmitteln 8697141 Frcs.,

wovon auf Liegenscliaften, Material- und Reservestuekvorrathe 1 827 158

Frcs. entfallen.

•') Vergl. „Die Gotthardbahn im Jahre 1367"; Archiv 1888 S. 888 u. ft.

**) Das Aktienkapital ist durch Ausgabe von 12000 ueuen Aktien von je

800 Frca. auf 40000 000 Frcs. erhoht worden. Auf die neuen 6 Millioneu Frcs. ist

im Januar des Berichtsjahres die Halfte einbezahlt; die Einzahlung der andern Halfte

ist auf den 1. Januar 1891 festgesetzt worden.
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Die Gotthardbahn im Jahre 1888.

3. Finanzielle Ergebnisse.

Es betrugen die Ein-

nahmen:

1887

(266 km)
1888

(266 km)

zusammen
Frcs.

in pCt.
Frcs.

in pCt

aus dein Persouenverkehr . .

„ demGep&ck-u.Guterverkehr

3 706 732 31,27 4046807 33,56

7 746608 66,86 7685 691 62,93

Verkehrseinnahmen zusammen 11463 240 96,63 11631 498 96,49

dazu aus verschiedenen Quellen 399 843 3,37 423 279 3,51

Gesammteinnahme 11863083 100,00 12 054 777 100,00

18^7Vou der Verkehrseinnahme kommen dureh-

sehnittlich:

auf 1 Bahnkilometer Frcs. 43067

n 1 Zugkilometer „ 5,95

„ 1 Tag „ 31 379

1888

43 727

5,73

31780

Das grofste Ertragnifs in 1888 hatte der Monat September rait

1 137 394 Frcs. ; das kleinste der Monat Januar mit 751 239 Frcs.

Die Durchschnittseinnahme eines Monats ergab 969292 Frcs.

. • .

Im Persouenverkehr ergab die Einnahme:

fur 1 Bahnkilometer Frcs.

„ 1 Person

„ 1 Personenkilometer

.

Die Zahl der befOrderten Personen betrug . . .

Durchsehnittlioh wurde von einer Person zuruck-

gelegt km

Im Frachtgut verkehr (Guter aller Art) be-

trug die

Einnahme fur 1 Bahnkilometer .... Frcs.

» 1 Tonne

„ ,,1 Tonnenkilometer ...
Zahl der beforderten Gutertonnen ... t

durchschnittliehe Fahrt einer Tonne . . km

1887 1888

13936 15210

3,54 3,69

0,0793 1

0,0781

1046567 1 096819

I

44,67 47,24

27072

10,66

0,0673

675998

158,29

26283

10,59

0,0685

660241

164,49
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Die Gotthardbahn im Jahre 1838. 687

1887

(266 km)

Die Au8gaben betrugen in zusammen

1887 and 1888: Frcs.

Allgemeine Verwaltung .... 386352

Beaufsichtigung und Unterhaltung

der Bahn 1249607

Stations-, Expeditions- u. Zugdienst 1 180649

Fahrdienst . . 1788720

Verschiedenes 922616

in pCt.

6,99

km)

Frcs.

388018

22,60 1658701

21,36 1252939

32,36 1849452

16,69 979035

in pCt.

6,44

25,86

20,78

30,68

16,24

zusammen 5527944 100,00 6028145 100,00

i

mithin

:

1887 1888

. Frcs. 20782 22 662

n 2,8719 2,9707
I

1

• 2,4171 2,5091

0,0926 0,1005

i

0,0161 0,0174

in Prozenten der Betriebseinnahmen . . . . 1 46,64 50,01

„ „ „ Transporteinnahmen
'1

• • 48,26 51,83

Der Betriebsfiberschufs war hiernach:

in 1887 6 325 139 Frcs.

„ 1888 6026632 „

"Von dem nach Bestreitung aller Betriebsunkosten, der Bezahlung der

Zinsen, Amortisationen, Abschreibungen nnd der Rueklagen in den Er-

neuerungs- und Reservefonds fur 1888 verfugbar bleibenden Reinertrag

von 2309081 Frcs. sind 2040000 Frcs. als Dividende (6°/0) verthcilt

-worden, der Rest wurde als Vortrag anf das Jahr 1889 ubernommen.

4. Rollmaterial und dessen Leiatungen.

Am 31. Dezember 1888 waren vorhanden:

85 Lokomotiven,

203 Personenwagen (mit 7326 Sitzplatzen),

37 Gepackwagen,

887 Gfiterwagen (mit 10075 t Tragkraft).

ArohlT ftr Eisonbahnwesen. 189ft
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688 Die Ootthardbahn im Jahre 1888.

Die Ausnutzung der Sitzplfitze der Personenwagen ergab:

in 1888 fur die I. Klasse . . . 24,34 pCt.

„ II. „ ... 29,88 r

„ HI. „ . . . 27,02 „

im Ganzen 27,88 pCt.

(im Vorjahre 27,40 „ ).

Die Tragfahigkeit der Gfiterwagen wurde rait 39,61 pCt. ausgenutzt,

gegen 39,^2 pCt. im Vorjahre.

Auf der eigenen Linie betmgen die Leistungen in fahrplanmafsigen

und Sonderzfigen fur das Betriebsjahr 1888:

2020547 Zugkilometer,

59 823 596 Achskilometer,

344 454 634 Roh-Tonnenkilometer.

103 257 437 Rein-

5. VerkehreverMltnisse.

a) Personenverkehr.
— *—=.—--

1

1

>.

1887 1888

Zahl der befdrdertcn Personen . . 1045 567 1096819

pCt. 8,01 7,52

.H. „ 28,28 27,74
"

S
71 63.71 64,74

Zahl der gefahrenen Personenkilometer • • 46 708 332 51 818 178

pCt. 16,35 17,87

. u. „ V 41,34 39,50

Ill H 42,31 42,63

Gesaramteinnahme Frcs. 3 706 732 4045807

davon kommen auf I. Klasse . pCt. 27,08 28,93

W II.
r? 44,85 42.58

III. „ 28,12 28^49

An Fahrgeld zahlte durehschnittlich 1 Person

Frcs. 11,96 14,18

'* 5,62 5,66

n 1,56 1,62

Auf 1 Personenkilometer entfallen . 0,0793 0,0781

durchschnittl. Fahrt einer Person:

in I. Klasse km 91,20 112,20

,H. n 65,31 67,25

M HI „
I 29,66 31,12

1
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Die Gottbardbahn im Jahre 1888. 689

b) Gaterverkehr.

Der Gflterverkehr des Berichtsjahres hat denjenigen des Vorjahres

nicht erreicht, sondern ist urn 4,67 pCt. zuruckgegangen.

Die befftrderten Lebens- und Genufsmittel und Brennmaterialien

zeigen eine Zunahme, wahrend die Erzeugnisse der Metallindustrie in er-

heblichem Mafse abgenommen haben. ^ t

Von den befBrderten .Gfitern .entfallen nach 1887 1888

den 4 Haupttarifklassen: !— —L---™,-- .

auf Eilgut 3,67 °/0 3,96 •/«

„ Stflckgater 6,68 „ 6,39 „

„ gewOhnliche Wagenladungsguter . .
j

23,79 25,1 1 „

Ausnahmetarifguter 66,96 „ 64,56 „

Der Hanptverkehr erstreckte sich auf Deutschland, Holland und

Belgien-Italien rait 217 721 t in 1883 und 270790 t in 1887.

Die kilometrische Einnahme ist um 2,91 pCt. zuruckgegangen, von

27072 Frcs. auf 26283 Frcs., w&hrend die Einnahme far 1 Tonnenkilo-

meter sich von 6,73 Cts. auf 6,86 Cts. gehoben hat.

An Tonnenkilometern sind geleistet:

in 1887 107 001 068 tkm,

,,1888 101998248 ,.

6. Unfalle.

Im Berichtsjahre fanden statt:

1 Entgleisung (auf freier Strecke),

1 Zusammenstofs (auf einer Station),

23 sonstige Unfalle.

Getodtet wurden: 8 Bahnbedienstete*) und 1 fremde Person,

Verletzt sind: 15 „ „ 2 „ Personen.

7. Personalbestaod.

Im Jahresdurchschnitt waren in 1888 an Betriebsbeamten und Ar-

beitern vorhanden:

bei der allgemeinen Verwaltung 108

„ Bahnaufsicht und Unterhaltung .... 672

dem Stations-, Expeditions- und Zugdienst . 641

„ Maschinendienst 235

Werkstattendienst 260V V

zusammen 1 916

(gegen 1820 in 1887).

+) Daronter 5 Arbeiter beim Scbneeranmen durch Lawinenstarz.

46*
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690 Die Gotthardbahn im Jahre 1888.

Die Zahl der Betriebsbeamten betrng . 1 180 (gegen 1 161 in 1887J

„ Arbeiter in Tagelohn betrng 736 ( „ 659 „ 1887)

zusammen 1916 1820

1887

Auf 1 Bahnkilometer kommen

:

M

Betriebsbeamte 4,36

Arbeiter im Tagelobn 2,48

4,43

2,77

zusammen 6,84 7,20
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre I887.*>

Am Schlusse des Jahres 1887 waren im Betriebe 4646 km Eisen-

bahnen, wovon 3 200 km vom Staate, 1446 km von Privatgesellschaften

betrieben wurden. Aufser diesen Bahnen waren noch 422 km Neben-

bahnen im Betriebe.**)

I. Vom Staate betriebene Eisenbahnen.

1. Langen.

1886 1887

km J km

Bahnliinge am Jahresschlufs 3173,608 3200,348

Mittlere Betriebslange 3 171,184 3 187,854

Die Spurweite war:

1,60 m Spur bei 3 164,138 3 181,153

1,20 „ „ (schmalspur. Kohlenbahnen) bei . 19,470 19,195

zusammen 3173,608 3200348

Doppelgeleisig waren:

mit 1,50 m Spur 1322,790 1328,179

v 1,20 „ r 7,014 5,352

zusammen 1329,804 1333,531

^4l,93«/o)(-41,67°/0)

•) Vergl. nDie belgischen Eisenbahnen im Jahre 1886
u

. Archiv 1889 S. 250 u. if. Die

Angaben sind dem amtlichen belgischen Berichte iChemins de fer. Postes et T61£graphes.

Marine. Compte rendu des operations pendant l'anntfe 1886. Eoyaume de fielgique

Ministere des chemins de fer, postes et te'l^graphes. Bruxelles 1888) entnomraen.

••) Vergl. „Die Nebenbahnen in Belgien im Jahre 1887" Archiv 1889 S. 117 n. ff.
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692 Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1887.

2. Anlagekapital der Staatsbahnen.

Am 31. Dezember betrug das Betriebsanlage-

kapital : *)

fur Herstellung der Betriebsstrecken

„ Betriebsmittel

„ Erganzungsbauten

zusammen

Dazu die Kosten der im Bau begriffenen

Linien und der geleisteten Vorschusse mit .

ergiebt als Gesammtanlagekapital ....

1 1886 1887

Frcs. Frcs.

966630890 964426639

266096036 266 338 417

48264248 49449687

1 268 990 174 1270 213 743

-

11767308 1

14 864266
r1270 747482: 1286 068009

3. Betriebsmittel der Staatsbahnen.

1886 1887

Es waren vorhanden:

Stuck 1792 1779

n 1182 1161

Dampfwagen 24 47

Fahrzeugo zum Einstellen in Personenzuge » 4 224 4263

darunter Personenwagen . . . 2 958 3031

w 40046 39 789

darnnter gewOhnl. Guterwagen
r>

38 686 38400

911 802

dazu Privatwagen (zum Verkehr zugelassen) 206 212

ft * 4

Leistungen der Betriebsmittel:

an Lokomotivkilometern .

„ Nutzkilometern . . .

„ Wagcnachskilometern .

„ Zugkilometern . . .

Zahl der gefahrenen Ziige

darunter Personenzuge

„ Guterziige

I

1886

45 668 042

36 648 591

644 742 220

33 462 367

832 269

415311

1887

322666

47 972 701

37 671 706

570 433 721

36261906

926941

486399

339 4S6

*) Unter „Betriebsanlagekapital u
ist der Betrag verstandeo, welcher sich ergiebt^

irenn von dem gesammten fttr die Bahnbanten verausgabten Gelde die fUr nicht

fertige Arbeiten geleisteten Vorschttsse abgezogen, die Banzinsen dagegen hinsn-

gefiigt werden.
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Die belgiflchen Eisenbahnen im Jahre 1887. 693

Das Verhaltnifs der besetzten Platze der Personenwagen zur Zahl

der Sitzplatze betrug in 1887 . 21,55 °/
0

(gegenuber 1886 mit 21,90 „ ).

Das Verhaltnifs zwischen Ladung und TragfShigkeit der Guterwagen

stellte sich in 1886 auf 41,87 °/
0 ,

„ 1887 „ 42,88 „ .

4. Finanzielle Ergebnisse der Staatsbahnen.

j
1886

j

1887

Betriebseinnahmen

:

Frcs.

i

Frcs.

a) im Personenverkehr

:

38731160
;

40003119

„ Gepack .... 974432 996 135

an sonstigen Einnahmen 3 894979
|

3 912 819

zusammen 43600 561 44912073

b) im Guterverkehr

:

i i

5334671 5437897

64289378 70212821

3 215011 3 494 973

zu.sanuneii 72 839 060 79145 691

Verkehrseinuahmen 116439 621
;

124057 764
i i

Gesammteinnahme (einschliefsl. der „sonstigen

Einnahmc") 116 533 862
,

124137917

Die Einnahme betrug:

a) fur das Zugkilometer:

2,4295 2,2990

TIT •
*•

b) fur das Wagenachskilometer:

4,8206 4,0642

0,2758 0,2769

0,2798 0,2842

Verhaltnifs der Ausgabe zur Roheinnahme

56,84 °/o 53,60 °/o

I

Bezuglich des Personenverkehrs in 1887 und 1886 ergiebt sich nach-

stehende Uebersicht:
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cm Die belgiscben Eiseiibahnen im Jahre 1887.

1887 (bezw. 1886)*)

Es ergab sich:

fur die I. Klasse

»i III. „

Personen

AnzabJ

2 104 641

(2 067093)

6 937 576

(6 707 030)

46022087

Einiiahme

Frca.

Mittlere Mittlerer

Fahrt Ertrag

fttr 1 Person

km Frcs.

B 961 362

(5822264)

10 141 072

42,20 2,832

(41,78) (2,817)

30,40 1,462

(9690486) (30,oi) (1,445)

23 900 685 19,13
j

0,531

(42883 761) (23 218410) (19,28) (0,54l)

zusammen 54064304

(51 657 884)

40003119 21,47

(38 731150), (21,57)

0,740

(0,750)

Von den beforderten Reisenden hatten erinassigte Fakrprcise:

in 1886

„ 1887

71,4 70

73,3 „

Der Durchschnittsertrag ergab:

fur 1 Reisenden Frcs.

„ 1 t Frachtgut „

„ 1 Betriebskilonieter ... „

r 1 Tagkilometer

1886

0,75

3,09

36 750

1887

0,74

3,06

38939

106,68

5. Personal der Staatsbahnen.

Dasselbe bet rug:

an Beamten mid Angestellten

„ Unterbeamten und Arbeitem ....

1886

6162

32 854**)

1

1887

6132
32 639

zusammen 39 016 38 771

' *) Die eingeklainiuerten Zahleu beziehen sicb auf das Jahr 1886.

**) Die Abweichung gegen die im vorhergebenden Bericbte angegebene Zahl

(32 656) beruht auf Bericbtigwng.
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II. Von Privatgesellschaften betriebene Eisenbahnen.

1. Langen.

Die Gesammtbetriebslange war am 31. Dezember 1887 1446,672 km,

(darunter 135,966 km gemeinschaftliehe Strecken).

Davon kommen auf belgische Strecken 1 246,592 km,*)

„ auslandiscbe „ 200,080

Doppelgeleisig waren 202,160 km (= 16,23 0/
„).

*

2. Betriebsmittel.

Bestand am 31. Dezember:

an Lokomotiven Stuck

„ Tendern „

„ Dampfwagen „

r Personenwagen „

r Gcpackwagen „

„ Guterwagen „

„ sonstigen Wagen „

An Zugkilometern wurden geleistet:

in 1886 9 315 631 (davon 9 176 666 auf belgischen Strecken),

„ 1887 9 457 449 ( „ 9319207 „ „ „ I

3. Finanzielle Ergebnisse der Privatbahnen.**)
—

i

1886 1887

Mittlere Betriebslfmge km 1445,67ft 1445,672

GeleUtete Zugkilometer „ 9 315 631 9 457 449

-

"j

1886 1887

540 525

369 366

6 6

836 856

454 456

13 744 13 753

40 42

Roheinnahme Frcs. 35144278 36782120

Betriebsausgabe . „ 19213845 18738478

Reinertrag „ 15930433 18(M3 642

Verhaltnifs von Ausgabe zur Einnahme . pCt. 54,67 50,94

Einnahme fur 1 Betriebskilometer . . . Frcs. 24310 25443

Ausgabe „ 1 „ . . . 13291 12 962

*) Die Abweichung gegen das Vorjahr (= 1 245,s»*) beruht auf einer Langen-

berichtigung der Strecke Gent-Terneuzen.

•) Die nachstehenden Angaben beziehen sich auf das Gesammtnetz (einschl.

der auslandiscben Strecken).
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1

Fur 1 Zugkilometer betrug:

„ Ausgabe

Von der Gesammteinnahme entfallen:

1 188(3

rrcs.
i

O — —

0,7726

2,0626

i

pCt. 28,99

0,65

n 63,60

1,15

5,71

1887

3,V92

1,9813

28,17

„ Gepackverkehr

„ Stuck- und Frachtgutverkehr .

„ Geldsendungen, Equipagen, Vieh

„ sonstige Einnahmen

Im Personenverkehr ergab sieh:

Zahl der beforderten Reisenden M21
Einnahme davon Frcs.

Durchschnittsertrag fur 1 Person . „

Von obiger Einnahme im Personenverkehr kommen

:

auf die I. Klasse pCt.

- II. v< ...... n

III.

10189853

0,72

10,99

22,72

66,29

64,80

1,14

5,27

14765172

10360251

0,70

10,45

22,61

66.94

4. Personal.

Dasselbe betrug in 1887 (gegenuber 1886):

an Beamten, Angestellten u. s. w. 2 335 (2343 in 1886)

„ Unterbeamten und Arbeitern . 8315 (8206 „ 1886)

zusammen 10650 Personen,

(gegenuber 10551 in 1886).

5. Unfiille bei den Staats- und Privatbahnen.

1887

Staats- PrivAt-

bahnen
Es verungluckten:

a) beim Betriebe:

Reisende . .

Bahnbedienstete

ge- I ver- ge- vcr-

tOdtetj letzt tedtet letEt

— 1
I

— 14 — -
zusammen 15

b) durch eigenes Verschulden:

Reisende 3 43 1 4

41 350 11 70

Sonstige Personen (einschl. Selbstmorder) 53 50 10 13

zusammen 97 443 22 87

Insgesammt 97 458 22 87

dagegen in 1886 114 391 26 76
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Ueber die Vorbereitung einer Verstaatlicbung der schweize-

rischen Eisenbahnen enthalt der Bericht des sehweizerischen Post- and

Eisenbahndepartements fiber seine Gesebaftsfuhrung im Jahre 1888

(Seite 86 86) folgende Bemerkungen:

„Mit dem 1. Mai 1888 hat die zehnjahrige Periode begonnen, deren

durchschnittlicher Reinertrag als Ausgangspunkt fur die bei dem kon-

zessionsgemafsen Ruckkauf der meisteu und bedeutendsten Eisen-

bahnen vom Bund zu bezahlende Entschadigung gelten soil: immerhin in

der Meinung, dafs diese nicht weniger als das urspriingliche Anlagekapital

betragen darf, von welehem, bei den seit 1873 ertheilten Konzessionen,

der Betrag eines allenfalls vorhandenen Reserve- und Erneuerungsfonds in

Abrechnung zu bringen ware. Die Vielzahl der Konzessionen, auf welcher

fast jcde der grofseren Gesellschaften beruht, lafst die Eventualitat zu,

dafs der Bund fur die einen Linien den fiber dem Baukapital stehenden

Ertragswerth, ffir die andern dagegen das fiber dem letztern stehende An-

lagekapital zu bezahlen baben wird, wenn er nicht, was ihm allerdings

zustehen wfirde, eine Auswahl der Linien trifle, (lurch welche der in dieser

Disposition liegende Nachtheil vermieden wird. Wir haben die Gesell-

schaften durch Kreisschreiben vom 21. 3uli 1888 eingeladen, ihre Ertrags-

rechnungen von 1888 an auf die einzelnen Konzessionen zu richten, den-

selben aber gleichzeitig Unterhandlungen daruber anerboten, ob nicht die

Konzessionen jeder Geseilschaft einheitlich und in dem Sinne zusammen-

gelegt werden konnten, dafs beim Ruckkauf entweder der Ertragswerth

der sammtlichen Linien oder der Anlagewerth derselben bezahlt werden

musse. Wir gingen dabei von dem wohl unanfechtbaren Grundsatze aus,

dafs der Bund, wenn er fiberhaupt Bahnen zuruckkaufen will, den Besitz

der sammtUchen Hauptbahnen des Landes zu erwerben habe, und dafs es

nicht zulSssig sei, die einzelnen Bahnen einer Geseilschaft konzessions-

und stfickweise zu kaufen. Dieses letztere Verfahren wfirde in der Regel
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zur Folge haben, dafs nur die weniger gut rentirenden Bahnen in deni

Besitz der Gesellsehaften verblieben und diese damit in die UnmOglichkeit

versetzt wurden, den Bedurfnissen des Verkehrs zu geniigen, wodurch eine

Benaehtheiligung grofser und wiehtiger Landestheile entstehen mufste.

welehe der Bund niemals in Aussieht nehmen kann. Abgesehen von

diesem entseheidenden Moment wird es, wenn nicht unmoglieh, doeh mit

den grOfsten Schwierigkeiten verbunden sein, die Grundsatze festzustellen.

nach denen die Reehnungen fur die einzelnen Konzessionsstrecken aufzu-

stellen sind, ganz abgesehen von der kaura zu bewaltigenden Arbeit,

welehe sich aus dieser, die Zahl der Reehnungen mindestens verfunf-

fachenden Reehnungswei.se fur die Gesellsehaften sowohl, als fur den Build

ergeben wurde.

Eine Verstandigung zwisehen dom Bund und den Gesellsehaften ist

umsomehr vorauszusehen, als beide Theile nieht auf greifbare Reehte.

sondern in Wahrheit nur auf Eventualitaten zu verzichten haben.

Die meisten Gesellsehaften haben von unsenn Anerbieten Gehrauch

gemaeht, und es ist mit einer derselben, n&mlieh der Jura-Bern-Luzern-

Bahn, unter dem Genehmigungsvorbehalt der kompetenten Gesellschafts-

behOrden, ein Uebereinkommen bereits vereinbart, wonach im Fall des

konzessionsmafsigen Ruekkaufs auf den naehstcn offenen Termin die

sammtlichen dernialen im Eigenthum der Gesellsehaft befiudliehen Eisen-

bahnen mit der Wirkung als ein Ganzes behandelt werden sollen, dafs

fiir die Ermittelung der Ruekkaufssumme der nach Mafsgabe der Kon-

zessionen festzustellende Reinertrag der sainmtliehen Linieu wiihrend

der zehn Kalenderjahre gelten soli, die dem Zeitpunkt, in welchem der

Bund den Riiekkauf erklart, vorangehen; immerhin unter Wahrung des

Anspruehes der Jura-Beni-Luzeru-Bahn auf Vergfltung mindestens des

ursprfingliehen Anlagekapitals im Sinn der Konzessionen.

Als nachster ofieuer Rurkkaufstermin gilt der 1. Mai 1003, als Kun-

digungstermin der 30. April 189&

Der Bundesrath verzichtet dagegen auf die im Beschlufs vom 21. Juli

fur jede einzelne Konzession verlangte besondere Ermittlung der Rein-

ertr&gnisse.

Mit den ubrigen Gesellsehaften sind die Verhandlungen iioch

sehwebend.*
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Die Eisenbahnen in Egypten*). Das im Ganzen etwa 1600 km
umfassende Eisenbahnnetz Egyptens hat seit einer langeren Reihe von

Jahren einen Zuwachs nicht erhalten. Die alteste und wichtigste Linie

des Netzes ist die im Jahre 1866 eroffnete, 210 km lange zweigeleisige

Bahn von Alexandrien nach Kairo. Von dieser Stammlinie zweigen in

Gstlicher Richtung Bahnen nach Rosette, Damiette und Sues ab. Auf der

Westseite der Bahn Alexandrien-Kairo zweigt ferner bei Tell el Barud,

etwa 90 km oberhalb Alexandriens, eine 488 km lange Bahn ab, welche

auf dem linken Nilufer nach Assiut in Oberegypten fuhrt. Auf dem

rechten Nilufer befindet sich sudlich von Kairo nur eine von letzterer

Stadt nach den Badern von Heluan fuhrende Eisenbahn, welche mit den

zugehorigen Zweigbahnen etwa 37 km lang ist. Der Betrieb dieser letzteren

Bahn, welcher seit 8 Jahren ebenso, wie der des ubrigen Netzes von der

egyptischen Regierung fur Rechnung des Staates gefuhrt wurde, ist am

10. Dezember 1888 wieder den Konzessionaren ubertragen worden.

Nach einem zwischen der genannten Regierung und dem inter-

uationalen Ausschusse fiir die Verwaltung der egyptischen Staatsschulden

in letzterer Zeit getroffenen Abkommen soli nunmehr ein Betrag von

798300 eg\pt. Pfd. (etwa 16 600000 jj) fur die Erweiterung und bessere

Ausstattung des egyptischen Eisenbahnnetzes verwendet werden.**) Unter

den in Aussicht genommenen Neubauten ist der betrachtlichste die Ver-

langerung der Eisenbahn auf dem linken Nilufer von Assiut bis Guerga

(etwa 146 km), deren Kosten auf 447 000 egypt. Pfd. (etwa 9 300000 Jt)

veranschlagt sind. Ein Betrag von 160 000 egypt. Pfd. (etwa 3 120000 M)
ist fur den Bau einer 660 m langen Eisenbahnbrucke fiber den Nil

zwischen Bulak (Kairo) und Embabeh vorgesehen. Diese Brucke soli

gleichzeitig auch fur den Verkehr von Fufsgangern und Lastthieren dienen

and eine Drehoflnung fur die Schiffahrt erhalten. Aufserdem sollen aus

dem angegebenen Betrag 121 976 egypt. Pfd. (etwa 2 530000 ji) fur den

Bau dreier kleineren Bahnstrecken von zusammen 44 km Lange und

79326 egypt. Pfd. (etwa 1660000 M) fur die Beschaffung von Betriebs-

mitteln verwendet werden.

Die wesentlichsten Betriebsergebnisse der egyptischen Eisenbahnen

in den Jahren 1887 und 1888 sind nach dem von der Verwaltung dieser

Eisenbahnen herausgegebenen Jahresberichte ***) in Nachstehendem ange-

geben.

*) Vergl. „Die Eisenbahnen Egyptens" Archiv 1888 8. 764 u. ff.

*•) Ygl Archiv 1889 S. 271.

*••) Der Bericht ist bezeichnet: Gouvernement dgyptien. Administration des

chemins de fer, des tilegraphes et dn port d'Alexandrie. Rapport dn conseil

^'administration snr l'exercice 1888. Xllme anne*e. Alexandrie 1889.
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Betriebslange (ohne die Heluan-Bahn und die

kleino Lime am Hafen von Mex .... km

E i ti n a hm e

:

aus dem Schnellverkehr (Personen, Thiere, Eil-

guter) egypt. Pfd.*)

„ dem Frachtverkehr

sonstige Einnahmen

zusammen

1887

1460

431282

791075

••)74211

1888

1450

420192

802 206

47 60Q

1* 1 290 5<>8 1 270 000

Ausgabe:

Zentralverwaltung egypt.Pfd.

Betriebsverwaltung „

ZugfOrderung und Betriebsmittel ...
Unterhaltung der Bahnanlagen und Ge-

b&ude

Magazinverwaltung

67 621

93 395

286 414

136 651

9 475
-

36 219

90068

277 351

158807

9066

zusammen 5S3 456 571 500

Die Ausgaben haben im Jahre 1888 46 pCt. der Einnahme betragen,

ein Verhaltnifs, welches nach einem zwischen der Regierung und dem Aus-

schusse fur die Verwaltung der Offentlichen Schuld getroffenen Abkommen

fur 6 Jahre festgehalten werden soil.

Die Mindereinnahme, welche das Jahr 1888 gegenuber dem Jahre 1887

ergeben hat, soli nach dem Verwaltungsberichte nicht in einem wirth-

schaftlichen Ruckgang des Landes, sondern darin begrttndet sein, dafs

Ruckfahrkarten 3. Klasse zu ermafsigten Preisen, sowie andere Verkehrs-

erleichterungen eingefuhrt worden sind, und dafs die Baumwollenernte in

1888 nur eine geringe war. Die Zahl der beforderten Reisenden hat in

1888 3 610367 gegen 3 407 070 in 1887 betragen (wobei die auf Ruckfahr-

karten beforderten Personen doppelt gezahlt sind). Diese Verraehrung des

Personenverkehrs ist indessen nicht geuiigend gewesen, um die eingetretene

Ermafsigung der Fahrpreise auszugleichen. Es wird die bestimmte Kr-

wartung ausgesprochcn, dafs die Einnahme sich wieder heben werde.

Bei der Heluan-Bahn waren Einnahme und Ausgabe:

••) 1 egyptisches Pfd. (2 E.) iat etwa = 20,8 JL

fl Die ftir die Betriebaergebnisae des Jahres 1887 in dem vorliegenden Be-

richte angegebenen Zahlen weichen von den im entsprechenden Berichte fttr da«

Vorjahr enthaltenen und im Archiv 1889 S. 755 aufgenommenen etwas ab, anacheinend

in Folge Aeoderung der Verrechnungsgrundsatze.
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Einuahme . . egyptPfd.

Ausgabe

TJeberechuls

1887

9 546

B473

4073

1888

9 393

4946

4 447

Fur das Jahr 1888 beziehen sich die Angaben nur auf die Zeit bis

znm 10. Dezember, an welchem Tage, wie schon bemerkt, der Betrieb

dieser Bahn an die Konzessionare fiberging.

Der Betrieb der kleinen Bahnstrecke am Hafen von Mex ergab in

1888 eine Einnahme von 388, eine Ausgabe von 641 % E., also einen

Fehlbetrag von 1B3 2 E.

Bei der Erneuerung des Oberbaues der egyptischen Eisenbahnen f&hrt

<lie Verwaltung fort, an Stelle von alteren eisernen (Vautherin-) Schwellen

und vou eisernen Glocken imprftgnirte kieferne Schwellen zu le^en.

Die Eisenbahnen in Grieohenland*). Im Frflhjahr 1889 waren

im KOnigreich Griechenland im Ganzen 610 km Eisenbahnen im Betrieb,

aufserdeni 330 km im Bau und ffir weitere 766 km war der Bau be-

schlossen, sodafs nach Fertigstellung aller dieser Bahnen das griechische

Netz 1 706 km umfassen wird. Die einzelnen Linieu. ihre L&nge, Spur-

weite und die ErOffnungszeiten der im Betrieb und der im Bau befindlichen

sind nachstehend zusammengestellt;

fK sPttr-

Ltoge
weite ErOffnungazeit

km m
^ _. _ _ ^ t a

I. In Betrieb befindliche Bahnen.

1. Athen— Phaleron—Piraeus . . . 10 1,5 12. M&rz 1868

2. Pyrgos-Katakolo 13 1,0 30. Septbr 1883

3. Piraeus -Patras und Korinth—
1

i

306 1,0 1885-1887

4. Attische Bahnen (Athen—Laurium 1

und Athen—Kiphissia) .... 76 1,0 1886

6. Thessalische Bahnen (Volo—La- i

•

rissa und Velestino—Kalambaka) 206 ' 1.0 23. April 1884

zusammen I. 610 _
I

1

*) Vgl. Archiv 1888. S. 273.
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L&nge

km

Spur-

weite

m

[

ErOifnungsseit
>

11. im Dttii oegniiene Danncn.

100 1,0 Voraussichtlich

Herbst 1889

7. Messolongi—Agrinium .... 45

1

1,0 Voraussichtlich

Januar 1890

8. Myli—Kalamata 186

11
i

1,0 Fur 1891 in Aus-

sicht genominen

zusammen II. 330

III. Geplante Eisenbahnen.

9. Piraeus -Theben—Larissa bis zur

tfirkischen Grenze mit Zweigbahn

nach Chalkis und Lamia . . . 390 l r44

10. Pyrgos—Pylos fiber Kyparissis . 133

11. Pyrgos— Olympia—Megalopolis-
Sparta- Gythion 190 —

12. Messolongi—Rio 30

13. Diakophto—Kalabogtha (Zahnrad-

bahn) 23 0,75

zusammen III. 766 —
SSmmtliche griechische Eisenbahnen sind Privatbahnen. Die Bahn

Athen-Piraeus wurde von englisehen Unternehmern gebaut und ging spater

in den Besitz einer von der Industrie-Bank in Athen gegriindeten Aktien-

gesellsehaft fiber. Die Bahn hat fast ausschliefslich Personenverkehr, da

die Verkehrtreibenden zur Verraeidung der doppelten Verladung die ge-

wohnte Beffirderung auf Karren vorziehen.

Die zweitgenannte Bahn. Pyrgos—Katakolo, wurde von grieehischen

Unternehniem gebaut, welchen seitens betheiligter Gemeinden 6°/
rt
Ertrag

fur ein Kapital von 800000 Drachmen*) verbfirgt wurde. Das Eigenthum

an der Bahn ging spater auf eine Aktiengesellsehaft, deren Kapital

1460 000 Drachmen betrug, fiber.

Die Bahn Piraeus—Patras mit Abzweigung von Korinth nach Nauplia

wurde von einer Aktiengesellsehaft gebaut, welcher die Regierung einen

Zuschuss von 20000 Drachmen fur das Kilometer gegen Betheiligung am

Reingewinn, wenn letzterer fiber 7 u
/o betragt. gewahrt.

*) 1 Drachme = etwa 0,80 M.

Digitized by Google



Notizen. 703

Die attischen Bahnen sind von der Gesellschafl der Lauriumberg-

werke gebaut worden. Der Staat hat far diese Bahnen zwar keine be-

sonderen Unterstutzungen gewahrt, er verzichtete aber bei Uebernahme

des Banes nnd Betriebes durch die genannte Gesellschaft auf die ihm gegen

dieselbe znstehenden Fordernngen.

Die thessalischen Bahnen sind gebaut und werden betrieben von einer

Aktiengesellschaft, deren Kapital auf 23 Millionen Drachmen bemessen ist.

Ffir die im Bau begriffene Bahn Patras—Pyrgos gewahrte der Staat

einen Zuschufs von 20 000 Drachmen ffir das Kilometer. Die ubrigen im Bau

begriifenen Bahnen werden von Unternehmem fur Rechnung des Staates

gebaut. Das gleiche Verfahren soil auch bei den weiteren jetzt in Aus-

sicht genommenen Bahnbauten beobachtet werden.

Von den im Betrieb befindlichen Bahnen sind im Nachstehenden An-

gaben fiber die Betriebsmittel, Einnahmen und Ausgaben, soweit solche

vorliegen, zusammengestellt.

B e s t a n d Einnahme Ausg a b e

Loko-
(1889)

Per -
Gttter-

Jahr
im fUr das im fttr das

mo-
tiven

sonen-
UM:r

Wagen Ganzen km Ganaen km

1. Athen-Piraeus*) . . 10 48 - 1887 1069098 106 910
!

1888 1 124 076 112408

2. Pyrgos-Katakolo**) 3 22 29 1886 9 738 6202
i

i

1887 176000 14 200 7 264

1
'

1

1888 205000 17067 7241

3. Piraeus—Patras u.
i

i

1886 5 865 i

6 616

Korinth-Naupliaf) 22 234 1887 5 856 — 1 4 778

1888 2 412 546 7910 - 4500

4. Attische Bahnen. . 7 43 ' 86 1886 465180 6121 290486 5181

1
1887 519108 6830 311 579 4099

1B88 476 367 6255 283 633 3782

5.ThessalischeBahnen 19 48 326 1886 6892 6612

1887 960883 4716 1 196 162 6876

i 1888 955 138 4 691 818004 4009

*) Von der Einnahme entfielen in 1887 1009 und in 1888 1014 Drachmen auf

den Guterverkehr.

**) Die Einnahme entspringt nahezu zu gleichen Theilen aus dem Personen-

und dem Guterverkehr.

t> Von der Einnahme entspringen 1 902 896 Drachmen aus dem Personenverkehr.

Aicbiv fttr Euenbtbnwesen. !««. 4£
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Statistisches von den dentschen Eisenbahnen. Aus den amt-

lichen Veroffentlichungen dea Reichs-Eiflenbahnamtes fur die Monate

April, Mai und Juni 1889 entnehmen wir Folgendes fiber die Betriebs-

ergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunfalle auf den deutachen (aus-

schliefslich der bayerischen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.

•I
Einnahme im Monat

L&nge in Mark

,
;hnGanzenl

fil' das

km km
i

Einnahmen vom Beginn
des Etatsjahres

vom l. April
j
vom 1. Januar

1889 ab 1889 ab

I. April 1889.

A. Hauptbahnen.

1. Staatabahnen n. a. w
gegen 1888

2. Privatbahnen in Staatsver-

waltung

gegen 188a

3. Privatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1888

Snmme A
gegen 1888

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutnng
gegen 1888

II. Mai 1889.

A. Hauptbahnen.

1. Staatsbahnen u.a. w
gegen 1888

2. Privatbahnen in Staataver-

waltung

t^egen 1888

3. Privatbahnen in eigener Ver-

waltang

gegen 1888

Summe A

gegen 1888

30653,78
,

83 187 708

4- 686,04 -j- 6833 476

26,61 58 336

+

2 576,k>

4- 46,90

3 731 328

2 714 i 71 958 789

+ 166:-f 5 653 692
J!

2192 -
+ 33

|

1448

4- 226911 4- 63 4-

78444

8302

40 637 835

+ 3135263

231246

4- 8416

13 620947

4- 986473

33 256,n 86977 372

+ 732,94-+ 7 061 278

1568,41

4" 61,46

806411

4- 87403

2615' 72037183

4- 168
j

4- 5661994

514 442 491

4- 40 4- 47198

54 390028

4- 4130152

1247 898

+ 90476

80663,T2
,

81 254 440 2 650 142 350 923
I

4- 688,4!;! 4- 262006 — 49

f

26,61

|

+ 5936663

59 363, 2231 — '

3 934 - 148 -
i 'i

2 576,33 3 740 179 1 452 160 942

4- 46,9o — 210702 — 110 4- 11571

51965 900

4- 3228066

292 577

-h 4007

17198696

+ 782 086

33 266,65

4- 686,33

85053 982 2 557

47 370 - 54

142511865

+ 5 948 234

46*

69 457 173

4- 4 014 159
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Einnahme im Monat l Einnahmen vom Beginn

in Mark des Etatsjahres

i

km
im Ganzen

filr das

km
vom 1. April voml.Jannar

1889 ab 1889 ab

B. Bahnen untergeordneter

gegen 188S

1 568,41

+ 51,46

798076

+ 17 576

509 877 891 1 608 94$

+ 61 325 -h 92813

III. Juni 1889.

A. Hauptbahnen.

1. Staatabahnen u. s. w
gegen 1888

2. Privatbahnen in Staatsver-

waltung

gegen 1888 . . . . .

3. Privatbahnen in eigener Ver-

waltung

gegen 1888

Snmme A
gegen 1888

B. Bahnen untergeordneter

Bedeutung

gegen 1888

80784,53 86829715; 2821 1 217072888

-h 759,19 -|- 7 021 751 + 163 + 11 556 632

I

26,6i 75 712
i

2 845

— + 12 434 + 467 —
I

2 576,» 4 058 746 1 675

46,90! -f 315 382 + 96 +
265 407

42 780

64 576 766

+ 4517832

370 393

-h 16 621

21 121 6*3

4- 1018569

1 83 387,46 90964173 2 725' 217 338 295

+ 808,99
1

-h 7 349567 4- 159 + 11699 312

1568,41 876 282

+ 51,46 -f 113 316

552 1353 621

i

i

+ 49 + 126 570

86068 842

4- 5 663022

2015 5*8

4- 143 412

b) Zugverspatungeu

April 1889

Mai 1889

Juni 1889

Beforderte Zttge

fahrplanmafaige aufserfahrplanmafsige

Betriebslange Personen- Gttter-

km u. gemischte zttge

34 374,27 232 419 127 804

34 384,49 242 315 125 193

34 587,82 252 189 129 527

Personen- Guter-

u. gemischte zttge

2 720 27 917

5 125 33 560

10 115 32 568

Verspatungen der fahrplanmafsigen

Personenzuge im

April 1889 Mai 1889 Juni 1889

Im Ganzmi 1525 1114 4 843 Zuge

Davon durchAbwarten verspateterAnschlusse 481 358 1 873 „

Also durch eigenes Verschulden ... 1 044 756 2 970 Zuge

oder 0,45 pCt. 0,31 pCt. 1,18 pCt.
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c) Betriebsunf&lle.

Zahl der Unf&lle

Fahrende Zflge Beim Rangiren

Zahl der getedteten und verletzten Personen

a) April 1889.

Entgleisungen 13

Zusammen-

stofse .... 1

Sa. 14

Sonstige ... 108

b) Mai 1889.

Entgleisungen 8

Zusammen-

.-tofse .... 1

Sa. 9

Sonstige ... 95

c) Joni 1889.

Entgleisungen 8

Zusaranien-

st5fse .... 1

Sa. 9

Sonstige ... 123

14

Sa. 21

!

getedtet verletat

Reisende 1 2

Bahnbeamte a. Arbeiter . 18 71

7 ' Post-,Steuer-u.s.w.Beamte — —
Fremde 13

Sa. 32

_6

79

111

13 2

Sa.

Reisende 1

Bahnbeamte u. Arbeiter . 23

8 I Post-,Steuer-u.8.w.Beamte — —
^]~! Fremde 11 16

Sa. 36 79

16

Sa. 25

114

Reisende 3 12

Bahnbeamte u. Arbeiter . 9 96

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte — 2

Fremde 14 12

Sa. 26 m
~148
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Betriebsergebnisse der russischen Eisenbabnen in der Zeit vom
1. Jannar bis 31. Dezember 1887 nnd 1888.*)

G egenstand
Zuj-ammen

IS*

Betr iebsl ange:
am Jahresschlufs .... Werst

ira Jahresdurchscbnitt . . „

Befflrderte Reisende:

a) Zivilpersonen .

b) Militarpersonen

4 491

4 248

215 834

Beforderte Guter:

a) Eilgot

b) Frachtgut

5127

4 817

20 78a

20 572

2 570718 3141849

443 037

32187 206

2211016

209Su

20814

33 631 969

25276

«)
24 780

i

i

26 15!

25 SH

34 757 923 36773-1

2 401896 2 426 850 2844 8tf

f

8 4641 24062

4 657 972 6870861

Betriebseinnahmen:

im Ganzen

far die Werst Bahnlange . .

153022 173644

44 579972 48 740 241

Rbl.
)l )

21 867 261*24 968 964 228 324 8*13 264 299

4 87H 5181 11 170

161 486 1977*

49237944 54 611 V£

51249 692 074 279

12218
-)

10 076

Die Einnahme hat sich hiernach sowohl im Ganzen, als auch fur da>

Kilometer Bahnlange in 1888 gegenuber 1887 nicht unbetrachtlich gehoben.

Bezuglich der finnlandischen Bahnen (1450 Werst) und der unter

Militarverwaltung stehenden transkaspischen Eisenbahn (1343 Werst)

tiegen Mittheilungen fiber die Betriebsergebnisse nicht vor.

Von den oben angegebenen, auf den Eisenbabnen des europ&ischen

Rufsland (mit Ausnahme Finnlands) befSrderten Frachtgiitern warden den

russischen Eisenbahnen von auswartigen Bahnen und auf dem Seewege

im direkten Verkehre zugefuhrt:

*) Die Angaben sind einer von dem russischen Ministerium der Verkehrs-

anstalten verttffentlichten Nachweiaung entnommen. Wegen der gleichen Angaben

far die Jahre 1886 und 1887 vergl. Archiv 1888 S. 764. Mit Rilcksicht anf die Schwan-

knngen des Rubelkurses ist von der Umrecbnung der in Babel gemacbten Angaben

in Markwahrung Abstand genommen worden. For die Umrecbnung deB befQrderten

Gewichts ist 1 Pud — 16,m kg angenommen. Werst ist = 1,067 km.

*) Die Abweichungen gegentiber den Zablenangaben des Vorjahres beruhen

wahrscbeinlicb auf genaueren Feststellungen.
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-

-

-

-

-

-

-

-

-

(Baltische Eisenbahn)

Ueber den Seehafen und den neuen Hafen in

St. Petersburg (Hafenzweigbahn der Nikolai-

bahn)

Reval

Baltischport

Riga (Riga-Dunaburger Eisenbahn) . . .

Libau (Libau-Romnyer Eisenbahn) ....
Wirballen (St. Petersburg - Warschauer

Eisenbahn)

Grajewo (Sudwestbahnen)

Mlawa (Weichselbahn)

Alexandrowo (Warschau-Bromberger Eisen-

bahn)

Sosnowize I

Graniza /

(Warschau-Wiener Eisenbahn)

Radziwiloff
|

Odessa
'

Sewastopol (Losowo-Sewastopol-Eisenbahn)

Poti nnd Batum (transkaukasische Eisen-

bahn)

zu8ammen . . .

r
1887 1888

Tonnen

73 046

31319

8712

19327

19697

20635

43172

61624

221746

39661

16867

23 666

63440

9 566

6930

27 609

86 660

26234

377

8532

40766

20690

20092

37 646

63461

190400

37402

16 218

17 130

57 579

10418

7097

33086

686 796 663 567
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Kommunalbesteuerung der Eisenbahnen.

Urtheil des Ktfniglichen Oberverwaltungsgerichts II. Senat vom 14. Juni 1889 in

Sachen dee Zivilingenieurs R. zu Deutsch.-W., Klagers und Revisionsklagers, gegcn

deu Magistrat zu B., Beklagten und Reviaionsbeklagten.|

§ 7 b des Gesetzes vom 27. Jull 1885. Berechnung des auf die abgabebsrechtlgten vsd

abgabeerhebenden Gemelnden eatfalleaden Anthelles an den der Besteueruag outer II egenden

Aus den Grfinden:

Das angefochtcne Endurtheil beruht auf der thatsachlichen Fest-

stellung, dafs der Gewerbebetrieb des Kl&gers sich fiber die „Gemeinden"

D., Deutsch-W.. B. und Ch. erstrecke, und deshalb es nicbt auf die that-

sachlich in B. erfolgten Einnahmen, die der Klager fur entscheidend halt,

sondern darauf ankomme, das der Besteuerung unterliegende Einkommen

des Klagers aus seincm Gewerbcbetriebe auf Grund des § 7b des Gesetzes

vom 27. Juli 1885 nacb Verhaltnifs der in den einzelnen Gemeinden er-

wachsenen Ausgaben an Gehaltern und LOhnen zu vertbeilen. Aus der Zahl

der nierbei zu berficksichtigenden „einzelnen Gemeinden 4
' scbeide indefs

zunachst Deutsch-W. aus, weil dort Ausgaben der im Gesetze gedachten

Art nicht erwuchsen; weiter rousse aber auch „die Gemeinde" D. bei der

Vertheilung des Einkommens aufser Betracht bleiben, weil die Vorschrift

des § 7b dem Abschnitte, betreffend die Vermeidung der Doppelbesteuerung,

angehfire und von dem Klager zwar die Zahlung erheblicher Lohne, nicht

aber aucb die Thatsache dargethan sei, dafs in dieser Gemeinde uberhaupt

Einkommensteuer erhoben werde, sodafs nacb der Rechtsauffassung des

Vorderrichters bei einem sich fiber mehrere Gemeinden erstreckenden

Gewerbebefcriebe der Kreis derjenigen Gemeinden, auf welche das Ein-

kommen zu vertheilen, sich nicht nacb der Zahl der an sich zur Erhebung

von Einkommensteuern berechtigten Gemeinden, sondern nach der Zahl
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derer bestimmt, welche im Einzelfalle von dieser Berechtigung auch Ge-

brauch gemacht haben.

Gegen diese Entscheidung hat der Klager Revision eingelegt, an dem

Verlangen, dafs er mit einem geringeren als dem festgesetzten Betrage,

naralich nur mit 90 ut besteuert werde, festgehalten, und zur Recht-

fertigung seiner Beschwerde, die An- und Ausfuhrungen erster Instanz

wiederholend, vor allem die Grundsatze angefochten, nach welchen bei

Bestimmung des in B. steuerpflichtigen Einkommenstheiles verfahren ist.

Es sei — so fuhrt er ans — ohne Bedeutung, dafs in D. keine Einkommen-

stener erhoben werde; der § 7 a. a. 0. fordere eine Berechnung unter

Zugrundelegung aller Betriebsstatten und der dort gezahlten Lohne; ergebe

sich danach fur gewisse Theile des Einkommens Steuerfreiheit, so komme
das dem Steuerschuldner zu Gute ; keinenfalls sei es thunlich, den an sich

auf die Gemeinde B. entfallenden Antheil deshalb zu erhohen, weil an

einer anderen Betriebsstatte keine Besteuerung stattfinde.

Dem Klager ist, darin beizutreten, dafs unter der vom Vorderrichter

hingestellten und einstweilen festzuhaltenden Voraussetzung, dafs D. als

„Gemeinde" zu bebandeln, die thatsachliche Nichterhebung von Gemeinde-

Einkommensteuern nicht ausreicht, die dort gezahlten Gehalter und L6hne

aus der Berechnung auszuscheiden, sodafs die Vorentscheidung in dieser

Gestalt auf Nichtanwendung und unrichtiger Anwendung des § 7b a. a. 0.

beruht.

Die Gemeindeverfassungsgesetze im Osten der Monarchic einerseits

uiid im Westen andererseits behandelten die Frage, wie einer mehrfachen

Besteuerung desselben Einkommens durch verschiedene Berechtigte ent-

gegenzutreten sei, in abweichender Weise. Wahrend die Stadteordnung

fur die sechs Ostlichen Provinzen vom 30. Mai 1863 vorschrieb, dafs aus-

wartiges Grundeigenthum in der Wohnsitzgemeindc unbedingt frcizulassen

sei, und die Kreisordnung vom 13. Dezember 1872 (§ 16) dieses Prinzip

nicht nur adoptirte, sondern noch erweiterte, gehen die in der Rheinprovinz

geltenden Gemeindeverfassungsgesetze, insbesondere die Stadteordnung

vom 15. Mai 1866 § 49 (G.-S. S. 406) und Artikel 7 des Gesetzes aber

die Gemeindeverfassung von demselben Tage (G.-S. S. 435), sowie weiter

der § 62 des Gemeindeverfassungsgesetzes fur die Stadt Frankfurt a. M.

vom 25. Marz 1867 (G.-S. S. 402) — vergl. auch § 72 der Stadteordnung

fur die Provinz Schloswig-Holstein vom 14.April 1869 (G.-S. S. 589) — von

einer andern Auffassung aus; in dieser Gruppe von Gesetzen wird uberall die

Thatsache, ob das Einkommen aus ausserhalb der Gemeinde
belegenem Grundeigenthum und gewerblichen Anlagen aus-

warts einer Besteuerung unterliegt, als wesentlich und mit-

bestimmend ffir den Umfang des Besteuerungsrechtes der Wohnsitz-
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gemeinde hingestellt, und zwar im AUgemeinen in der Weise, dafs der

auswarts erhobene Steuerbetrag in der Wohnsitzgemeinde abgesetzt

werden mufs.

Das Gesetz vora 27. Juli 1885 hat sich in seinem, ebenfalls dem

Abscbnitt B., „Vermeidung der Doppelbesteuerung", angehorigen §9 (Ab-

satz 1) fur das Prinzip der Stadteordnung von 1863 und der Kreisordnnn?

von 1872 d. h. dahin entschieden, dafs aufserhalb entstehendes Einkommen

unbedingt freizulassen und das Besteuerungsrecht der Wohnsitzgemeinde

nach Inhalt und Umfang bestimmbar ist unabhangig davon, wie etwa sonst

Berechtigte die ihnen zur Besteuerung zufallenden realen Einkommens-

theile behandeln. Nun ist zuzugeben, dafs der § 7 einen aiidern, besonders

gearteten Fall im Auge hat; das Gesetz vom 27. Juli 1886 wurde aber

doch mit dem Prinzip des § 9 in Widerspruch gerathen, wenn es hier

(im Falle des § 7), wo es ebenfalls eine Theilung des Einkommens nacb

Quoten unter verschiedene Berechtigte in Aussicht nimmt, dem Umstande

eine Bedeutung beimessen wollte, ob einer der mehreren Mitberechtigten

Willens ist, von seinem Besteuerungsrechte thatsachlich Gebrauch zn

machen; die Vermuthung streitet gegen eine derartige grundsatzliche Ver-

schiedenheit innerhalb der zusammengehOrigen §§ 7 bis 11, und eine

solche besteht auch nicht; vielmehr liefern beide Vorschriften (§§ 9 und 7)

die Normen dafur, jeder einzelnen Gemeinde ihr Steuerobjekt und den

Umfang ihres Besteuerungsrechtes unbeeinflufst davon zu bestimmen, wie

<ler antheilig Mitberecbtigte sich verhalt. Der § 7 schreibt eine Ver-

theilung des darin bezeichneten, der Besteuerung unterliegenden Ein-

kommens vor zu dem Zwecke, jeder bei dieser Vertheilung zu bedenkenden

Gemeinde das ihrer Verfugung unterworfene Objekt auszusondern. Der

Kreis der „betheiligten" Gemeinden des Absatz 1 und der ,,einzelnen
u

Gemeinden unter Litt. b a. a. 0. wird durch die abgabeberechtigten

(nicht durch die abgabeerhebenden) Gemeinden gebildet, wobei sich die

Frage, welche Gemeinden abgabeberechtigt sind, nach § 2 a. a. 0. ent-

scheidet. —
In eben diesem Sinne ist in § 7 litt, c. von den „abgabeberechtigten

,k

Gemeinden die Rede und schreibt der § 8 ebendort vor, dafs den Ge-

meinden des § 7, welche hier ausdrucklich als die „abgabeberechtigten"

bezeichnet werden, die Vertheilungsplane mitzutheilen sind. Es kommt

hinzu, dafs zur Zeit der Veranlagung sich zwar ftbersehen lafst, welche

Gemeinden abgabeberechtigt sind, nicht aber, welche von ihnen etwa im

Laufe des Steuerjahres von ihrer Berechtigung Gebrauch machen werden.

Unter diesen Umstanden wird durch den in der Vorentscheidung gutge-

heifsenen Grundsatz eine Beschrankung in das Gesetz hineingetragen. (h>

mit den sonst in Abschnitt B befolgten Prinzipien unvereinbar, dnrch
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den WortJaut des § 7 in keiner Weise indizirt, fur die praktische

Handhabung mindestens bedenklich und daruni abzulehnen ist (vergl.

auch Herrfurth und Noell. Das Kommunalabgabengesetz , 2. AufL,

S. 106 am Ende, S. 138, 139 und die Entscheidungen des Oberver-

waltungsgerichts Band XVI S. 130, Bd. X S. 64); vielmehr ergiebt

sich als bestehendes Recht fur den vom Vorderrichter vorausgesetzten Fall

des der Besteuerung nach § 1 a. a. 0. unterliegenden Einkommens aus dem
Betriebe einer sich fiber mehrere inlandische Gemeinden — und nnr fiber

solche — erstreckenden Gewerbeunternehmung der Satz:

dafs der einzelnen Gemeinde — hier also B. — zur Besteuerung

derjeuige Bruchtheil des Reineinkommens zu fiberweisen ist, welchen

die in ihr — in B. — erwachsenen Ausgaben von den in alien

steuerberechtigten Gemeinden zusammen erwachsenen Aus-

gaben der im Gesetze bezeichneten Art ausmachen.

Die Vorentscheidung befindet sich mit diesem Grundsatze nicht ini

Einklange, sondern rechnet zum Nachtheile des Klagers mit einem dem

Gesetze frcmden Faktor, namlich nur mit den ihr Besteuerungsrecht aus-

ubenden Gemeinden; dieselbe unterliegt schon aus diesem Grunde der Auf-

hebung, ohne dafs es eines Eingehens auf die sonst dagegen erhobenen

Angriffe bedarf.

Bei freier Beurtheilung ist davon auszugehen, dafs es sich urn einen

einheitlichen Gewerbebetrieb handelt, der jedenfalls die Gemeinden Deutsch-

W., Ch. und B. umfafst, jcdoch so, dafs in der erstgenannten Gemeinde

Gehalter und LOhne im Sinne des § 7 a. a. 0. nicht erwachsen. Dagegen

hat die weitere thatsachliche Voranssetzung des ersten Urtheils, dafs

namlich auch noch eine vierte ,,Gemeinde" — D. — betheiligt sei, sich als

unzutreffend herausgestellt; nach den Parteierklarungen in gegenwartiger

Instanz steht vollstandig fest, dafs D., der Bezugsort der von dem Klager

vertriebenen AVaare, ein Rittergut bezw. selbstandiger Gutebezirk, also mit

einem Gewerbebetriebe zu rechnen ist, welcher sich fiber mehrere in-

landische Gemeinden und, nach der Behauptung des Klagers, zugleich fiber

einen inlandischen selbstandigen Gutsbezirk erstreckt.

Fur einen solchen Fall enthalt das Gesetz vom 27. Juli 1886 keine

Bestimmung; dasselbe handelt von „Gutsbezirken" uberhaupt nicht, sondern

spricht in seinen §§ 1, 2 ff. und so auch in §§ 7, 8 lediglich von den

„Gemeinden" und davon, dafs ausschliefslich diese Verbande als betheiligt

erscheinen. Der Wortlaut des Gesetzes schliefst es aus, dem Gesetzgeber

etwa die Absicht unterzulegen, er habe auch den Fall eines Betriebes in

Gutsbezirken oder auf solchen Grundstucken, die weder einem Gemeinde-

noch einem Gutsbezirkc angehoreu, treffen wollen, und. um das auszu-
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drficken, eine Fassung fur ausreicheud gehalten, welche nur Geraeinden

erwahnt; hatte eine solche Absicht, was aber nicht anzuerkennen, gleich-

wohl bestanden, so wurde sie unberucksiehtigt blciben inussen, weil sie im

Gesetze nicht zura Ausdruck gelangt ist.

In welchen Richtungen sich der § 7 bei der gewahlten Fassung etwa

sonst noch als unmittelbar nicht anwendbar erweist (vergl. Herrfurth und

Noell in dem angczogenen Kommentar, 2. Aufl., S. 106, 107), mag uner-

lirtert bleiben; der hier vorliegende, oben gekennzeichnete Fall gehOrt an

sich nicht unter § 7 a. a. 0.

Von eben diesem Standpunkte aus gelangte die diesseitige Ent-

scheidung in Sachen der B.'er Bergbau - Aktiengescllschaft wider den

Magistrat zu F. vom 9. September 1887 — Rep. No. II C. 61 87 — weiter

zu dem Ergebnisse, dafs deshalb die in konkurrirenden Gutsbezirken auf

dort vorhandenen Betriebsstatten erwachsenen Gehalter und L5hne fiber-

haupt aufser Berechnung zu lassen seieu, wodurch der Erfolg eintritt und

auch damals zur Geltung gebracht wurde, dafs zwar der gesammte Ge-

werbebetrieb der Gemeindebesteuerung unterworfeu wurde, zum Theil aber

aUerdings zu Gunsten soldier Gemeinden, in denen das Reineinkominen

nicht entstanden war; auch die den Ausgaben in don Gutsbezirken ent-

sprechende Quote des Einkommens tiel den Gemeinden zu. — Freilicb

wurde schon bei der Berathung, aus welcher die Entscheidung jenes

fniheren Falles hervorgegangen ist, zur Erwagung des Gerichtshofes ge-

stellt, dieser letztere Umstand konne als mit dem Grundgedanken des

Gesetzes vom 27. Juli 1885 vereinbar nicht anerkaunt werden und lasse

die beab8ichtigte Entscheidung in diesem ihrem Ergebnissc bedenklich er-

scheinen; vielmehr miisse davon ausgegangen werden, dafs auch der Fall

eines fiber mehrere Gemeinden und zugleich fiber cinen oder mehrere

Gutsbezirke sich erstreckenden Betriebes im Gesetze wenigstens prinzipiell

entschieden sei, zwar nicht in § 7, der allerdings von Gutsbezirken nicht

liandele, wohl aber in § 1, wonach unter alien Umstanden die einzelne

Geraeinde nur das in ihr dem Pflichtigen zufliefsende Einkommen zu be-

steuern befugt sei; fehle es, bei der Unanwendbarkeit des § 7, an einer

Vorschrift, wonach das der Gcmeinde hiernach allein gebfihrende Ein-

kommen auszusondern, so mfisse darauf Bedacht genommeu werden, die

Lficke durch Anwendung der ffir analoge Fiille gegebenen Normen auszu-

fullen. Damals fandcn indefs diese Gesichtspunkte die erforderliche Zu-

stimmung noch nicht. Dagegen ist bei der nunmehrigen nochmaligen Er-

wagung der Sach- und Rechtslage der Gerichtshof dahin gelangt, d&fe

zwar an dem Grundsatze, bei der Fassung des § 7 sei und bleibe es aus-

geschlossen, die Gutsbezirke ohne Weiteres den Gemeinden gleichzustellen,

lediglich festzuhalten, dagegen von der weiteren, in jener Vorentscheidung
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gezogenen Konsequenz des vOlligen Ausscheidens der in den Gutsbezirken

aufkommenden LOhne u. s. w. unter den sogleich zu erOrternden Voraus-

setznngen Abstand zu nehmen und im Wesentlichen der oben mitge-

theilten. frfiher ohne durchschlagenden Erfolg geltend gemachten Auffassung

zu folgen sei.

Demgemafs ist davon auszugehen, dafs bei einem Gewerbebetriebe,

welcher sich fiber den Bezirk einer oder raehrerer inlandischen Gemeinden

hinaus zugleich ortlich auf selbst&ndige Gutsbezirke oder kommunalfreie

Grundstucke erstreckt — die beiden letzteren stehen hier einander gleich —
zufolge der ausdrucklichen Vorschrift des § 1 der Gemeinde oder den

mehreren Gemeinden zusammen nur der in ihr oder in ihnen dera Pflich-

tigen zufliefsende Theil des Gesammteinkommens zur Besteuerung zufallt

und die bezfigliche Quote in analoger Anwendung der §§ 2 und 7

a. a. 0. zu ermitteln ist. Zunaehst in analoger Anwendung des § 2 in

der Riehtung, dafs nicht jeder aufserbalb der Gemeindebezirke sich voll-

ziehende, an sich dem Gewerbebetriebe angehftrige Vorgang danach an-

gethan zu erachten, einen steuerlich beachtenswerthen Gewerbebetriel)

aufserhalb des Gemeindebezirkes herzustellen, sondern letzterer nur -da an-

zunehmen. wo er eine konzentrirte, mit der Oertlichkeit in bestimmtem

Zusammenhange stehende Gestalt angenommen hat, sodafs ein Gewerbe-

betrieb aufserhalb der Gemeindebezirke nur da zu statuiren ist, wo sich

diejenigen, in § 2 a. a. 0. naher angegebenen thatsaehlichen Voraus-

setzungen vorfinden, welche, wenn innerhalb einer Gemeinde anzutrefFen,

zu Gunsten der letzteren eine Abgabenpflicht begrunden. Bringt man, wie

das sprachlich wohl zulassig, jene Voraussetzungen unter den Begriff der

Betriebsstatte ira allgemeinen und weiteren Sinne, so kommt also aufser-

halb der Gemeindebezirke nur ein Betrieb in Betracht, der sich an einer

bestiramten Betriebsstatte der angegebenen Art vollzieht. — Gelangt

man auf diesem Wege zur Feststellung eines solchen Betriebes, so bleibt

zur Erraittelung des den Gemeinden zufallenden Einkommenstheiles nur

der sich aus § 7a und b ergebende analog anzuwendende Theilungsmafs-

stab. Es sind also in dem hier zunachst interessirenden Falle des § 7 b

einmal die gesammten Ausgaben an Gehaltern und LOhnen innerhalb der

Gemeinden und auf den aufserhalb vorhandenen Betriebsstatten und so-

dann die auf den letzteren allein erwachsenden Gehalter und LOhne fest-

zustellen; derjenige Bruchtheil, welchen die letzteren von den Gesammt-

ausgaben bilden, ist von dem Gesammtreineinkommen abzusetzen; der

Rest verbleibt der Gemeinde oder den Gemeinden zur Besteuerung even-

tuell nach vorgangiger untereinander vorzunehmender Theilung in Ge-

mafsheit des § 7 b.
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Rechtsgrundsatze aus den Entscheidungen des Kgl. Ober-

verwaltungsgerichts.*)

Zusammengestellt von F. Seydel, Regierungsrath.

1. Kreis- and Kommunalabgaben.
Klage auf Zuriiokeratattung bereitt frOher getilgter Oder verjahrter ofTenUioher Abgaben

Endurtheil (II) vom 8. Februar 1880, Entscb. Bd. 17 S. 217 ff.

Gesetz vom 24. Mai 1861, betreffend die Erweiterung des Rechtaweges, § 9

(G.-S. S. 241).

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 1863, §§ 18, 160.

Das im § 9 des Gesetzes vom 24. Mai 1861 begrundete Klagerecht

1st durch § 160 des Zustandigkeitsgesetzes, woriu die ausschliessliche Zu-

standigkeit der Verwaltungsgerichte begrfindet wird, vollstandig beseitigt.

Ueber eine Klage auf Ruckerstattung angeblich verjahrter, aber gleich-

wohl bezahlter stadtischer Gemeindeabgaben, baben also jetzt allein die

Verwaltungsgerichte in dem fur diese vorgeschriebenen Verfahren zu

befinden. Die erhobene Klage ist daher abzuweisen wenn sie nicht inner-

halb zwei Wochen nach Zustellung desjenigen Bescheides eingebracht wird.

welcber den Einspruch gegen die Heranziehung ablehnt. Die Rechtslage,

wie sie sich nach dem Zustandigkeitsgesctze gestaltet bat, ist auf dem hier

in Rede stehenden Gebiete keine andere, als wenn der $ 9 des Gesetzes

vom 24. Mai 1861 niemals bestanden hatte .**)

Frist fur den Einspruch gegen die Heranziehung zu den Gemeindeabgaben. Einspruchsstelle

fOr die Landgemeinden In Westfaleo.

Endurtheile (I) vom 17. nnd 28. November 1888, Entscb. Bd. 17 S. 232 und 237 ff.

Gesetz ttber die Verjahrungsfristen bei offentlichen Abgaben vom 18. Juni 1840.

1 ff. G.-S. S. 140 .

Die fur den Einspruch gegen die Heranziehung zu den Gemeinde-

abgaben bestimmte dreinionatliche Frist ist keine Verjiihrungsfrist.

sondern eine Aussch lussfrist. welche nicht mit dem Ablaut" von neuuziij

Tagen, sondern mit dem Ablauf desjenigen Tages des letzten Monats

endigt welcber durch seine Zahl dem Tage entsprieht, an welchem die

Frist begonnen hat: fehlt dieser Tag in dem letzten Monat, so endigt die

Frist mit Ablauf des letzten Tages dieses Monat s.

*) Fortsetzung der Zusammenstellungen im Arcbiv l'Ur Eisenbahnwesen 187i>

S. 119 ff., 1880 S 125 ff, 1881 S. I2o ff., 1883 S. 73 ff, 1884 S. 42 ff. und S. 672 ff, IS8T»

S. 698 ff., 1886 S. 810 ff, 1887 S. 605 ff, 1888 S. 105 ff. und S. 596 ff., 1889 S. 282

**) ^gl- bierzu die Erliinterungen zu £ 18 des Zustandigkeitsgesetzes bei

v. Brauchitsch iStudt und Brauiibehrens . die neuen preu*si»chen Verwaltungsgesetze.
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Erfolgt die Bekanntmachung der Heberolle durch deren Auslegung,

so beginnt die Frist mit dem Tage, an welchem die Auslegung beendet ist.

Fur die Landgemeinden in Westfalen kann ortsstatutarisch neben

dem Gemeindevorstande auch der Amtmann als diejenige Stelle be-

stimmt werden, bei welcher die Einspriiche eingereicht werden k6nnen.

Oagegen ist der Amtmann nicht befugt, an Stelle des Gemeindevorstehers

den Beschluss auf den Einsprueh zu erlassen, sodass ein gleichwohl von

demselben erlassener Beschluss nicht zur Grundlage des Verwaltungs-

streitverfahrens fiber die angefochtene Steuerforderung gemacht werden kann,

BegHff der Betriebsstatte eines gewerblichen Unternehmens.

Endurtheil (I) vora 30. Marz 1889, Entsch. Bd. 17 S. 249 ff.

Kommnnalabgabengesetz vom 27. Juli 1885, §§ 2, 7.

Unter einer „Betriebsstatte
w im Sinne des Kommunalabgabengesetzes

vom 27. Juli 1886 ist der Ort zu verstohen, an welchem — nicht die auf

Leitung des Unternehmens oder den Absatz der Gfiter gerichteten, sondern

nur — diejenigen Arbeiten geleistet werden, welche die den Gegenstand

des Unternehmens bildenden Waaren oder Leistungen hervorbringen. Der

Begriff der Betriebsstatte wird nicht aufgehoben, wenn die Gfitererzeugung

hauptsachlich durch Maschinen und nur zum kleinen Theil durch mensch-

liche Arbeit bewirkt wird, ja wenn diese sich lediglich auf die Aufstellung.

Leitung, Ueberwachung, Instandhaltung der maschinellen Anlagen beschrankt.

Hieruach kann die Betriebsstatte eines Wasserwerks, von welchem

sich die Wassergewinnungsanlagen sowie das Leitungsrohr zum Hoch-

reservoir hin in ein em Gemeindebezirke, im Bezirke der Nachbar-

gemeinde dagegen dieses Reservoir sowie das das Wasser von demselben

auf die Verbrauchsstatten vertheilende Rohrnetz befinden, als eine ein-

heitliche, sich fiber den Bezirk b eider Gemeinden erstreckende ange-

sehen werden *)

Heranziehung der Staatsdiener zu den Gemelndeabgaben.

Endurtheil (L) vom 12. Dezember 1888, Entacb. Bd. 17 S. 259.

Gesetz vom 11. Jnli 1822, §§ 2, 5, 8, 11 (G.-S. S. 184\

Verordnung vom 23. September 1867, §§ 2—4 (G.-S. S. 1648).

Zu den mit „fester Besoldung" angestellten Beamten im Sinne

der die Heranziehung der Staatsdiener zu den Kommunalauflagen in den

*) Vgl. hiersu das in dem Urtheil (a, a. 0. S. 255) angezogene Erkenntniss II)

vom 23. November 1888, betreffend eine ttber mehrere Gemeindebezirke sich er-

streckende Gasanstalts anlage.
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1866 erworbenen Landestheilen betreffenden Verordnung vom 23. Sep-

tember 1867 gehoren nicht nur die dauernd angestellten, sondern auch

die auf Kundigung, Widerruf oder sonst unter Bedingungen, welchedie

Anstellung als eine nicht dauernde erkennen lassen, beschaftigten Be-

amten. Unter „fester Besoldung" ist der wenn auch vielleicht seinem

Betrage nach schwankende, und bei einem nicht dauernden Dienstver-

haltniss kfinftig vielleicht wieder wegfallende, so doch mit Rucksicht auf

das gesammte Dienstverhaltniss und fur dessen Dauer zugesicherte, in

diesem Sinne feste Entgelt im Gegensatze zu dem reinen Stucklohoe

verstanden.

Begriff der „oberen Verwaltungsbehbrde" Im Slane des Sohlusssabes des § 2 des Kom

munalabgabengesetzes vom 27. Juli 1885.

Endurtheil (I) vom 16. Marz 1889, Archiv far Eisenbahnwesen 1889 S. 454 IT.

Kommunalabgabengesetz vom 27. Juli 1886, § 2.

Als „zustandige obere VerwaltungsbehOrdo", welche nach dem Schluss-

satze des § 2 des Kommuualabgabengesetzes festzusetzen hat, was als

selbstandige gewerbliche Unternehmung des Staatsfiskus zu betrachten ist,

ist, wenn die Besteuerung des Eisenbahnfiskus in Frage steht, die zu-

stfindige Konigliche Eisenbahn - Direktion zu betrachten. Hieran wird

auch dann nichts geandert, wenn diese BehOrde zugleich die den Fiskus

als Prozesspartei vertretende Instanz bildet.

Wenn die als „obere VerwaltungsbehSrde" berufene KOnigliche Eisen-

bahn-Direktion festgesetzt hat, dafs eine Anlage (Lagerschuppen) zu dem

einheitlichen staatlichen Eisenbahnunternehmen im Sinne des § 5 a. a. 0.

gehort, so ist damit noch nicht die weitere Frage eutschieden, ob jene

Anlage innerhalb dieses Unternehinens eine fur sich bestehende gewerb-

liche Anlage darstellt, wie solche der Absatz 1 des § 2 a. a. 0. als Be-

dingung fur die Besteuerung des fiskalischen Einkommens durch die Be-

legenheitsgemeinde voraussetzt (vgl. § 7b a. a. 0.). Die Entscheidung

dieser Frage ist lediglich der freien Beurtheilung des Verwaltungsrichters

unterstellt. Die genannte BehOrde ist dazu nicht berufen.

II. Strassen- und Wegebau.
Kosten der Freileaung einer neuen Strasse.

Endurtheil (II) vom 19. Februar 1889, Bntech. Bd. 17 S. 163 ff.
i

Baufluchtengesetz vom 2. Juli 1876, § 16.

Gesetz fiber die Verjahrungsfristen bei offentlichen Abgaben vom 18. Juni 1B40,

§§ 1, 6 flF.

Die Einforderung von Beitragen von den an eine neue Strafse an-

grenzenden Eigenthiimern zu den Kosten der Freilegung dieser Strafse
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(<$ 15 Gesetz void 2. Juli 1875) darf nicht als eine provisorisehe— unter

dem Vorbehalt sp&terer anderweiter Festsetzung — , sondem erst nacli

endgiiltiger Feststellung der Beitragshohe erfolgen. Die betr. Beit rage

sind Gemeindesteuern. Es giebt aber keine Veranlagung zu solchen

Steuern mit deni Vorbehalt, dass der Betrag derSteuer demnachst ander-

weit berechnet werden solle. Die Hohe der Steuer muss vielmehr bei der

Ausschreibung allenial ziffermiil'sig angegeben und dem Pflichtigen danaeh

der Betrag hekannt gemacht werden.*)

AnlPQiing neuer stadtischer Strassen.

Endurtheil (II) vom 5. Oktober 1888, Entsch. Bd. 17 S. 171 ft'.

Baufluchtengesetz vom 2. Juli 1875, § 15.

Der § 15 des Gesctzes vom % Juli 1875 giebt den Geraeinden das

Reeht, r bei der Anlegung einer neuen oder bei der VerlUngerung einer

sehon bestebenden Strafse, wenn solche zur Bebauung bestiniint ist, sowie

bei dem Anbau an sehon vorhandenen. bislier unbebauten Strafseu und

Strafsentheilen u von den angrenzenden Eigenthiimern unter Urastandeu

die Herstellung der St raise oder den Ersatz der dazu erforderliehen Kosten

zu verlangen. Als Kosten, zu deren Ersatz die Anlieger hiernaek heran-

gezogen werden sollen. konnen aber nur solehe in Betracht komnien.

welehe erst, nachdem zur Anlegung der Strafse gesebritten ist, erwaehsen

sind, welehe dazu gedient baben. die stadtische Strafse als solehe herzu-

stellen. Bei Anlegung einer stadtiseheu Strafse mittelst entspreehender

Umgestaltung eines Keld- oder Kommunikationsweges haften daber die

angrenzenden Eigenthiimer nur fur die erst zu diesem Zweeke — nieht

aucb fur fruber zur Instandsetzung u. s. w. jenes Weges als solchen -- von

der Geiueinde aufgeweudeten Kosten. Hiervon abweiehende Vorsehrifteu

wurde aueh das betr. Ortsstatut in reehtsgtiltiger Weise nieht anordneii

koiinen.

Umfang der Wegebaulast. Verfahren in Streltaachen.

Endurtheil (I) vom 20 September 1888. Entsch. Bd. 17 S. 291 ft'.

Zustaudigkeits^esetz vom 1. August 1R83, S, 56.

1. Von dem Wegeunterhaltuntfspflichtigen kann alles, was fur die

Bedurfnisse des oft'entMehen Verkehrs nothwendig ist. gefordert werden,

somit unter Umstamlen aue.h Mafsregeln zur Sieherung des Weges gegen

Abbrueh dureh Wasser, die Herstellung und Unterhaltung von Ufersehutz-

*) Ueber den Character der Beitriige zn den Kosten der Freilegung einer neuen

Strafse als (ieraeindeabgaben und die sich damns ergebendeu Folgerungen vgl. aucb

das Endurtheil vom If. November 18*8. Entsch Bd 17 S. 180 ft*.

Axchiv fur ^isenbahnwesen. 1880. 47
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werken u. s. w. Die Pflicht zu solchen im Verkehrsinteresse nothwendigen

Leistungen verbleibt jedoch dem Wegebaupflichtigeu nur iusoweit. als die-

selbe nicht verm5ge einer speziellen Norm des offentlichen Rechtes einem

Dritten auferlegt ist. So fallt die Pflicht des ersteren zur Beseitigung des

Schlickes u. s. w. von solchen Strafsen fort, deren polizeimafsige Reinigung

einem anderen obliegt. In gleicher Weise wurde der Wegebaupflichtige

die Herstellung eines Uferschntzwerkes von sich ablehnen konnen, wenn

der angrenzende Flufs ein offentlicher ist, und nachgewiesen wird. dafs

eine solehe Anlage im SchifFahrtsinteresse irgend geboten erscheint. damit

der Flufs nicht verflache und dadurch |die Sicherheit und Bequemlichkeit

der Schiffahrt beeintrachtigt wird.

2. Es begrundet nicht den Ansprueh auf Aufhebung einer wege-

polizeilichen Verfugung, wenn durch dicse letztere nur einer von

mehreren angeblich Verpflichteten in Anspruch genommen wird. Viel-

mehr mnfs cs diesem dann flberlassen werden, die Mitleistuug der ubrigen

auf einem der im § 66 Absatz 4, 5 oder 6 des Zustandigkeitsgesetzes vom

1. August 1883 hezeichneten Wege sich zu sicheru.

Zufuhrwege zu den BahnhBfen. Umwtndlung von Privatwegen la bffentllche Wege.

Endurtheile (I) vom 20. Februar 1889. Entsch. Bd. 17 S. 313 u. S. 319 IT.

Eisenbahngesetz vom 3. November 1838, §§ 4, 8, 24.

Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, § 14.

1. Wenn die Anlage und Inbetriebsetzung von Eisenbahnen die Noth-

wendigkeit hervortreten lafst, das bestehende Xetz der Offentlichen Weg»'

zu andern oder zu ergiinzen, um ausreichende Zufuhrwege zu den Bahn-

hOfen zu schaffen, so obliegen die entsprechenden Wegebauteu an sich und

regelmafsig den Tragern der offentlichen Wegebaulast in den betreffenden

Bezirken. Der Unternehmer des Eisenbahn-Baues und -Betriebes tritt

auch dadurch allein nicht in den Kreis der nach offentlichem Rechte zur

Unterhaltung der offentlichen Wege Verpflichteten ein. dafs er sich der

ersten Anlage und dem Ausbau solcher nothwendigen Zufuhrwege, sei es

aus eigener Bewegung oder auf Anordnung der mit der Prufung und Ge-

nehmigung der Eisenbahnbauprojekte betrauten StaatsbehOrden unterzieht.

Dagegen mufs nothwendig unterschieden werden zwischen deu in

Folge von Eisenbahnanlagen zur Erganzung und Aenderung des Offent-

lichen Wegenetzes verbesserten
,

umgelegten oder neu angelegten Wegen

einerseits und andererseits den Wegen, welche der Eisenbahnbauunter-

nehmer neu schafft, um die Transportanatalt der Bahn, die Bahfl-

hofsgebaude, Guterschuppen, Laderampen u. s. w. uberhaupt erst dem

Netze der offentlichen Wege anzuschliessen. Ein solcher An-
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schlufs ist unerlafslich, da ohne denselben die Bahn nicht ihrer gesetz-

lichen Bestimmung als eine Offentliche Slrafse zur allgemeinen Benutzung

dienen kann (§ 8 Gesetz vom 3. November 1838). Die diesen Anschlufe

herstellenden und von dem Eisenbahnbauunternehmer geschaffenen An-

Jagen (Wege, Vorplatze, Brflcken u. 3. w.) erscheinen daher regelmafsig

als ein Theil oder ZubehOr der Eisenbahnanlage selbst. die ohne

sie unvollstandig sein wurde, ihrer Bestimmung gemafs uberhaupt nicht

gebraucht werden kflnnte. Als Theil oder Zubeh5r der Eisenbahnanlage

aber unterliegen sie auch deren Reeht sowohl bezuglich der Staatsaufsicht

und der zu dieser zustandigen Beh5rden, als auch bezuglich der Unter-

haltungslast, das alles im Gegensatze zu den offentlichen Wegen im Sinne

des gemeinen Wegerechts. Vorausgesetzt ist hierbei, dafs derartige,

die unentbehrliche Verbindung der Bahnhofsgebaude mil dem Netze der

(iffentlichen Wege vermittelnde Wege nicht etwa zugleich weiteren Zwecken

des offentlichen Verkehrs dienen und daher zu den gemeinen Offent-

lichen Wegen zahlen.

Diese Rechtslage schliefst es nicht aus, dafs so ursprunglich als Zu-

beh6r der Bahn angelegte Wege im Laufe der Zeit derartig ihre Be-

stimmung erweitern, dafs sie zu gemeinen offentlichen Wegen
werden. Selbstverstandlich geht damit auch die Pflicht zu ihrer Unter-

haltung auf den ordentlichen Wegebaupflichtigen uber.*)

2. Der Umstand, dafs der in Folge von Eisenbahnanlagen wachsendt*

olFentliche Verkehr die Wegeunterhaltungslast vermehrt, begrundet nicht

die Verpflichtung des Eisenbahnbetriebsunternehmers zur Theilnahme an

der letzteren.

3. Ein Weg wird nicht zu einem dffentlichen lediglich durch die

Thatsache seiner Unentbehrlichkeit und seiner allgemeinen Benutzung fur

den Offentlichen Verkehr. Zu diesem thatsachlichen Moraente mufs viel-

mehr noch das rechtliche hinzutreten. dafs er dem Verkehr kraft Privat-

rechts nicht entzogen werden kann, dafs er demselben unter ausdrucklicher

oder stillschweigender Zustimmung der Wegepolizei gewidmet ist. Als

eine solche kann aber die Ertheilung der polizeilichen Erlaubnifs zu dem
einen oder anderen Anbau an einem Privatwege allein nicht erachtet

werden. Gegen den Willen der Polizei und des Wegebaupflichtigen kann

*) Bezuglich der seitherigeu Rechtsprechung des Kgl. Oberverwaltungsgerichts

in Betreff der Bahnhofsznfuhrwege vgl. namentlich : Endnrtheil vom 31. M&rz 1883

(Entsch. Bd. 9 S. 238, Archiv flir Eisenbahnwes. 1883 S. 402, 1884 S. 47), Endurtheil

vom 8. Mai 1884 (Entschd. Bd. 10 S. 215, Archiv fttr Eisenbahnwes. 1884 S. 240 u.

S. 576), Endnrtheil vom 1. Oktober 1887 (Entsch. Bd. 15 S. 285, Archiv fUr Eisen-

bahnwesen 1888 S. 277 u. S. 601). — Vgl. anch die bei Seydel, Gesetz ttber die Ent-

eignnng von Grnndeigenthnm 2. Auttage S. 81 angetHhrten Entscheidungen.

47'
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der Eigenthiimer eines Privatweges diesen weder dureh Erkliining nodi

(lurch thatsaehliche Freigabe fur den Gebrauch zu eiiiem offentlicheii

machen. Wird dessen Oeffentlichkeit durch das Verkehrsbediirfnifs er-

fordert, so hat die Polizei den Wegebaupflichtigen zuu» Erwerbe des Privat-

weges dureh Knteignung und zu dessen Freigabe anzuhalten.*)

Relnlgung offentlicher Wege.

Eudnrtheil (T> vom 23. Juni 1888. Entsch. Bd. 17 S. 323 ff.

Die Baumung und Keinigung offentlicher Wege fallt als ein Theil

dcr Wegeunterhaltungslast in der Regel dem Wegehauptliehtigen zur

Last. Sofern dagegen Wegestreeken innerhalb der Stadte un<l

DortVr liegeu und angebaute Stnifsen bilden. liegt deren polizeimiuVig.*

Reiniguug den (ienieinden, nicht dein von iluien verschicdenen Wege-

unterhaltun gsp flic lit igcn ob.**)

III. Baupolizei.

Veraagung der Bauerlaubnlfa wegen fehlender Ansiedelungsgenehmlgung.

Kndurtheil (III) vom 13. Dezeraber 1888. Kntsch. 1M. 17 S. 437.

Gesetz. betr. die Vertbeilung der oflfentltchen Lasten und der Grundung neuer Au-

siedelungen in der Prnvinz Hannover, vom 4. Juli 1*87, ijS 14 ft'. (G.-8. S. 324

Wenn zu einem Neubau, dessen llcrstellung nach Auffassung der

Ortspolizoihehorde die Kntstehung einer neuen . als .solche noeh nicht

genehmigteu Ansiedelung zur Folge haben wurde, die Bauerlaubnifs nach-

gesurht wird, so ist die Ortspolizeibchorde nieht hefugt, das beziigluhe

Gcguch (dine Weiteres als Antrag auf Ertheilung einer Ansiedelungs-

genehmigung im Sinne des (iesetzes vom 4. Juli 18S7***) zu behandeln urn!

deinnacli Entselieidung zu treften. Viehnehr hat in eiiiem solehen Fall*

die Polizeibehiu'de lediglich eine den Baukonsens aus dein bezeichuetep

<irunde versagende Verfugung zu erlassen.

'} In doin Endurtbeile vom 5- Oktnber 18*8 iKutseh. Bd. 17 S. 171 ft. ist

dinlicb ausyeluhrt: Ks kann niiht anerkannt werden. dass die Errichtung einer ver-

hitltnifsiual'sig geringfiigigen Anzabl von (iebauden. welche tuelir oder weniirer v^r-

•inzelt sfeben, dazn ausreiche, uni einem Kommunikationswege den Charakter einfr

-tiidtisehen St raise aufznpriigen. Die Bebaunng ist in diesem Falle nur als eine

<olehe anzusehen, wie sie sicb bei den in eine Stadt einmundenden Wegen regelmal:<i:,'

vorfindet, obne denselbeu die Eigenscbaft blofser Kotumunikatiouswege zu nehmen.

*• Vgl. auch die Kndurtheile vom 10. Mai 1*87 {Entschd. Bd. 14 S. 272\ vom

.lanuar i;Eiit*t-h. Bd. 14 S. 2*1\ voin 30. Oktnber I860 und vom 19. Februar 1**7

Enrsrb. Bd I t S. 3!>S u. 402. 8. a. Archiv f. Kiseubahnwes. 1888 8. 107, 108.

In den iilteren Proviuzen gilt das entsprecbende Gesetz vom 25. August lS7h

G.-S. S. 406).
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IV. Andere Entscheidnngen.

Berachtlgung des Flakua zur Theilnahme an den stidtlschen Gemeindewahlen.

Endurtheil (II) vom 23. Oktober 1888. Entsch. Bd. 17 S. 94 ft".

St&dteverordnung void 30. Mai 1853, 4, 8, 19, 20.

Nach der Stadteordnuug fur die o«t lichen Provinzen vora 30. Mai 1853

ist der Fiskus zur Theilnahme an den Stadtverordnetenwahlen nicht

berechtigt, weil bei ihm die Voraussetzung ira § 8 a. a. 0. nicht zutrifft,

wonaeh juristische Personen nur dann wahlberechtigt sind. wenn sie

sowohl zu den direkten Staats- als audi zu den Gemeinde-
abgaben herangezogen werden*)

Krankenveraicherung der Arbeiter.

1. Endurtheil (III: vom 14. Februar 1889. Entsch. Bd. 17 S. tt

Krankenversicherungsgesetz vora 15. Juni 18K3, § G.

Unfallversicherungsgesetz vom 6. Juli 1884, § 5.

Diejenige Rrankenkasse. welcher nach § 5 Ahsatz 8 des Unfall-

versieherungsgesetzes vom 0. Juli 1<S84 die Fursorge fur einen Vcrletzten

seitens der Berufsgenossenschaft uberwiesen warden ist. kunn die Zahlung

der ini Gesetze als Ersatz der im § <i Ahsatz 1 Ziflfer 1 des Kranken-

versieherungsgesetzes hezeichneten Leistungen hingestellten Hiilfte des

Mindestbet rages des Krankengeldes erst auf Grand des Xachweises
fordern. dafs sie jene Leistungen ($ 0 a. a. O.) audi that sac hlich

gewahrt hat. — Die gedachte Pausehsumme kann nieht etwa fur Zeit-

riiume gefnrdert werden, wahrend welcher die Krankenkasse zwar die

Fursorge fur ebien Vcrletzten gefuhrt. aber demselben freie arztliche IV*-

liandlung, Arznei u. s. w. nicht gewahrt hat.

2. Endurtheil (111) vom 10. September 1888. Entsch. Bd. 17 fii. 436 tt

Krankenversicherungsgesetz vom 15. Juni 1*83, §§ 57, 5*.

Den ..geset/.lichen Entsehadigungsanspruchen gegen Dritte",

welche nach § 57 Ahsatz 4 des Rrankenversicl1erungsgeset7.es vom

15. Juni 1883 in Hrdie der geh'isteten Unterstiitzung auf die Krankenkasse

flbergehen, ist das Keeht auf Gewahrung der nach dem Gesetze den

Krankenkassen obliegenden Leistungen nicht beizuzahlen. da unter

,.Dritten" nur diejenigen Personen hezeichnet sind, welche nicht auf Grand

des hezeichneten Gesetzes. sondeni a us andere n K echtst it el n zu

Leistungen an den Erkrankten verptlichtet sind.

*) Das OberveTwaltnngsgerioht halt hiermit diV bereit* am 18- Januar 1K87

getroffene entsprechende Entscheidung (Entsch. Bd. 14 S. 43 ff.^ anfrecht Vgl.

Archiv fttr Eiscnbahntvesen Ihsk S. ill und die B*>merknng dazn
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Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Keichskanzlers vow

9. Juli 1889, betr. den Beschlufs des Buudesraths vom 26. Juni 1889,

betr. Erganzungen und Abanderungen des § 62 des Betriebs-

reglements fur die Eisenbahnen Deutschlands, sowie der Anlage D
zum § 48 dieses Reglements.

(Zentralblatt fttr das Deutsche Reich S. 404. Eisenbahn-Yerordnungsblatt

S. 241.)

Preufsen. Staatsvertrag zwischen Preufsen und Sachsen-Weimar voni

21. Dezember 1888, wegen Herstellung einer Eisenbahn von Ober-

rOblingen i. H. nach Allstedt.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 237.)

Erlasse des Ministers der 5ffentlicben Arbeiten:

Vom 13. Juli 1889, betr. Fraehtbereehnung fur Anneebedurfnisse,

welche einer gleichzeitig zu befSrdernden Truppenabtheilung un-

mittelbar angehdren.

Vom 11. August 1889, betr. wechselseitige Aufrechnung der auf

Grund der Unfallversicherungsgesetze gewahrten Renten.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt von 1889 S. 247.)

Wttrttemberg. Gesetz vom 28. Juni 1889, betr. die Bescbaffiing von

Geldmitteln fur den Eisenbahnbau sowie fur aufserordentliche Be-

dfirfnisse der Eisenbahnverwaltung in der Finanzperiode 1889 91.

Der Wortlaut dieses Gesetzes entspricht dem des Gesetzentwurfs, welcher im

vorigen Hefte dieser Zeitschrift S. 695 bis 597 abgedruckt ist.

i

Oesterreich - Ungarn. Das Verordnungsblatt fur Eisenbabnen mid

Dampfsebiffahrt enthalt in den folgenden Nummern die na«h-

stehenden, das Eisenbahnwesen betreffenden wichtigeren Gesetzi-.

Erlasse u. s. w.

(No. 72:) Gesetz vom 30. Mai 1889, betr. die Erwerbung der der Oesterreichi-

fchen Nordwestbahn, der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft nnd der

Siidbahngesellschaft gehflrigen Ein-Sechstel-Antheile an der Wiener Verbindungsbahn

durch den Staat. Erlafs des k. k. Handelsministers vom 28. Mai 1889, betr. die Des-

infektion faulnifsfahiger thierischer Abfalle. Desgl. vom 11. Juni 1889, betr. die Er-

leichterungen bei der Ausftthrung der neuen Vorschriften fur das Rettungswesen aui

den Lokalbahnen nnd auf Bahuen mit Sekundarbetrieb. (No. 73:) Erlafs des k. k.
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Handelsministers vom B. Juni 1889, betr. die Gewahrung einer 12monatlichen

Reexpeditionsfrist an die CfFentlichen Lagerbauser and Liqnidirang der Fracht-

differenzen sofort bei der Anslagerung der Outer. (No. 74:) Kundmachnng des k. k,

Handelsministeriums vom 19. Juni 1889, betr. die Uebernahme des Betriebes der

Ssterreichischen Linien der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Geeell-

schaft nebst den anschliefsenden Lokalbahnen durch den Staat. ^Nr. 78:) Bestim-

mungen, betr. die Uebernahme und Ftthrnng des Betriebes der Linien Lemberg—
Czernowitz und Czernowitz—Suczawa der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy

Eisenbahn - Gesellschaft durch den Staat (Nr. 81, 82, 88:) Normalverordnung des

konigl. ungarischen Kommuuikationsministeriums, betr. den Ban und die Ausrttstung

der normalspurigen Lokalbahnen. (No. 86:) Erlafs des k. k. Handelsministeriums vom

15. Juli 1889, betr. Abanderung bezw. Erganzung des Art. 12 der Grundzfige der

Vorschriften fttr den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen. (No. 92:) Erlafs des k. k.

Handelsministers vom 24. Juli 1889, betr. die Anwendung von Distanzsignalen, welche

mit Induktionswechselstrtimen betrieben werden, sowie mehrere einschlagi^e andere

Fragen. (No. 98:) Erlafs des k. k. Handelsministers vom 20. August 1889, betr.

Aenderung des § 84 der Vorschrift fttr den Militairtransport auf Eisenbahnen in den

Punkten 390 und 391 ttber die Avisirung des Eintreffens von Sendungen feuer-

gefahrlicher und explodirbarer Gttter. Erlafs der k. k. Generalinspektion der Oster-

reichischen Eisenbahnen vom 30. Juli 1889, betr. die Unzulassigkeit des Treibens

lebender Thiere durch die Bahnmagazine. Desgl. vom 30. Juli 1889, betr. die Hint-

anhaltung der Ueberfttllung der Wagen bei Viehtransporter

Oesterreich-Ungarn. Tiirkei. Serbien. Bulffarien. Eisenbahn-

ftbereinkonimen vom 9. Mai 1883 betr. den Bau und Betrieb

der Orient-Anschlufsbahnen.

Das nachstehende, von der sogen. Conference a quatre, d. h. einem

Ausschufs der vier Staaten: Oesterreich-Ungarn , Tiirkei, Serbien und

Bulgarien, abgeschlossene Uebereinkommen ist s. Z. meist in dem

franzosischen Urtexte durch die Zeitungen veroffentlieht worden. Mit

Rucksicht auf seine allgemeine, in das Verkehrsleben tief eingreifende

Bedeutung, welche nach Fertigstellung der Anschlufsbahnen nach Kon-

stantinopel und Salonichi besonders hervorgetreten ist, lassen wir nach-

stehend eine deutsche Uebersetzung des Uebereinkonmiens*) folgen:

Die Regierung Sr. Majestat dea Kaisers von Oesterreich, Konigs von Btihmen

u. s. w. und Apostolischen K5nigs von Ungarn,

die Regierung Sr. Majestat des Konigs von Serbien,

die Regierung Sr. kaiserlichen Majestat des Sultans und

die Regierung Sr. Hoheit des Fttrsten von Bulgarien, von dem Wunsche geleitet,

den Verkehr zwischen Ihren Staatsgebieten durch die Ausftthrung der in den Artikeln X,

*) Die Uebersetzung ist, mit einigen mehr redaktionellen, auf Grand des Ur-

textes vorgenommenen Aenderungen, der tisterreichischen Zeitschrift fttr Eisenbahnen

und Dampfschifffabrt, 1889, Heft XXV S. 522 ff. entnommen.
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XXI mid XXXVIII des Berliner Vertrages*) vorgesehenen Kisenbahnverbindangen w
fordern und zu regeln, haben beschlossen, ein Uebereinkommen abzuschliefsen ntd

zu diesem Behufe zu Ihren Bevollmachtigten ernannt

(folgen die Namen)

welche nach Austausch ibrcr in guter nnd gehoriger Form betundenen Volhna« Ineu.

fiber folgende Artikel sicb verstandigt liaben:

Artikel 1.

In Ausffihrung der in den Artikeln X, XXI und XXXVIII des Berliner Ver-

trages*) getroffenen Bestimmnngen verpflichten sicb die vertragschliefsenden Theile

die in den folgenden Artikeln 2, 3, 4 und 5 bezeicbneten Linien, entsprechend den

Bestimmungen des gegenwartigen (Tebereinkommens, berstellen und anscbliefsen zu

lassen und dieselben gleichzeitig am 15. Oktober 1886 dem Betriebe zu fibergebeu.

Artikel 2.

Die kaiserliche und kiinigliche osterreichisch-ungarische Regie-rung verpflichter

sicb, eine Eisenbahnverbindung von Budapest fiber Semlin bis zur ungnrisch-serbiseheu

Landesgrenze bei Belgrad herstellen und anschliefsen zu lassen und dieselbe gleicb-

zeitig am erwitbnten Tage. den 15. Oktober 18*6, dem Betriebe zu ilbergeben.

Artikel :i.

Die kaiserlich ottomanischc Kcgierung verpHichtet sich herstellen und an-

schliefsen zu lassen und gleichzeitig am erwitbnten Tage. dem 15. Oktober 1880, dem

Betriebe zu ilbergeben

:

1. den Anscbluls der bereits bestehenden ICisenbahnliuie Constuntinopel-Bellova

an die von Niscb iiber Sophia bis zur ottomaniseh-bulgarischen Grenze zu erbauend?

Kisenbahnlinie:

2. eine Abzwoignng. welche in der rmgebung von Pristina odor v«m irgfnd

einem auderen, dureh die kaiserlieb ottomanischen Behiirden als geeignet befundeneu

Punkte der bereits bestehenden Eisenbahn Saloniehi-Mitrovitza ausgehen und der im

gemeinsamen Kinverstiindnisse als die geeignetste erkannten Trace folgend. bis zor

ottomanisch-serbischen Grenze zum Anscblusse an die unter No. 3 des naeht'olgenden

Artikels 4 bezeichnete serbisehe Eisrnhahnlinie gefi'tbrt werden wird.

Artikel 4.

Die kuuiglicb seibisehe Kegierung verpllichfet sicb herstellen und .ui>»;hlielsen

zu lassen. und gleiebzeitig am erwitbnten Tage, dem 15. Oktober 1886, dem Betriebe

zu ilbergeben:

1. eine Eisenbahnlinie von Belgrad nach Niseh zum Anscblusse an die ungariscbe

Yerbindungslinie bei Belgrad:

2. eine Yerbindungslinie von Niseh bis zur serbisch-bulgarisehen Grenze iiber

Pirot getren Bellova in der Kichtung nach Constantinopel.

3 eine Verbindungslinie von Niscb fiber Vranja nach einem im gemeinsaroen

Einversttindnisse zu bestimnienden Punkte der serbiscb-ottomanischen Grenze run

Anscblusse an die im Artikel 3 unter No. 2 bezeirhnete ottomanische Eisenbahnlinie.

*) Der Berliner Vertrag vom 13. Juli 1878 ist u. A. verottentlieht im Deutsche

Beichsgesetzblatt 1878 S. 307 ft'.
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Artikel 5.

Die fttrstlich bulgarische Regierung verpflicbtet skh, im Anschlusse an die

seitens Serbiens von Nisch liber Pirot an die bnlgarisch-serbische Grenze herzu-

atellende Linie eine Eisenbahn von der eben genannten Grenze liber Zaribrod uud

Sophia bis an die bnlgarisch-ottomanische Grenze zur Verbindung mit der bis zu

diesem Punkte zn fiihrenden Linie Constantinopel-Bellova erbaucn und anschliefseu

zu lassen, und gleichzeitig am erwabnten 'Page, dem 15. Oktober IKHO. dem Betriebe

zu ilbergeben.

Art ike I 6.

Die Nacbbarregierungen verpflichten sieb, durcb eine von ilmen zu ernenuende

und an Ort und Stelle zu entsendende Spezialkounnission die nothigcn techniscben

Studien vornebmen zu lassen. um den Grenzpunkt zu bestimmen. wo der Anschlufs

ihrer beidergeitigen Linien stattfinden soil. Spatestens vor Ablaut' eines .Jahres, vom

Tage des Austausches der Ratitikationen des gegenwartigeu lebereinkommens an

gerechnef, werden diese Vorarbeiten von den betrettenden lieuierungen beendet und

die Anscblui'spnnkte bestimint werden.

Ebenso iibemehnien die vertragsebliefsendeu Tbeile die VerpHicbtung, innerhalb

des gedacbten Zeitraumes den Xacbweis zu liefcrn, dafs sie die Ausftlhrung der aut

ihren Gebieten zu erbanenden Linien bis 15. Oktober 188G je nacb ibrem Gutbefinden,

sei es durcb eine endgiiltiire Konzcssion, .sei es durcb die Yergebunir der Bauarbeiten,

sichercestellt baben.

Artikel 7.

Um die Ausiibunir der zollamtlicheu und sonstigen Kontrole iu Beziehung auf

den Verkehr der Reisendcn und (J liter tbunlkbst zu vereinfacben, behalten sicb die

benaclibarten Kegierungen vor. iin gemeinsamen Einverstandnisse gemeinschaftliche

Grenz- und Wechselstationen in der Wciso zu erriobten. dais die Grenzamter der

betbeiligten Nacbbarlander daselbst vereinigt werden uud die Organe dieser Aemter

unmittelbar nacbeinander ibren Dienst ausiiben ki'uintn.

Fur den Fall, dafs gemeinschaftliclie Greuz- und WecliseUtationeu erricbtet

werden sollfen, ist man iibereingekommen, dafs der Betrieb der Verbiudungsstrecken

von dicsen gemeinsamen Stationeu an bis zur Landesgn nze derjenigen Verwaltuug

ilbergeben wird, welcbe die auf dem Nacbbargebiete belegene Anschlufslinie betreibi.

Die von dieser Verwaltung zu leistende Vergiitung wird im gemeinsamen Einver-

standnisse festgestellt werden, darf aber den Betray von 5 p<*t. des ant' die Her-

stellung verwendeteu Kapitales nicbt iibersteigen.

Artikel S.

Die auf Grund des geirenwart.igen rebcreinkomnieus zn erbaumden Eisenbabiuu

sollen, soweit es die Interessen des gegenseitigen Verkebres erheischen, niub ein-

heitlichen Grundsatzen hergestellt und betrieben werden, natueutlicb:

I. Diese Eiseubabnen sollen in Uebcreinstimmung mit den anscbliefsenden

Babnen die norniale Spurweite, namlich 1.430 m im Lichten der Schienen. baben.

l
J. Die Betricbsmittel sollen nacb einheitlieben Normen und derartig hergestellt

werden, dafs sie nicht nur von der Linie des eigenen Staatsgeliietes auf die des

Nachbarlandea, sondcrn audi auf die Ansehlufslinien der anderen vertragschliefsenden

Theile anbedenklich ilbergeben kiinnen.

3. Der auf den erwahnten Linien einzufnhrende ^ignaldienst soil mit dem aut

den osterreichiscb-ungarischen Anscblufslinien bestehendeu Systeme iibereinstimmen.

Digitized by Google



1

728 Rechtsprechung und Gesetzgebnng.

Artikel 9.

Auf den in Gemafsheit des gegenwartigen Uebereinkommens zu erbauenden

Eisenbahnen wird in demselben Lande hinsichtlich der BefOrderungspreise and

Sffentlichen Abgaben sowie der Zeit and Art der Abfertigung kein Unterschied

zwischen den Unterthanen der vertragschliessenden Theile gemacht werden.

Ebenso dttrfen in alien oben gedacbten Beziehungen die aus dem Gebiete des

einen in das Gebiet des anderen Theiles eingeftthrten oder dnrcb das letztere durch-

gefahrenen Gttter in keiner Beziehung ungttnstiger behandelt werden, als die in-

l&ndischen Giiter.

Artikel 10.

Ueber die Tarife fiir die BefOrdernng der Gttter und sonstigen Transport-

gegenstande aller Art auf den kraft gegenwartigen Uebereinkommens zu erbauenden

Eisenbahnlinien sind nachstehende Bestimmungen vereinbart worden:

I. Jeder der vertragschliefsenden Theile behalt sich voile Freiheit vor fur die

Feststellung der Tarife fiir den Lokalverkehr innerhalb des eigenen Staatsgebietes.

Man ist darttber einverstanden, dafs die Befiirderung von Gtttern nnd sonstigen

Gegenstanden aller Art, welche im gebrochenen Verkehre die Grenze tiberschreiten.

nicht als Lokalverkehr im Sinne der vorstehenden Bestimmungen zu erachten ist

II. Die Tarife fiir den internationalen Verkehr werden nach dem Grundsatw

der Meistbegiinstigung festgestellt werden wie folgt:

1. Die hohe Pforte verptlichtet sich, fiir den Verkehr mit dritten Landern weder

direkt noch indirekt niedrigere Tarifeinheitssatze oder sonstige Erleichterungen oder

Begttnstigungen zur Anwendung zu bringen, als welche fttr die gleichen Artikel im

Verkehre mit Oesterreich-Ungarn in Geltung stehen.

Die hohe Pforte iibernimmt die gleichen Verpflichtungen bezilglich Serbien*

und Bulgnriens.

Man ist indefs darttber einig, dafs die vorstehenden Bestimmungen auch auf

die schon bestehenden ottomanischen Anschlufslinien Anwendung zu finden haben,

soweit nicht durch frtthere Konzessionen erworbene Rechte entgegenstehen.

2. Bulgarien verptlichtet sich, fiir den Verkehr mit dritten Landern weder

direkt noch indirekt niedrigere Tarifeinheitssatze noch sonstige Erleichterungen oder

Begttnstigungen in Anwendung zu bringen, als welche fiir die gleichen Artikel im

Verkehre mit Oesterreich-Ungarn in Anwendung stehen.

Bulgarien iibernimmt die gleichen Verpflichtungen bezilglich der Tiirkei nnd

Serbiens.

3. Dem Grnndsatze der Gegenaeitigkeit entsprechend werden die Tiirkei and

Bulgarien auf den serbischen Linien dieselben Vortheile geniessen. Diese Vortheile

werden ihnen auch auf der ungarischen Anschlufslinie, welche in Budapest mttnden

soil, sowie auf den Linien, welche gegenwartig Budapest mit Wien verbinden, gewahr-

leistet, insoweit nicht fttr die letzteren schon bestehende, auf Grund von Konzessionen

erworbene Rechte entgegenstehen.

Artikel 11.

Die Verwaltungen der auf Grund dieses Uebereinkommens zu bauenden Eisen-

bahnen werden direkte Zuganschlttsse fttr den Personen- und Gttterverkehr zwiscben

ihren Hauptstationen, einschliefslich Constantinopel und Salonichi, einftthren. Ebenso

werden direkte Anschlttsse hergestellt zwischen den gedachten Hauptstationen ein-

schliefslich Constantinopel und Salonichi einerseits und Wien und Budapest

andererseits.

Digitized by Google



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 729

Die Verwaltungen der betheiligten Eisenbahnen sind gehalten, sich ttber die

nSthigen Abmachungen behufs der im internationalen Verkehr anzuwendenden

Reglements and direkten Tarife zu verst&ndigen.

Diese direkten Tarife werden anf Grnndlage gleicher Tarifeinheitssatze fest-

gesetzt. £s wird aber dabei Steigungen von 10 zn 1000 oder mehr and Krtimmungen

von 600 m oder ktirzerem Halbmesser insoweit Rechnung getragen werden, dafs jetzt

schon festgesetzt wird, dafs die wirkliche Kilometerzahl nach einer von den Ver-

waltnngen der betheiligten Eisenbahnen zn vereinbarenden Abstufung entsprechend,

aber hOchstens um 100 pCt., vergr5fsert werden kann.

Diese direkten Tarife und die anderen von den Bahnverwaltnngen vereinbarten

Abmachungen werden der Genehmigung der Regiernngen unterbreitet werden.

Artikel 12.

Da die auf Grund de8 gegenwartigen Uebereinkommens zu bauenden Eisen-

bahnen den Zweck haben, nicht nur eine direkte Verbindung zwischen Oesterreich-

Ungarn und Serbien einerseits, und der europaischen Turkei und Bulgarien anderer-

seits, 8ondern auch die indirekte Verbindung dieser letzteren Lander mit den flbrigen

europaischen Staaten herzustellen, so werden die betheiligten Regierungen veran-

lassen, dafs die Verwaltungen dieser Eisenbahnen bei den im allseitigen Einver-

standnils featzusetzenden Fahrplanen Sorge tragen, dafs die auf diesen Linien den

Durchgangsverkehr vermittelnden Personen- und Gttterzilge einen umnittelbaren und

bequemen Anschlufs sowohl unter sich als mit den Anschlufslinien erhalten.

Ueberdies wird die hohe Pforte diesen Zdgen auch entsprechende Anschliisse

auf den bereits bestehenden Linien nach Constantinopel und Salonichi sichern.

Bezuglich der Anzahl der den Personendurchgangsverkehr vermittelnden Ztige,

welche von Wien und Budapest bis nach Constantinopel und Salonichi verkehren,

wird ausdriicklich festgesetzt, dafs in jeder Richtung taglich mindestens ein, die

Post und dieReisenden befiirdernder Zug mit einer Mindestgeschwindigkeit von 35 km
in der Stunde, einschliefslich der Aufenthaltszeiten, zu verkehren hat. Diese Mindest-

geschwindigkeit kann far die Dauer des ersten Jahres nach der BetriebserOffnung

auf 30 km in der Stunde (einschliefslich der Aufenthaltszeiten) herabgesetzt werden.

Artikel 13.

Die vertragschliefsenden Theile verpflichten sich, den Eisenbahnverkehr zwischen

ihren Gebieten gegen alle StOrungen und Behinderungen sicher zu stellen. Dem-

gemafs wird in dem Gebiete des einen vertragschliefsenden Theiles eine Zwangs-

volUtreckung gegenttber dem dort befindlichen Zubehfir einer Eisenbahn des anderen

Theiles, insbesondere dem festen und beweglichen Material, sowie den Kassenbestftnden

und den aus dem gegenseitigen Verkehr herrllhrenden Guthaben nicht zngelassen.

Artikel 14.

Im gegenseitigen Verkehre der auf Grund des gegenwartigen Uebereinkommens

zu bauenden Eisenbahnen werden mOglichst gleichfOrmige gesundheitliche Vorschriften

fur die Desinfektion der Transporte und der Transportmittel in Anwendung gebracht

werden. Dasselbe gilt fur die sonstigen Mafsnahmen zur Verhiltung von ansteckenden

Krankheiten von Menschen und Thieren.

Artikel 15.

Die EisenbahnaufsichtsbehOrden sowie die Direktionen sammtlicher Anschlufs-

bahnen kOnnen in alien Eisenbahnbetriebs- und Verkehrsangelegenheiten unmittelbar

mit einander in Benehmen treten.
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Artikel 10.

In Betreff der im Einzelnen noch niiher zu vereinbarenden Fiirmlichkeiten der

zollamtlichen Revision und Abfertigung des Gepiickes und der ein- und ausgehewbn

Outer ertheilen die vertragschliefsenden Regierungen sich die Zusicherung, dafs si^

auf den kraft der gegcnwartigen 1'ebereinkunft zu erbauenden Eisenbahnlinien sowie

auf deren Anschlnfslinien im Interesse der Forderung des Verkebres jede nach den

in ihren Liindern bestehenden Gesetzen zuliissige Erleichternng und Vereinfachnni:

gestatten werden.

Die vertragschliel'senden Theile werden auf iliren Gebieten den gegenseitig-n

Eisenbahnverkehr durch Herstellung direkter Schienenverbindungen auf den Anschluf--

punkten der Bahnlinicn und durcb I'cberfhhrung drr Transportmittel von einer Lini'-

auf die andere erleichtern.

Die vertrugsehliefsenden Theile werden von den Punkten, wo an ihren Grenzen

direkte Schienenverbindungen vorhanden sind und ein Uebergang der Transportmitu-1

etattnndet, Gitter. welche in vorschriftsmiilsig verse.hlossenen Wagen eingehen und

in denselben Wag-en nacli einem Orte im Innern befiirdert werden, an welchera sich

ein zur Abfertigung befugtes Zoll- oder Steiieramt befindef, von der E>eklaration.

Abladung und Revision an der Grenze sowie vom Kolloverschlufs freilassen, insofern

jeiie (iiiter durcli Ueberjrabe der Eadungsverzeichnisae und Frachtbriefe zum Ein-

gange angemeldet sind.

(iiiter, welche in vorscliriftsmiUsig verschlossenen Eisenbahuwagen dnrch da*

Gebiet eines der vertragschliefsenden Theile ans oder nach den Gebieten des anderen

ohne Pmladung dtircligefiihrt werden, solleu von der Deklaration. Abladung nnd

Revision, sowie vom Kolloversi lilufs sowohl im Innern als an den Grenzen frei bleiben.

insofern dieselben durcli I'ebergnbe der I,adnngsverzeiehnisse nnd Frachtbriefe zum

Durchgange antremeldet sind.

Die Anwendnnir der vorsnhendcn Bestimmungeu ist jcdoeh an die Hedingans

gekniipft, dais die betheiliirten Eisenbahnverwaltungen fiir das rechtzeitijre Eintreften

der Wagen mit nnverletztem Yersehlusse am Abfertigungsamfe im Innern oder am
Ausiriingsamte ha ft en.

Obgleich die vorstehenden Bestimniungen im Allgemeinen auf I mladungen vou

(tiitern in der Kegel keine Anwendung tinden, mo besteht doch Einversiiindnifs daruber.

dais daun, weun durcb die sehr grofse Entfernung zwischen den Auf- und Ablade-

orten eine rmladnnu niithig wird. die bezeiehneten P.cguiiHtigungcn auf solche Um-
ladungen unter der Bedingung ansgedehnt werden kounen. dais diese unter vor-

srhriftsmai'siger Kontrole stattnnden.

|T«ber die beziiglicli des Zolldienstes an den ( irenzslationeu eiuzufiihrenden

W.rsohriften werden sich die Na« hbarregierungcn in der Folge ins Kinvernehmen zu

>t-tzeu liuben.

Artikel 17.

Die Tost- und Telegraphenverwaltungen der vcrt.ragschliefsenden Tlieile haben

Mcli iiber die zur Einrichtung ihres Dienstes auf den in Rede stehendcn Eisenbahnen

zu erlassenden Vorschriftcn demniichst zu verstandigen. Es wird jedoeh schon jetzt

bestimmt, dais die Post- und Telegrapheneinrichtnngen, sowie die den Post- und

Telegraphenverkehr betreftenden Bestiminungen auf den bereits bestehenden I.inieti

mit den Bediirfnissen des regelmftlsigen Bahnverkehres in Einklang gebracht werden

solleu.
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Artikel IK.

Die vertragschliessenden Regierangen verprlichten sich, bei der Handhabung des

Grenzpolizeidienstes im Interesse des beiderseitigen Kisenbahnverkehres alle in it

Riicksicht auf die tiffentliche Sicherheit zulassigen Erleichterungen eintreten zu lassen.

Artikel 19.

Jeder der vertragschlielsenden Thcile bohalt sich das Recht vor, den Betrieb

der Eisenbahncn, welche den Ciegen^tand der gegenwiirtigen Uebereinknnft bilden.

anf seinem eitrenen Gebiete zu uberwachen, dainit derselbe jederzeit den Bediirlnissen

d*:s internationalen Verkchres und den zwischen den Regierungen getrolt'enen Ver-

fiiiliarungen entspreche.

Artikel 20.

Kails nach Ablaut' von zehn Jahren, vom Taije des Austausches tier Ratitikationeii

der ^egenwartigeu Uebereinkuuft an gereehnet, eiuer der vertragsehliel'seuden Theile

derou Revision verlangen sollte, so werden Bevollmachtigte der vertragschliessendeu

Theile zu deiu bezeichneten Zwecke auf Einladuni; der k. und k. Kegierung hier in

Wien zusanime ntre ten.

Die vertragschlielsenden Theile behalten sich das Hecbt vor, an dicser Ueber-

dnkunft jederzeit im allseitigen Einverstandnifa Abanderungen vorzunehmen, welche

sich durcb die gemachten Erfahrungen als niitzlich herausstellen sollten.

Artikel 21.

Dies** l
rebereinkuuft wird erf<»rderliehenfalls den betreftenden <resetz;rebenden

KiJr|»ersehaften vnrgelegt werden und tritt nach deiu Austausche der Ratitikationeii,

wel.-he spfitestens am 1. Oktobor iss:$ in Wien erfolgen soli, sofort in Wirksamkeir.

Schweiz. liuii<l»'sg<\set z \<nn 28. .luni 1889, hctrellVml die Ililfskasswii

der EisonbaliiHMi uml Daiiipfcchiflgt?st»IIsrhaften.

Abgedruekt im schweizerischen Bundesgesetzblatt am 18. Juli 1H80.

Ablaut' der Einspruchsfi ist am 11. Oktober 1j>s9.

Art. 1. Die Statuten oder Vorschriften der Hilfskassen der Eisenbahn- und

Danipfschift'gesellschaften fiir ihre Beamten, Angestellten oder Arbeiter sind dem
Bundesrathe zur (ienehmiguug vorziilegen.

Art. 2. Die Statuten oder Vorschriften derjenigen Kassen, welche die Invali-

dities- oder Alters- und Todesversicherung zum Zwecke haben, inusseu den folgen-

len Bestimmungen entsprechen:

1. Die Leistungen der Hilfskasse miissen bei uiiil'sigen Anspruehen an die

Versh herteu dem Yersicherungszwetk ^eniiiren.

2. Die vorgeseheuen Einuahmen sollen nach den (iesetzen der Versickerungs'-

technik geniigen, urn die in Aussicht gestellten Leistungen der Kasse zu

bestreiten.

3 Es diirt'en den Yersichertrn, in welchem Alter sie auch der Kasse beitreten

mijgen, keine Leistungen vorgesehriebcn werden, welche den wahrschein-

lichen Haarwerth der von der Hilfskasse versprochenen (iegenleistuiiK

ilbersteigen.

4. Die vor dem Erlasse dieses (Jesetzes einer Kasse beigetretenen Mitglieder sind

beziiglich ihrer noch zu bezahlenden periodischen Beitrage und ihrer Rechte an

die Kasse den Neueintretenden von gleichem Eintrittsalter gleichzustelleu
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5. Die Abgangsentschadigung der aus der Geseilschaft Austretenden ist in

billigem VerhaMtnifs zu den geleisteten Einlagen and dem von der Kas?e

getragenen Risiko zn bestimmen.

Art. 3. Mit den Statnten der in Art. 2 genannteu Kassen ist eine nach ver-

sichernngstechnischen Grundsatzen erstellte Bilanz dem Bundesrathe znr Prufuiu:

vorznlegen. Ergiebt sich aus derselben, dafs die Aktiven der Hilfskasse nnd der

Baarwerth der statutenmafsigen ordentlichen Einlagen zusammengenomnien hinter

dem Baarwerthe der den Versicherten nocb auszurichtenden Leistungen der Kasse

zurilckbleiben, so ist das Defizit von der Geseilschaft der Hilfskasse zu ersetzen.

Der Bundesrath bestimmt nach Einholung eines Amortisationsplans der Geseilschaft,

unter Berttcksichtigung der Grofse des Defizits, in welcher Frist and in welchen

Betragen der Ersatz zu geschehen hat.

Aufserdem ist regelm&fsig alle ftinf Jahre, und aufserordentlicherweise, wenn

es der Bundesrath als ntitbig erachten wird, eine solche Bilanz einzureichen and

durch den Bundesrath die Grofse des allfalligen von der Geseilschaft zu deckenden

Defizits zu bestimmen.

Art. 4. Sowohl die Geseilschaft, als auch eine Gruppe von wenigstens einem

Zehntel der Mitglieder der betreffenden Hilfskasse ist berechtigt, innert einer Frist

von dreifsig Tagen, von deren ErOffnung an, gegen Entscheide des Bundesrathes bei

Anwendung von Art. 2, Ziff. 1 -5, und Art. 3 dieses Gesetzes Einspruch zu erheben.

Im Falle eines solchen Einspruches hat der Bundesrath das Gutachten einer

Kommission von Sachverstandigen einzuholen. Die Wahl eines Mitgliedes derselben

steht der einsprechenden Geseilschaft und eventuell der einsprechenden Gruppe von

Versicherten zu. Die Erganzung der Kommission auf drei Mitglieder ist Sache des

Bundesgerichts.

Der Bundesrath entscheidet auf (irundlage des Gutachtens der Kommission

endgiiltig.

Art. 5. Die Jahresrechnungen der Hilfskassen nebst dem Nachweis iiber den

Bestand des VermOgens sind mit der Gesellschaftsrechnung dem Bundesrathe vorzn-

legen, welcher dieselben auf Grund des Gesetzes und der Statuten zu priifen hat

Ergiebt die Rechnung einen Einnahmeuberschufs, so ist derselbe zunachst zor

Bildung oder Vermehrung der Reserve und einer Spezialreserve fflr Unvorhergesehenej

im Interesse der Versicherten zu verwenden.

Art. 6. Die Gesellschaften sind verpflichtet, fur mOglichst sichere Anlage de«

Verm5gens der Hilfskassen zu sorgen, und haften fQr allfallige Verluste.

Art. 7. Der Bundesrath wird darUber wachen, dafs bei einem Betriebs- oder

Besitzeswechsel oder einem Konkurse der Unternehmung die Iuteressen der Ver-

sicherten gewahrt bleiben.

Die Liquidation einer Hilfskasse darf nur mit Bewilligung und unter der Auf-

sicht des Bundesrathes stattfinden. Djr VermOgen. welches nach Art. 3 und 6 von

der Geseilschaft zu erganzen ist, wird nach dem Verhaltnisse zur rechnungsmaftigen

Reserve der einzelnen Versicherten unter dieselben vertheilt,

Art. 8. Der Bundesrath ist beauftragt, auf Grundlage der Bestimmungen des

Bundesgesetzes vom 17. Juni 1874, betreffend die Volksabstimmung ttber Bundes-

gesetze, die Bekanntmachnng dieses Gesetzes zu veranstalten und den Beginn der

Wirksamkeit desselben festzusetzen.
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Italien. Kdniglicher Erlafs vom 3. Marz 1889, betr. den Bau und

Betrieb einer Eisenbahn von Cerignola nach der gleichnamigen

Eisenbahnstation.

VerCff. im amtlichen Theile des M&rz-April-Heftes 1889 des Giornale del

Genio civile S. 131 n. ff.

Der Gemeinde Cerignola wird die Konzession zam Bau und Betrieb einer nor-

malspurigen Eisenbahn von Cerignola nach der gleichnamigen, an der Eisenbahn

Bari-Foggia gelegenen Station ertheilt. Der Staat gewahrt vom Tage der Betriebs-

erSffnnng ab auf die Dauer von 55 Jahren eine j&hrliche Unterstutzung von 1500 Lire

for das Kilometer Bahnlftnge, soweit fUr die Bahn ein besonderer Bahnkfirper her-

gestellt ist

Kdniglicher Erlafs vom 28. April 1889, betr. den Bau und Betrieb

einer Eisenbahn von Rom nach Viterbo.

Vertiff. im Mon. d. str. ferr. v. 20. Juli 1889.

Die Konzession fur den Bau und Betrieb einer normalspurigen Eisenbahn von

Rom nach Viterbo mit Abzweigung von Capranica nach Ronciglione wird einer in

Gemafsheit eines Beschlusses des Provinzialausschusses von Rom gebildeten Ver-

einigung ertheilt, welche letztere diese Konzession an die Gesellschaft fttr den Betrieb

des Mittelmeernetzes abtritt. Der Staat gewahrt vom Tage der Betriebsertiffnung

ab der Bahn eine Unterstutzung von 3000 Lire fur das Jahr und das Kilometer, so-

weit die Bahn eigenen Bahnktirper hat.

Knssland. Verordnung vom 7./19. Mai 1889, betr. das Verfahren bei

Feststellung der Art, des Gewichtes und des Werthes eines Gutes

seitens einer Eisenbahn.

Verdffentlicht in d. Zeitschr. d. Min. (L Verk. vom 11./23. Juli 1889.

Nach Artikel 60 des allgemeinen russ. Eisenbahngesetzes (vgl. Archiv 1886

S. 643 u. ff.) ist die Eisenbahn berechtigt, das ihr zur Beforderung ttbergebene

Gut auf seine Art, sein Gewicht und seinen Werth zu untersuchen und zwar nicht

nur auf der Versand- und der Bestimmungsstation, sondern auch auf Zwischen-

stationen. Mit der vorstehenden Verordnung werden Vorschriften fttr das bei dieser

Untersuchung zu beobachtende Verfahren erlassen. Nach diesen Vorschriften soli

die Untersuchnng durch den Stationsvorstand erfolgen in Gegenwart eines Stations-

gensdarmen und zweier anderer Zeugen, auch sollen thunlichst Sachverst&ndige, sowie

die Person, welcher das Verfttgungsrecht ttber das Gut zusteht, dazu geladen werden.

Kaiserl . Erlafs vom 9. Mai 1889, betr. Zahlungen. welche von der

Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft an die Krone zu leisten sind.

VerOffentlicht in d. Zeitschr. d. Min. d. Verk, vom 26. Juli (6. August) 1889.

In Gemafsheit des kaiserlichen Erlasses vom 24. November 1886, betreffend die

Konversion des Obligationenkapitals der Kursk-Kiewer Eisenbahnges. ist letztere

zu gewissen Zahlungen an die Krone verpflichtet. (Vgl. Archiv 1887 S. 311.) Durch

vorstehenden Erlafs wird bestimmt, dafs diese Verpflichtung mit dera 1. Januar 1887

ihren Anfang genommen hat.
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Verordnung \om U./'ifi.Juni 1881), betr. die Veillieiluiig der ini direkteii

Yerkehr «-rliobeiie!i Fraclitsat/.e unter die dabei betbeiligten Eisen-

ba linen.

Veroffentlicht im Wrordnungablatte ties Miu. <l. Verkehrsanst. mm
27. Juni

0. Juli
1KK) -

In Ausfiihrung tics tlie Staatsaufsicht iiber das Eisenbahnwesen betreffenden

k.userlkhen Erlasses vom H,20. Miirz lH^y* werden vom Kinauzminister vorlaufige

Vorschriften iiber die Vertbeilung der fur Beforderung von Giitern im direkteii

Yerkebr erhobenen Betrage unter die bei sob-hem Verkehr betheiligten Eisenbabtirs

'•rlassen. Nacb dieseu Vnischriften, welcbe zuniiehst nur fiir (ietreidesendungen

-lilfig sind, soli dif Vertbeilung im Allgomeinen na< h Verhaltnil's der Tariflang*u

it-r eiuzelnen betheiligten Kisenbalmen erfolgen, wobei diese Tarifliingen in folgender

W'. ise berochnet werden:

A Die Strecke der Versandbahn:

1. bei Verkehren von GOO uud inehr Werst <.esainmtausdehming werdeo

die Langen von 1 bis 12") Werst verdoppelt. Zu Liingen iiber 125 W erst

werden 12". Wer«t hinzugefugt. 1st dabei der in dieser Weise berecbnete

Frachtgutantheil der Versandbahn kleiner, als der Theil, welcher sich

nacb dem Maxinialtarif und fiir die wirkliche Ausdehnungfdietier Bakn

bis zn KM Werst einschliefslich bereehiiet, so niufs ihr Antheil nacb

letztereni Malsstabe bereehiiet werden.

2 Bei Verkehren von weniger als tiOO Werst Ausdebnung — wird ilie

Bnbnliinge obue jede Vennebrung in Hechnuug gestellt in it folgenden

Ausnahmen : wenn die Befiirderungsliinge auf der Versandbahn nicht iiher

7< der ganzen Ausdehnung des Verkehrs oder wenn die Liinge der Ver-

sandbalin bei Sendungeu aus entfernter liegenden Stationen dieser Bahn

in Gemafsheit der im Vorbergehenden unter 1 getroftenen Best i in inun gen

vergriifsert wird. In diesen Fallen wird die Befordcrnngslanire der Ver-

sandbahn in dem nach der Bestimmung bei 1 erhohten Mafse in Reehnung

gestellt,

Betragt dabei die Liinge der Versandbahn inehr als « \ der Liinge

des ganzen Verkehrs, so steht ihr derselbe Antheil zu, wie einer Baliu.

deren Liinge dieses Viertel nicht ilbersteigt.

B. Die Liinge der Eiupfang*- und der Durchgangsbahn wird von 1 bis JiO Werst

verdoppelt. Von W bis 150 Werst wird auf je 2 Werst der Mehrlange iiber

50 Werst bi> zu UK) Werst 1 Werst zngezahlt. Die Langen von 150 un<i

inehr Werst werden ohne jede Hinzufiigung in Rechnung gestellt.

Bei direkteii Verk<hren von weniger als tiOO Werst Ausdebnung

werden die Tarifliingen der Empfangs- und Durchgangshahnen in der vor-

bezeiehneten Weise nur dann bereehiiet, wenn die Liinge der Versandbalu:

in vergrofsertein Mai'se in Rechnung gestcllt wird.

Kraehtbet riige aus einem direkteii Verkehr. an welchem 2 oder inehr

aneinander ansehliefsende Staatshahnen oder Bahnen. welche von der (irofaeu

Hussischen Eisenbahngesellschaft betrieben werden, betbeiligt sind. miissen

unter genauer Kenelitnng der vorangegebenen Bestimmungen unter alle

\ -I. Archiv Kmi S. :,27.
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hd dem betreffenden direkten Verkehre betheiligten Bahnen vertheilt werden,

wobei solche Staatsbahnen fUr e i n e Bahn, aber jede der von der ge-

nannten Gesellschaft betriebenen Eisenbahnen filr eine besondere Bahn

gerecbnet wird.

Der auf Grand der vorstehendeu Bestimmungen berechnete Fracht-

antheil einer Bahn darf in keinem Falle hoher sein, als der nach dem

Maximaltarif filr die betreffende Bahn sich berechnende Betrag.

Diese Bestimmungen linden auch auf den direkten internationalen Verkehr

Anwendung, soweit dadurch nicht eine Sch&dignng der Interessen russischer Bahnen

herbeigefiihrt wird. Sofern dieses der Fall, ist wegen Festsetzung einer anderweitigen

Art der Vertheilung Antrag zu stellen.

Verordnung vom 29. Juli 1889, betr. Verlust an Gewicht bei dem

beffirderten Getreide.

Veroffentlicht in d. Zeitschr. F. Min. Verk. v. 1. August 1889.

Das seither zu 2 pCt. angenommene Mafs des durch Eintrocknen und Verstreuen

eintretenden Verlustes am Gewicht des in loser SchQttung (ohne Sacke) auf Eisen-

bahnen beftirderten Getreides wird durch vorstehende Verordnung auf 1 pCt. festgesetzt.

Archiv fiir Ei*enbahuweien. 1889. 4g
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Bespreohungen
Eger, Georg, Dr. jurM Regierungsrath und Justiziar der koniglicheo

Eisenbahn-Direktion, Dozent der Rechte an der Universitat Breslau.

Handbuch des Preufsischen Eisenbahnrechts. Breslau 18£#

J. U. Kern's Verlag (Max Mailer). Erster Band.

Das unter dem vorstehenden Titel in Lieferungen erscheinende, nuii-

mehr bis zum Abschlufs des ersten Bandes gediehene Werk bezweckt die

wissenschaftliche Darstellung des Preufsischen Eisenbahnrechts, welches

der Verfasser als den Inbegriff der besonderen, auf die Verhaltnisse der

preufsischen Eisenbahnen sich beziehenden Rechtsnormen bestimmt.

Die Sehwierigkeit dieser Aufgabe b'egt vornehmlich darin, dafs da*

Eisenbahnrecht kein in sich abgeschlossenes, einheitlich geregeltes Rechts-

gebiet ist, sondern in der Zusammenfassung von ganz verschiedenartigen,

theils dein Offentlichen, theils dem Privatrecht angehorenden Rechtsgnwd-

satzen besteht, durch welche die rechtlichen Beziehungen der Eisenbahoen

ihre eigenthuniliche Gestaltung erhalten haben. Zu einem nicht geringen

Theile handelt es sich hierbei um vOllig neue Rechtsbildungen, deren

juristische Natur iiberhaupt erst der Feststellung bedarf. Vielfach weisen

dieselben zugleich eine flffentlichrechtliche und eine privatrechtliche Seite

auf, die eine scharfe Scheidung und zu diesem Zwecke die genaue Prufung

der einzelnen Reehtssatze nfithig machen. Entsprechend der Vielseitigkeit

der Interesseu und Beweggrunde, welche fur die Aufstellung besonderer

eisenbahnrechtlicher Nonnen mafsgebend gewesen sind, ist der In halt der

letzteren ebenso verschieden, wie ihre Zahl erheblich, zumal die Eisenbahn

sowohl als Rechtsobjekt, wie auch als Rechtssubjekt in Betracht

kommt, je nachdem unter derselben die Eisenbahn anl age, sei es fur

sich allein, sei es mit der gesammten Ausriistung, oder aber der Eisen-

bahnuntemehmer verstanden wird. Es ist nicht zu verkennen, dafs die

wissenschaftliche Bearbeitung eines so gearteten RechtsstofFes grosse An-

fordemngen stellt. Denn eine solche kann sich nicht damit begnugen, die
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geltenden positiven Rechtssatze festzustellen ; sie hat vor allem die diesen

zu Grande liegenden allgemeinen Prinzipien zu entwickeln und die daraus

sich ergebenden Folgerungen herzuleiten.

Der Verfasser hat fur seine Darstellung ein System gewahlt. welches,

wie er ausffihrt, die einzelnen eisenbahnrechtlichen Lehren sowohl nach

ihrer privatrechtlichen , als nach ihrer staatsrechtlichen Seite im Zu-

sammenhange mit den verschiedenen Entwicklungsphasen, welche die

Eisenbahnunternehmungen von ihrer Entstehung bis zu ihrer AuflOsung

durchlaufen, zur ErOrterung bringen soli. Die von anderer Seite angeregte

Gliederung in einen Offentlichrechtlichen und einen privatrechtlichen Theil

erachtet er nicht fur zweckmafsig, weil durch die Trennung verwandter

and tief in einander greifender Materien staats- und privatrechtlieher Natur

die Uebersiehtlichkeit und Klarheit der Darstellung leiden, und die recht-

liche und wissensehaftliche Begrundung beeintrachtigt werden wftrde.

Es ist hier nicht zu untersuchen, ob nicht doch bei richtiger Be-

grenzuug der Aufgabe und Beschrankung derselben auf die fur die Eisen-

bahnen besonders geschaffenen oder eigenthiimlich gestalteten Rechtsgrund-

satze die gesonderte Betrachtung des offentlichen und Privatrechts der

Eisenbahnen sehr wohl ohne den befflrchteten Nachtheil durchfuhrbar,

vielleicht sogar die Voraussetzung einer Darstellung sei, welche darauf

abzielt, den nach Inhalt und Wesen vOllig verschiedenen Rechtsstoff zu

einer systematiscben Einheit zusammenzufassen und in seinem organisehen

Zusammenhange darzulegen. Wenn demgegeniiber der Verfasser aus

Zweckmafsigkeit^erwagungen die von ihni behandelten Rechtsmaterien

in einer rein aufserlichen , nicht durch ihren juristischen Charakter

hestimmten Anordnung gruppirt und darauf verzichtet, die einzelnen

Rechtsgrundsatze aus einheitlichen Grundgedanken und hdheren Begriffen

folgerichtig herzuleiten, so wird die von ihm unternoramene Bearbeitung

des Eisenbahnrechts auch nicht als eine in Wirklichkeit systematische

gelten kOnnen. Dieser Mangel hat zur Folge, dass die einzelnen Theile,

in welche die Darstellung gegliedert ist, den inneren Zusammenhang unter

sich vermissen lassen, und mehr die Natur von selbstandigen Betrachtungen

fiber die fur die Eisenbahnen besonders wichtigen Rechtsinstitute und

Rechtsverhaltnisse, als die einer logisch fortschreitejiden Entwicklung der

den Eisenbahnen eigenthumlichen Rechtsgrundsatze zeigen. Aus demselben

Grunde erweist sich auch die Begrenzung des Stoflfes nicht immer als

zutreffend, indem die Darstellung mehrfach auf Gebiete ubergreift, die,

weil fur die einschlagigen Rechtsverhaltnisse der Eisenbahnen lediglich die

lillgemeinen Grundsatze mafsgebend sind , aufserhalb des eigentlichen

Eisenbahnrechtes liegen. Das Streben nach Vollstandigkeit uberwiegt zum

Nachtheil der wissenschaftlichen Durchdringung des Stoffes, wenn auch

48*
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anzuerkennen ist, dafs der Verfasser den schwierigen Fragen, welche das

Eisenbahnrecht in Ffille darbietet, nicht, aus dem Wege gegangen ist und

seine Stellung zu denselben, soweit erforderlich, auch begrundet hat.

Die Form der Darstellung wfirde durch grflfsere Kfirze und Ver-

meidung von Wiederholungen wesentlich gewonnen haben.

Das ganze Werk ist in zwOlf Abschnitte eingetheilt, deren eine Halft>

der erste Band umfafst. In der Einleitung — Abschnitt I — wird der

Begriff der Eisenbahn und des Eisenbahnrechts erlautert, das befolgte

System begrfindet und nach einem umfassenden Literaturnachweise von

den Quellen des Preufsischen Eisenbahnrechts gehandelt. Auf S. 11 fiihrt

der Verfasser eine Schrift auf: Hansemann, Zehn Jahre Preufsisch-

Deutscher Eisenbahnpolitik. Leipzig 1876. Dieses Buch ist ohne Nam-

haftmachung des Verfassers erschienen, und von einem „Hansemann" nicht

geschrieben. Zu den Rechtsquellen durften, zumal in Rucksicht auf § 49

des Gesetzes fiber die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838.

auch die landesherrlichen Konzessionsbedingungen gehdren. welche ebenso-

wenig, wie die gleichfalls noch in Betracht komraenden Staatsvertrage Er-

wahnung gefunden haben.

In dem Abschnitt II wird das Verhaltnifs der preufsischen Bahnen

zum Staat und Reich entwickelt und dahin bestirnmt. dafs dieselben sowohl

dem Eisenbahnhoheitsrechte des preufsischen Staats, als auch demjenigen

des Deutschen Reichs untenvorfen seien. Wie aber die Theilung der Staats-

gewalt in einzelne Hoheitsrechte nach der Verschiedenheit der von ihr

verfolgten Offentlichen Interessen uberhaupt ohne festes Prinzip ist, &
wird auch durch die Konstruktion eines besonderen Eisenbahnhoheitsrechte

fur die juristische Prazisirung jenes Verhaltnisses umsoweniger gewonnen,

als dieser Begriff selbst erst naher erklart und begrenzt werden mufs.

Indem der Verfasser das Eisenbahnhoheitsrecht als die Gesammtheit der

Herrschaftsrechte der Staatsgewalt fiber die Eisenbahnen definirt. scheint

er dasselbe zugleich noch in einem anderen Sinne zu verstehen, worauf

der allerdings der wfinschenswerthen Klarheit ermangelnde Satz hinweist

dafs das Eisenbahnhoheitsrecht nicht lediglich auf die Ausfibuug der retnen

Herrschaftsrechte beschrankt. sondern vielfach noch mit regalen oder

privatgewerblichen Rechten verknfipft sein soli. Bei seinen speziellen Er-

Orterungen geht der Verfasser davon aus, dafs die Ausfibung des Eisen-

bahnhoheitsrechtes zwischen dem Reiche und dem preufsischen iStaafo

getheilt, das Landeseisenbahnhoheitsrecht durch das Reichseisenbahn-

hoheitsrecht beschrankt sei, und erlautert sodann die nach seiner Auf-

fassung in dem ersteren enthaltenen einzelnen Rechte und deren Ausfibung.

worauf die gleiche Darstellung fur das letztere folgt. Die uragekehrte

Anordnung wfire mit Rucksicht darauf vorzuziehen gewesen, dafs erst nach
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Feststellung der dem Reiche in Bezug auf das Eisenbahnwesen vorbehaltenen

Korapetenz und der materiellen Tragweite der innerhalb derselben er-

gangenen reichsreehtlichen Vorschriflen, sowie des Um fangs der vom Reiche

geiibten Aufsicht der Kreis der dem preufsischen Staate gegenuber den

Eisenbahnen seines Gebietes verbliebenen Hoheitsbefugnisse bestimmt

werden kann.

Der Abschnitt III ist der Betrachtung der rechtlichen Grundlagen

der Eisenbahnunternehmungen gewidmet. Die Entsehliefsung, ob seitens

des Staates eine Bahn zu baueu. ist lediglich ein Akt der Verwaltnng, der

nur wegen der Bereitstellung der zur Ausfuhrung nothigen Mittel die

Form des Gesetzes erfordert. Es ist daher nicht ganz zutreffend, dafs nur

deshalb, weil die Konzession sehon in dem jeweiligen Finanzgesetz liege,

eine solehe fur Staatseisenbahnen sich erubrige; dieselbe ist vielmehr

begrifflich, als eine in Ausubung des staatlichen Hoheitsrechts verliehene

Ermachtigung, dem Staate selbst gegenuber ausgesehlossen. Nur in dem
vom Verfasser nicht beriicksichtigten Falle, dafs die Errichtung einer

Staatseisenbahn ganz oder theilweise auf dem Gebiete eines anderen

Bundesstaates erfolgen soli, ist der preufsische Staat dem letzteren gegen-

uber Konzessionar und eine besondere Regelung durch Staatsvertrag

geboten. Mit grofser Ausfuhrlichkeit ist die Begriindung der Privateisen-

bahnen behandelt. mid hierbei vorausgesetzt, dafs dieselben die Form von

Aktiengesellschaften haben. Abgesehen davon aber, dafs, wie audi der

Verfasser anerkennt, als Unternehmer von Privatbahnen zwar in den

weitaus meisten Fallen, keineswegs aber ausschliefslich Aktiengesell-

schaften in Betracht kommen. ist nicht zuzugeben, dafs die Rechtssatze,

welche sich auf die Vorbereitung und Grflndung der Aktiengesellsehaft,

die Errichtung des Gesellschaftsstatuts, die Zeichnung des Aktienkapitals

and die sonstigen Konstituirungsakte beziehen, fur das Eisenbahnrecht von

irgend welchem Interesse seien, soweit es sich nicht etwa um die Frage

handelt, inwieweit auch nach Erlafs des Gesetzes vom 11. Juni 1870

(B. G.-Bl. S. 375) die staatliche Genehmigung und Beaufsichtigung fur

Eisenbahnaktiengesellschaften forthestehe. Dasselbe gilt von den zutn

grofsen Theil tiberhaupt juristisoh inhaltlosen Ausfilhrungen fiber den Gang

des Konzessionirung8verfalirens von Stellung des Antrages bis zur Aus-

antwortung der Konzessionsurkunde. Der Hervorhebung bedarf es noch,

dafs die Bestimmung in § 7 des Gesetzes vom 3. November 1838, nach

welcher zur Veraufserung von Grundstucken seitens der Eisenbabngesell-

schaft die Genehmigung der Regierung erforderlich ist, nicht, wie der

Verfasser in der Anm. 23 S. 97 behauptet, durch die §§ 2 und 3

des Gesetzes vom 11. Juni 1870 fur aufgehoben zu erarhten, sondera,

wie er selbst gegentheilig an anderer Stelle (S. 286 und 286 Anm. 21)
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ausfuhrt, auch jetzt noch mit der Mafsgabe in Kraft stent, dais im

GeltiiDgsbereich des Zustandigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 (G.-S.

S. 237) die Befugnifs zur Ertheilung der Genehmigung auf den Minister

der Offentlichen Arbeiten ubergegangen ist. Irrig erscheint ferner anch die

Annahme, dafs bei der Frage, ob eine Privatbahnunternebmung zu kon-

zessioniren sein mOchte, eine Mitwirkung des Landeseisenbahnratbs and

der Bezirkseisenbahnrathe in dem Rahmen der diesen Kdrperschaften

zugewiesenen Zustandigkeit liege.

Der Darstellung, welche unter Abschnitt IV zunachst die Organisation

der Staatseisenbahnverwaltung gefunden hat, kann ein wissenschaftlicher

Werth nicht beigelegt werden, da sich der Verfasser. abgeseben von einigen

Bemerkungen fiber die rechtliche Natur des Staatseisenbahnfiskus und der

Staatseisenbahnverwaltungsbehorden, in der Hauptsache darauf beschrankt

hat, die Bestimmungen der Organisation in ihrer wfirtlichen Fassung, uur

in einer zum Theil anderen Gruppirung, wiederzugeben und durch An-

ffihrung oder Mittheilung von fast ausschliefslich den inneren Geschafls-

betrieb beruhrenden instruktionellen Vorschriften und Erlassen der obersteii

Verwaltungsinstanz zu erlautern. Das hierbei benutzte Materia) tragt

zudem vorwiegend einen amtlicben Charakter, sodafs dasselbe, auch soweit

es in den durch Druck vervielfaltigten, indessen ausschliefslich zum

Dienstgebrauch bestimmten Sammelwerken enthalten ist, nicht ohne

Weiteres allgemein verwerthbar sein dfirfte. Auch der gesammte Wort-

laut des Gesetzes fiber die Einsetzung von Bezirkseisenbahnrathen

und eines Landeseisenbahnrathes fur die Staatseiseubahnverwaltung

ist in den Text der Darstellung aufgenommen, was umsomehr vennieden

werden konnte, als bereits an anderer Stelle der rechtliche Charakter, die

Organisation und der Geschaftskreis dieser Korperschaften erortert worden

ist. Dafs ubrigens das bezeichnete Gesetz in seinem vollen Umfange. mithin

auch die Bestiminung im § 20 fiber die Festsetzung der Normaltransport-

gebuhren lediglich fur die Staatseisenbahnverwaltung gilt, kann, wie zu

der abweichenden Ausfuhrung des Verfassers in der ADm. 57 a auf S. ITS

bemerkt werden mufs. nach Zweck und Fassung des Gesetzes keioein

Zweifel unterliegen.

lndera der Verfasser weiter die Organisation der PrivateisenhahDen

einer ausfiihrlichen Betrachtung unterwirft, zieht er auch hier nur die

Kegel in Betracht, dafs dieselben in der Gestalt von Aktiengesellschaften

errichtet sind. Da aber danu fur die Verfassung der Gesellschaft und die

rechtliche Stellung ihrer Organe lediglich die allgemeinen Grundsatze des

Aktiengesellschaftsrechts mafsgebend sind, hatte es genugt, auf dieses zu

verweisen. Vom Standpunkt des Eisenbahnrechts erscheint es jedenfalls

nicht geboten, die Vorschriften fiber die Befugnisse der Generalversammlung
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and Aktion&re, die Kompetenz des Vorstandes uad des Aufsichtsrathes

im Einzelnen darzuJegen. Die Betriebsorganisation der Privateisenbahnen,

welche der Verfasser der Verwaltungsorganisation gegenuberstellt, ist,

wenn auch die Gestaltong der einzelnen Dienstzweigc bei den verschiedenen

Privatbahnen vielfach in den GrundzUgen ubereinstimmt, uberhaupt an

keine rechtlichen Nonnen gebunden, soweit nicht etwa die staatliche Be-

statigung fur einzelne Betriebsorgane in Frage kommt. Die vom Verfasser

gegebene Darstellung der betreffenden Verwaltungseinrichtungen ist dem-

gem&fe rein thatsachlichen Inhalts.

Der alsdann folgende Abschnitt V hat, ohne in einer organischen

Verbindnng rait dem seither behandelten Rechtsstoffe zu stchen, den Eisen-

bahngrnnderwerb zum Gegenstande. Die hierbei von dem Verfasser im

Einzelnen erOrterten Besonderheiten der Grunderwerbsvertrage betreffen,

iibgesehen von den durch § 17 des Enteignnngsgesetzes fur einzelne Falle

eingefuhrten Legitimationserleichterungen, den Inhalt der beim Abschlnfs

derartiger Vertrage ublichen Stipulationen, fur deren Beurtheilung aber

lediglich die allgemeinen Rechtsgrundsatze mafsgebend sind. Ebensowenig

greifen besondere eisenbahnrechtliche Nonnen in dem nicht minder ein-

gehend besprochenen Falle Platz, dafs die Ausffihrung einer staatsseitig

zu bauenden Bahn von der Uebernahme bestiramter Leistungen durch die

Interessenten abhangig gemacht ist und die Erfullung dieser Verpflichtungen

vertraglich geregelt und sich'ergestellt wird.

Auch das Enteignungsrecht ist in dem gesammten Uinfange, in welchera

dasselbe uberhaupt fur die Eisenbahnen von Bedeutung ist, in den Bereich

der Aufgabe, die der Verfasser sich gestellt hat, einbezogen, wobei er der-

jemgen Theorie folgt, welche der Enteignung den Charakter eines rein

privatrechtlichen Veraufserungsaktes beimifst. Die Auffassung, dafs die

Enteignung ein im ttffentlichen Interesse verffigter Eingriff in das Privat-

eigenthum sei, der nur insofern, als fur den Eigenthumer der Anspruch

aof Entsch&digung gegen den Unternehmer begrfindet wird, privatrechtliche

Wirkung aufsere, wird zwar ausdrficklich verworfen, keineswegs aber dadurch

widerlegt, dafs der Verfasser das „Enteignungshoheitsrecht ;
* als das

Recht der Staatsgewalt, das Enteignungsrecht zu verleihen. dem Ent-

eignungsrecht des Unternehmers entgegensetzt und nur das erstere als

einen GfFentlichrechtlichen Akt, das letztere aber als ein durch die zu-

standige Verwaltnngsbehftrde vermitteltes Kaufgeschftft bestimmt. Im

Uebrigen sind sowohl die materiellen, als auch die formellen Vorschriften

des Enteignnngsgesetzes ubersichtlich erlautert und namentlich die Ent-

schadigungsgrundsatze erschOpfend dargelegt. Unrichtig ist, dafs die nach

§ 22 des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 fiir die Beantwortung
der Rekursfrist zu gewfthrende Frist von sieben bis vierzehn Tagen im
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Bereich des Zustandigkeitsgesetzes auf zwei Wochen bemessen sei (S. 395).

da vielmehr nach § 150 dieses Gesetzes nur an Stelle der zehntagigen

Rekursfrist die zweiwochentliche Beschwerdefrist getreten ist.

In dem Abschnitt VI besprieht der Verfasser zunachst die Vor-

bereitung des Eisenbahnbaus durch die Eisenbahnbauvertrage, welche

er einmal nach ihrem Rechtscharakter und sodann nach der Art

ihrer Abschliefsung unterscheidet. Dafs die rechtliche Natar dieser

Vertrage nach dem allgemeinen Zivilrecht sich bestimmt, anerkeunt

auch der Verfasser; nur will er dem Spezialrecht der Eisenbahnen

diejenigen Vorschriften zuweisen, welche im administrativen Wege fiber

die Form und die fur einzelne Gruppen der Vertrage mafsgebenden

Bedingungen erlassen worden sind. Diese Normen haben indessen.

wenn sie auch von den EisenbahnverwaltungsbehOrden als Richtschnur

zu nehmen sind. keineswegs die Natur von Rechtssatzen. Ebenso-

wenig wird der rechtliche Charakter der Vertrage dadurch benihrt. ob sie

freihandig oder auf Grund einer Submission erricbtet werdeu. Die Gruud-

satze aber, nach denen sich das Submissionsverfahren regelt, gehftren aus-

schliefslich dem Verwaltungsgebiet an. Des Weiteren erOrtert der Ver-

fasser die durch die Ausfuhrung des Eisenbahnbaues bedingten besonderen

Rechtsnormen und erlautert zunachst das Verhaltnifs der Eisenbahnen zu

der Baupolizei, wobei er die Frage, ob es fur die nach Mafsgabe des § 4

des Gesetzes vom 3. November 1838 genehmigten Eisenbahnbauteu des

ortspolizeilichen Baukonsenses bedurfe, unter zutrefFender Widerlegung der

gegentheiligen Auffassung des Oberverwaltungsgerichts verneint. Im

Uebrigen ist jedoch der Begrijf der Baupolizei, welche den Schutz gegen

die durch Bauten veranlassteu Gefahren bezweckt, und die rechtliche

Natur der baupolizeilichen Vorschriften, welche im offentlichen Intense

aufgestellt und von den PolizeibehOrden durchzufuhren sind, nicht streng

im Auge behalten, was namentlich in den Ausfuhrungen iiber das Bau-

personal (S. 487—601), die uberdies zum grofsen Theile in der wortlichen

Wiedergabe der Verordnung vom 21. Dezember 1846, betreffend die bei

Bau von Eisenbahnen besch&ftigten Handarbeiter (G.-S. 1847 S. 21). be-

stehen, hervortritt. Bei der Betrachtung des Verhaltnisses der Eisen-

bahnen zu den einzelnen im offentlichen Interesse begrundeten Bau-

beschrankungen hat der Verfasser sich nicht immer auf diejenigen

Bestimmungen beschrankt, welche fur die Darlegung dieses Verhaltnisses

von Bedeutung sind. So ist der ganze Inhalt des Gesetzes vom 2. Juli 1875

betreffend die Anlegung und Veranderungen von Strafsen und Platzeu in

Stadten und landlichen Ortschaften (G.-S. S. 561), mitgetheilt und theil-

weise erlautert worden.

Als baurechtliche Normen sind den baupolizeilichen Vorschriften die-
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jenigen Baubeschrankungen gegenubergestellt, welche auf den Grundsatzen

des privaten Nachbarrechts beruhen. Hierbei fuhrt der Verfasser zutreffend

ans, dafs die Rechte der anliegenden Privateigenthfimer den hOheren

offentlichen Interessen der Eisenbahn zu weichen haben, wogegen der

letzteren die Verpflichtung der Schadloshaltung obliegt, soweit nicht die

den Adjazenten in Folge der Bahnanlage erwachsenden Gefahren and Nach-

theiJe durch Sicherheitseinrichtungen beseitigt werden, deren Herstellung

der Eisenbahn durch landespolizeiliche Verffigung aus § 14 des Gesetzes

vom 3. November 1838 auferlegt wird. Die Entwicklung dieser Satze im

Einzelnen ist jedoch nicht mit ausreichender Scharfe durchgefuhrt , worin

anch der Mangel der weiteren Darstellung liegt. welche sich mit dem

Wege- und Wasserreeht sowie der Wege- und Wasserpolizei beschaftigt.

Hierher gehOren keineswegs die Eingriffe der Eisenbahn in private Wege

and Wasserreehte, sondern nur diejenigen Einwirkungen. welche die Eisen-

bahn auf flffentliche Wege und Gewasser ausubt. indem sie, was im

Besonderen die ersteren anlangt, das Bedurfnifs neuer Wegeanlagen her-

vorruft oder bestehende Offentliche Wege durchschneidet oder Aenderungen

an solchen bedingt, die sich bis auf die vollstandige Beseitigung derselben

erstrecken kOnnen. Auf diese Weise kommt die Eisenbahn in Beziehung

zu der Wegepolizei, welcher die Aufsicht fiber die Offentlichen Wege und

die Sorge dafur obliegt, dafs den Bedurfnissen des offentlichen Verkehrs

in Bezug auf das Wegewesen Genuge geschieht, Ffir die Frage aber,

ob und in welchem Umfange der Eisenbahn die Pflicht zur Unterhaltung

eines neuen Weges zufallt, ist, wie auch der Erlafs vom 6. November 1880

(E.-V.-Bl. 1880 S. 537) ausfuhrt, die rechtliche Natur des Weges ent-

scheidend, je nachdem also demselben die Eigenschaft eines dem allgemeinen

Verkehr dienenden Offentlichen Weges oder eines nur fur den Bahnhofs-

verkehr bestimmten, zur Bahnanlage gehorigen oder sonstigen Privatweges

zukommt, wahrend bei Verlegung oder sonstiger Aenderung eines Offent-

lichen Weges in Folge der Bahnanlage die Unterhaltungslast insoweit auf

die Eisenbahnverwaltung ubergeht, als dieselbe dadurch vermehrt wird.

Es ist bekannt. dafs die praktische Anwendung dieser Grundsatze

eine Quelle zahlreicher Zweifel und Streitigkeiten geworden ist, welche zu

beheben die Ausfuhrungen des Verfassers, nach denen sowohl fur die

Regelung der Unterhaltungspflicht, als auch fur die Frage, ob ein in Folge

des Bahnbaues hergestellter Weg der Aufsicht der Wegepolizei oder der

Kontrole der Eisenbahnaufsichtebehtirden unterstehe, lediglich die Projekt-

mafsigkeit oder Ausserprojektmafsigkeit der betreffenden Wegeanlage ent-

scheidend sein soil, schwerlich geeignet sein durften.

Der Schlufs des Abschnittes VI betrifft die landespolizeiliche und

eisenbahntechnische Abnahme sowie die Genehmigung der Verkehrs-
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erOffhung. Dafs im Falle einer ohne die vorgeschriebene Genehnriguns;

stattfindenden VerkehrserOffnung der Unternehmer aus den §§ 315 and 316

R.-Str.-G.-B. strafbar sei, ist ebenso mifsverstandlich , wie die Annahme,

dafs derselbe auf Grund des § 22 des Eisenbahngesetzes und des Art. 422

Abs. 4 H.-G.-B. ,,allen hierdurch Beschadigtenu zivilrechtlich Schadens-

ereatz zu leisten habe.

Diese Bemerkungen diirften geniigen, urn die eingaugs gegen das

System und die Art der Darstellung erhobenen Bedenken zu rechtfertigen,

Wenn auch das Gesammturtheil fiber das vorliegende Werk bis zu dessen

vollstandigem Abschlufs vorbehalten bleiben mufs. so ist doch schon jetit

zu ersehen, dafs der Verfasser zwar einen uberaus reichhaltigen Stoff

bearbeitet, nicht aber mit steter Rucksicht auf den Zweck seiuer Aufgabe

gesichtet und zu einer wissenschaftlichen Einheit entwickelt hat. Der

Werth der Arbeit , welcher jedenfalls die Bedeutung einer dogmatischen,

das Eisenbahnrecht als ein Ganzes begreifenden und nach juristischen

Gesichtspunkten beherrschenden Darstellung nicht zukommt. wird unter

diesen Umstanden von dem Mafse abhangen, in welchem die Bearbeitung

der einzelnen, von deui Verfasser behandelten Materien ein tieferes Ein-

dringen in die Natur der einschlagigen Reehtssatze zeigt und zum Ver-

standnifs derselbcn dureh eine folgerichtige Entwicklung der leitenden

Grundgedanken beitragt. Dafs der bisber gelieferte Theil des Werkes den

in dieser Hinsicht zu stellenden Anforderungen entspreche, wird aber, wie

die nahere Betraehtung der verschiedenen Abschnitte ergiebt, keineswegs

uneingeschrankt zugegeben werden konnen.

Altmann.

Scharowsky, C, Zivilingenieur in Berlin. Musterbueh fur Eisen-

konstruktionen, herausgegeben im Auftrage des Vereiiw

deutscher Eisen- und Stahlindustrieller. Erster Theil, 4. Lieferung.

Leipzig und Berlin, Verlag von 0. Spamer. 1888. Preis der

Lieferung: 1,60 at.

Die ereten drei Lieferungeu dieses Werkes sind in den fruhereD

.lahrg&ngen des Archivs (1887 S. 144, 1888 S. 615) besprochen worden.

sodafs hinsichtlich des Zweckes und der Gesammtanordnung des Stoffes

auf das dort Gesagte verwiesen werden kann. Das vorliegende Heft

bildet den Schlufs des ersten Theiles. Es beginnt rait einer Darstellong

der flachen Kuppeldacher nach Schwedler. Die Bauart derselben, sowie

die Verbindung der einzelnen Theile werden dureh einfache Skizzen er-

lautert; die Abmessungen der letzteren sind fur eine Reihe von Durch-

me8sern (von 10 bis 60 m) in Tabellen aufgefuhrt. Hieran reihen sich als
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4. Abtheilung eine Saramlung von Treppenkonstmictionen nebst Tabellen

uber die erforderliche Starke der eiseraen Wangen und Podesttrager, und

als 5. Abtheilung eine Darstellung verschiedener Fufswegbriicken mit

Angabe der Abmessungen der Haupttr&ger fur leichtere und schwerere

Brucken. Den einzelnen Abtheilungen sind Beispiele angereiht, in deueu der

Gebrauch des Musterbuches naher erlautert wird. Am Schlufs der vor-

liegenden Lieferung findet sich als Anhang die Bearbeitung der Eisen-

konstruktionen fur ein vollstandiges Geschafts- und Wohnhaus.

Wenn auch nicht alio Angaben des Musterbuches unbedingt gebilligt

werden kounen — es fallt beispielsweise auf, dafs fur die Dachstuhle zwar

Gleitlager vorgesehen sind, dafs die Beweglichkeit aber durch die hart an

die Eisenkonstruktion herangefuhrte Uebermauerung in der Zeichnung

wieder aufgehoben ist; ferner sind Schenkelbreiten von 4 cm und Dicken von

4 mm Abmessungen, die fur ein wenn auch noch so gering beanspruchtes

Winkeleisen nicht mehr angewendet werden sollten und dergl. mehr — so

ist doch die Reichhaltigkeit des Gebotenen und die meist zur Geltung

gekommene Bevorzugung cinfacher, klarer Formen anzuerkennen. Das

Buch wird daher dem erfahrenen Eisenkonstrukteur nach eingehendem

Stadium und genauer Priifung des Inhaltes haufig gute Dienste leisten

kOnnen. Durch den sehr knapp gehaltenen Text wird diese Priifung sehr

sowie das Verstandnifs Qberhaupt allerdings hier und da etwas erschwert.

— n.

Hertz, Enrique. Ferrocarriles de 75 centimetros. 8an Felice de

Guichols. Imprenta de Juan Gener. — 1839. In Kommissiou

bei F. A. Brockhaus in Leipzig.

Die spanischen Eisenbahnen, im Ganzen zur Zeit etwa 9 400 km,

sind zum uberwiegenden Theile mit der grofsen Spurweite von 1,67 m ge-

baut, nur etwa 600 km haben kleinere Spurweiten, zwischen l,u und

0,76 m. Der Verfasser der vorliegenden Schrift bezeichnet — wohl mit

Recht — die Wahl der grofsen Spurweite fur die spanischen Eisenbahnen

als einen Fehler, da bei der Obernachengestaltung und den wirthschaft-

lichen Verhftltnissen Spaniens diese Bahnen in Bau und Betrieb verhalt-

nifsmafsig zu theuer sind und ihre Erhaltung deshalb dem Lande grofse

Opfer auferlegt, welche noch vermehrt werden durch die Art. in der ein-

zelne Eisenbahngosellschaften die ihnen gewahrten Berechtigungen aus-

beuten. Fur den im Interesse der wirthschaftlichen Entwicklung des

Landes erforderlichen weiteren Bau von Eisenbahnlinien, welche zwischen

den im Betriebe befindlichen Hauptbahnen einzuschalten sind, wird des-

halb die Annahme einer kleineren Spurweite vorgeschlageu und zwar be-
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zeichnet der Verfasser hierfiir die Spurweite von 0,7B in als die geeignetste.

Ferner soli nach den Vorschlagen des Verfassers durch die bei der Kon-

zessionsertheilung zu stellenden Bedingungen den Interessen der Allge-

meinheit mehr, als dies seither geschehen, Rechnung getragen werden. So-

weit n5thig, sollen ffir den Bahnbau Unterstutzungen seitens der betheitigten

Provinzen und Gemeinden gewahrt werden. Zur Klarlegung der bezug-

lichen Verh&ltnisse, sowie um die Zweckroafsigkeit seiner VorschJ&ge dar-

zuthun und dieselben naher zu erlautern, hat der Verfasser in der 210

Grofsoktavseiten haltenden Schrift eine reiche Fulle von Angaben fiber die

Eisenbahnen Spaniens und anderer Lander zusammengestellt.

H. Claus.

UEBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke tiber Eisenbahnwesen und aus Terwandten

Gebieten.

Branchitnch, M. v. Die neuen preufsischen Verwaltungsgesetze. 2 Bd. Wesentlich

veranderte Auflage. Berlin. M
Braun. F. Die Pensionirung der Staatsbeamten und die Fursorge fur die Hinter-

bliebenen derselben. 4. Auflage. Berlin. M 2,00.

Brentano, L. Ueber die Ursachen der heutigen sozialen Noth. Leipzig. M 1,00.

Crole. B. F. Gesehichte der deutschen Post von ihren Anfangen bis zur Gegenwart

Eisenach. Of 0,40.

Dickerson, E. The steam engine. 1889. New York.

Frirand-Girand, L. J. D. Code des transports de marchandises et de voyageurs par

cbemin de fer. Paris.

Hunger, 8. Zentrum oder Peripherie V Btindnerische Eisenbahnpolitik. Chur. uKO.50.

Kramer. J. Neuerungen in der Anwendung der Elektrizitat beim Eisenbahndienst.

1889. Halle a. S. M 2,00.

Mucke, J. K. Yerkehr und Verbrauch von Getreide in Berlin. Dresden. M 7,50.

Poschinger, Ritter v. Fiirst Bismarck als Volkswirth. 1 Bd. Bis zur Uebernahme

des Handelsministeriums (1880). Berlin. M 10,00.

Schwabe, H. Ueber die Ermafsigung der Giitertarife auf den preufsischen Staats-

eisenbahnen. Berlin. M 1,20

Verhandlnngen des 16. deutschen Handelstags zu Berlin am 19. Febrnar 1889-

Berlin. M 1,20.

Vorschriften, betr. das Rettungswesen bei Eisenbahnen. Wien. M 0,20-
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Zeitschriften.

Arcbiv flir Post and Telegraphie. Berlin.

No. 12. Jnni 1889.

Die Ergebnisse des Betriebes der fur Rechnung des preufsischen Staates

verwalteten Eisenbahnen im Betriebsjahre 1887/88.

Bayerische Handelszeitnng. Munchen.

No. 26. Vom 28. Juni 1889.

Abanderungen im Eisenbahntarifwesen. Ministerialbescheid anf die Ver-

handlnngen der XIX. Sitzung des bayerischen Eisenbahnrathes.

Bulletin de la Commission Internationale dn Congres des ehemins de for.

Bruxelles.

Mai 1889.

Consommation des bandages. Nature des bandages. Conditions d'etabHsse-

ment des bandages.

Jnni 1889.

L'cchange des voitures a voyageurs entre deux voies paralleles. La fixation

des rails Vignoles aux traverses en bois. Les renseignements techniques

relatifs aux unite's de transport et au coefficient d'exploitation. Les ren-

seignements techniques relatifs des installations et du personnel des gares.

Les institutions de prevoyance. Les manoeuvres de gare.

Jnli 1889

La manoeuvre a distance des changeraents de voie. La comparaison des

voies a double bourrelet et des voies Vignoles. Les ehemins de fer et les

voies navigables. Les lignes parcourues par des trains rapides. Les renseig-

nements techniques relatifs aux tubes a fumee des locomotives. L'organisa-

tion des trains de marchandises. Le transbordement des marchandises. Les

renseignements techniques relatifs aux ponts metalliques. La pose de la

voie snr les ponts metalliques. La ventilation des grands tunnels. La

traction des ehemins de fer secondaires. Les renseignements techniques

relatifs au graissage des locomotives. Les renseignements techniques relatifs

a la production de la vapeur.

Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 27 bis 82. Vom 6. Juli bis 10. August 1889.

(No. 27:") Verwendbarkeit einfacher Schneepfluge. (No. 30:) Vom Nicaragua-

Kanal. TunnelgewOlbe mit unsymmetrisch vertheiltem Schragdruck. (No. 31:)

Eisenbahnunfall in Folge ungenugender Freihaltung des Lichtraumes neben

Eisenbahnfahrzeugen. (No. 32:) Eine Sicherheitsvorrichtung fttr Geleis-

sperrbaume.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

No. 52 bis 68. Vom 29. Juni bis 24. August 1889.

(No. 52:) Ueber die Ausftthrung von Tunnels in prefsbaren und blahenden

Gebirgsarten. (No. 53:) Von der allgemeinen Ausstellung filr Unfallver-

htitung in Berlin. (No. 65:) Beitrag zur Erhtthnng der Sicherheit des Eisen-

bahnbetriebes auf BahnhOfen. (No. 68:) Die Oiovi-Eisenbahn. Die Wasser-

strafsen und Eisenbahnen des rheinisch-westfalischen Industriebezirks.
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L'Eeonomiate francaia. Paris.

No. 32. Vom 10. August 1888.

Les mlthodes de tarification pour les transports des voyageurs.

The Edinburgh Review. London.

Juli 1889.

The Railways of England.

JKeaisHOAopoxHoe xiao (Eisenbahnwesen). St. Petersburg.

(No 26:) Ueber die sibirische Eisenbahn. (No. 27:) Mangel in der inneren

Einrichtungder PersonenwageD. Vorlaufige kommerzielleund technische Unter-

suchungen fur Sekundarbahnen. (No. 28 und 29:) Die sibirische Eisenbahn.

Engineering. London.

No. 1226 bis 1281. Vom 21. Juni bis 2. August \m.
(No. 1226:^ Compound express locomotive, North-Eastern Railway. (No 1226:)

The Windsor show. New Railway station at Dundee. (No. 1227:) Passenger

express locomotive. Accident crane for Railways. (No. 1227, 1228 u. 1229:)

The valve gear of the Strong locomotive. (No. 1228 u. 1229:) The station

of St. Lazare. Hydraulic Railway signals. (No. 1230:) Locomotive at the

Paris exhibition. The international Railway Congress. (No. 1231:) Railway

signalling at the Paris exhibition. Locomotives at the Paris exhibition.

Railway legislation. (No. 1233:) General Railway station at Perth. Tank

locomotive; Grand Central Railway of Belgium.

Engineering News. New York.

No. 24 bis 33. Vom 15. Juni bis 17. August 1889.

vNo. 24:) Dudley's track inspection diagrams. Safety lock for split switches,

Lehigh Valley R. R. Statistics of Railway construction. Southern States.

(No. 25:) Automatic car couplers. Final report on the proper relations to

each other of the sections of Railway wheels and rails. Statistics of

Railway construction. Southern States. (No. 26:) The Jones nut lock.

Some American metal ties. First Railway tunnel in America. (No. 28:)

Competition of Canadian Railways with American lines. The Judson pneu-

matic Railway system. An automatic water gate. American freight cars

on English Railways. The electric Railway. American engineers in Europe.

^No. 29:) The American engineers abroad. North China's new Railway.

(No. 30:) The Sprague improved electric Railway motor. The Verrugas

viaduct. Railway statistics of Canada. (No. 31:) Proposed new standards

of the Master car builder's association. The Rarre Railroad. Statistics of

Railway construction; Northwestern states. The American engineers in

Germany. Standard system of tracklaying: French company of Venezuela

Railways. Railway construction of the Northwest. Standard rail-sections.

(No. 32:) The future of Western Railways. Electric Railways in Boston.

Problems to be discussed by a rapid transit Commission. Railway schemes

in the Northwest. Passenger lifts and rapid transit. (No. 33 :) The standard

of time; the twenty-four o'clock system. Railways of the United-States in

1888. Proposed union depot at Omaha, Neb. The work of rotary snow plows.

Glaser's Annalen fttr Gewerbe nnd Banwesen. Berlin.

Heft 2. Vom 15. Juli 1889.

Die Erhflhung der Tragfahigkeit der Gttterwagen.
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Heft 4. Vom 15. August 1889.

Kuppel- und Pleuelstangen der Lokomotiven.

Das HandeUmnseum. Wien.

No. 27—31. Vom 4. Juli bis 1. August 1889.

(No. 27:) Ueber die Reform der Personentarife auf den konigl. ungarischen

Staat8bahnen. (No. 28:) Mexiko und seine Eisenbahnen. (No. 31:) Die

dkonomischen Wirkungen des Massenstrikes in den deutschen Kohlenbezirken.

Haaceuepa (Ingenieur). Kiew.

Heft 6. Juni 1889.

Der Bau der Umgebungslinie fur die Werebje'sche Steigung auf der Nikolai-

bahn (Fortsetzung aus No. 5).

Heft 7. Jnli 1889.

Auszug aus den Gutacbten ttber den Eisenbahnunfall bei Borki am 17. Okto-

ber 1888.

Monitenr des inte>6ts materiels. Brttssel.

No. 52. Vom 80. Juni 1889.

Chemin de fer du Congo. La r^forme du bareme pour les voyageurs sur les

cbemins de fer de l'Etat hongrois.

Monitore delle strade* ferrate. Torino.

No. 24 bis 82. Vom 16- Juni bis 10. August 1889.

(No. 24:) Nuove costruzioni della Mediterranea. (No. 27 u. 28:) Rete Adriatica.

Belazione del consiglio d'amministrazione sull' esercizio 1888. (No. 28:)

Conzessioni di ferrovie pubbliche e sovvenzioni da accordarsi alle medesime.

Materiale rotabile della Mediterranea al 1" maggio. (No. 29:) Convenzione

e capitolato per la concessione della costruzione e dell' esercizio di una

ferrovia da Roma a Viterbo con diramazione da Capranica a Ronciglione.

Ferrovia del Gottardo. (No. 30 bis 32:) Nuove costruzioni della Mediterranea.

(No. 30:1 Le ferrovie Svizzere nel 1887. (No. 31 :) II servizio dei grandi treni

diretti sulle ferrovie italiane. Materiale rotabile della Mediterranea al

1. giugno. (No. 320 Valico ferroviario del Sempione. Terza sessione del

Congresso internationale delle strade ferrate a Parigi.

Oesterreichiache Eisenbahnzeitung. Wien.

No. 26 bis 34. Vom 30. Juni bis 25. August 1889-

(No. 260 Die Ergebnisse der Postsparkasse im Jahre 1«88. Eisenbahnverkehr

im Monat April 1889. (No. 27:' Die Zeitfragen der Eisenbahnliteratur.

Thompson's Gravity-System fttr Strafsenbahnen. ^No. 28:) Von der Lemberg-

Czernowitz-Jassy Eisenbahn. (No. 28 u. 29:) Ueber den Einflufs der Eisen-

bahnen auf die Eultur. (No. 290 Die Eisenbahnkrankenkassen Ein neuer

Versuch im Eisenbahnzonentarife. (No. 300 Zur Frage ttber den ruhigen

Gang zweiachsiger Wagen. Eisenbahnverkehr im Monat Mai 1889- (No. 31:)

Die Betriebsergebnisse der grtifseren osterreichischen Eisenbahnen fur 1888.

(No. 32:) Die Blitzgefahr und die Eisenbahnen. Eisenbahnverkehr im Monat

Juni 1889. (No. 33 0 Von der Goliathschiene. (No. 84:) Ueber die Ver-

rechnung der Kosten fttr Fuhrparkvermehrung.
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Railroad Gazette. New-York.

No. 25. Vom 21. Juni 1889.

The Interstate Commerce Commission and trans-continental rates. The

trouble in the Interstate commerce Railway Association. A word on modern

car construction. The Chicago St. Paul situation. Increased capacity of

German freight-cars. New regulation for transportation and use of explo-

sives New-York city. The mineral products of the United States for 1888.

No. 26. Vom 28. Juni 1889.

Interior of train shed at Jersey city - Central Railroad of New - Jersey

Passenger station yard at Jersey city-Central Railroad of Jersey city. Th-

American Society of civil engineers. The master car-builders on brakr

rigging. Duluth versus Chicago. The American society's committee on

wheels and rails. Notes on the Guatemala Central Railroad.

No. 27. Vom 5. Juli ias9.

Cast-iron car wheels. The proposed standard brake gear. The master car

builders convention. The electric motor tests on the New York Elevated

Railroad. Enlarging locomotive and car works. Guarantee of car wheel*.

Prussian Railroad management. The traffic of the Union Pacific. Chicago-

St. Paul rates. The repair work on the Pennsylvania Railroad. Australian

Railroads.

No. 28. Vom 12. Juli 1889.

Locomotive tests. Movable frog with slip-switches. Rack cutting attach-

ment for milling machines. Locomotive journal bearings. Retardation indi-

cator. The car accountant's convention. Railroad accidents and Railroad

men's feelings.

No. 29. Vom 19. Juli 1889.

Locomotive tests on the Central Vermont. Counter balancing the recipro-

cating parts of locomotives. Railroad matters in India. Locomotive engi-

neering at Paris. Wire cable welding by electricity. Association of Ame-

rican Railway accounting officers.

No. 30. Vom 26. Juli 1889.

The Baltimore and Ohio Line to Staten Island. The Strong locomotive.

A Texas Railroad problem.

No. 31. Vom 2. August 1889.

Consolidation locomotive — Baltimore and Ohio. Work of the technical

conventions. Loyalty of employe's. Principle of Railroad extensions. Mis-

souri, Kansas and Texas complication. Chicago Railroad men on the situation

American Railroad statistics.

No. 32. Vom 9. August 1889.

Standard dining car; Pennsylvania Railroad. Remedies for Canadian com-

petition. Chicago and Northwestern report. The American engineer's toar

in Europe. The combustion of bituminous coal without smoke. Pro-rating

between St. Paul and New York. Locomotive balancing. Improvements on

the New York Central. The transportation problem connected with great

exhibitions. American Railroad statistics.
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No. 38. Vom 16. August 1889.

Platform car of 60 tons capacity; Lehigh Valley Railroad. Barton's electric

heater for passenger cars. The Parsons block, switch and signal system.

Railroads of the United States in 1888. The master mechanic of the future.

Complaints against the Alton. Passenger cars at the Paris exhibition.

Relations of Railroads to their employe's. The Guatemala Central Railroad.

English train accidents. Locomotives at the Paris exhibition.

The Railway News. London.

No. 1829 bis 1887. Vom 22. Juni bis 7. August 1889.

(No. 1329:) Anomalies of Railway Companies. The latest in locomotives.

Express trains English ,and foreign. Education and training of American

Indians. A new electric light for trains. New Railways in Denmark.

Railway extension in Norway. (No. 1330:) The Grand Trunk of Canada.

Newyork Pennsylvania and Ohio. (No. 1330 u. 1331 ) Indian Railways in the

second half of 1888. (No. 1830 bis 1387:) South American Railways.

(No. 1330 bis 1384 :^ American and Canadian Railways. (No. 1331:) The coal

traffic to London. (No. 1331 bis 1334:) Argentine and South American

Railways. (No. 1332:) The Brighton and South Eastern. Signal arrangements

and systems of working. Railway companies and traders. (No. 1338:) Half

yearly reports. Railway bills and projects in Scotland. The Manchester and

Sheffield Railway company's new line. (No. 1334:) Great Eastern Railway.

London and South Western Railway. (No. 1334 u. 1335:) The Railways of

the Argentine Republic. (No. 1336:) The Grand Trunk of Canada. Half-

yearly reports. Rambles by rail. Tramways in Scotland. (No. 1336:) The

coal traffic to London. (No. 1887:) The Railways of England. Home Rail-

ways in the first half of 1889. The August banc holiday traffic. The

Railway regulation bill. Locomotive expenses in the past half-year.

Revue generate de* chemina de fer. Paris. Mai 1889.

L'entretien, des voies ferrdes. Les appareils des chemins de fer de l'Etat

francais pour la manoeuvre a distance des aiguilles par fils. Un dispositif

economique des piles de cloches a courant continu. Experiences en marche

compound sur les locomotives a deux cylindres de meme diametre et a

courses egales ou ine"gales.

Verordnungflblatt des k. k. Handelatninisteriums fur Eisenbahnen und Darapf-

schiffahrt. Wien*

No. 74 bis 99. Vom 27. Juni bis 24. August 1889.

(No. 74:) Baufortachritte auf den in BauausfQhrung befindlichen oster-

reichischen Eisenbahnen im Monat Mai 1889. Die Kohlenproduktion des

vereinigten KOnigreichs Grofsbritannien mit Rttcksicht auf die Beduri'nisse

der Eisenbahnen. (No. 76:) Eisenbahnverkehr im Monat Mai 1889 und

Vergleich der Einnahmen in den ersten fttnf Monaten 1889 mit jenen der

gleichen Periode 1888. (No. 77:) Stand der Fahrbetriebsmittel auf den

6sterreichischen Eisenbahnen mit Ende des II. Semesters 188S. (No. 79:)

Krankenkasaen der Osterreichischen Privateisenbahnen. Statistisches tiber

die Bahnen Grofsbritanniens innerhalb der Periode 1878 bis 1888. (No. 88:)

Der Osterverkehr der englischen Eisenbahnen. (No. 86:) Schweizerische

Eisenbahnstatistik fur das Jahr 1887. (No. 87:) Betriebseroffnung auf den

ArohiT fttr EUenbahnyresen. 1869 49
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Eisenbahnstrecken Herzogenburg—Kreins und Hadersdorf Lokalbahn—Sig-

mundsherberg — Horn der ttsterreichischen Lokaleisenbahn • Gesellschaft.

(No. 88:) Uebersicht der in Oesterreich gelegenen Schleppbalinen mit Ende

1888. (No. 89:^ Eisenbabnverkebr im Monat Jnni 1889 und Vergleich der

Einnahmen im ersten Semester 1889 mit jenen der gleicben Periode 1888.

(No. 90 u. 910 Europaische Donaukointnission; Fruhjahrsession 1889.

(No. 92:) Die Reform des Personentarifs anf den kCnigl. ungarischen Staats-

bahnen. Zuggeschwindigkeiteu auf euglischen Bahnen. ;No. 93:) Eisenbahn-

Zentral-AbrechnungsbUreau in Oesterreich im Jahre 1888. (No. 94:) Betriebs-

ergebnisse der ungariscben Eisenbabuen ersten Ranges im Bctriebsjahr 1888.

(No. 95:) Die Militarbahnen des Okkupationsgebietes im Jahre 1888. (No. 96:)

Statistische Nachricbten von den Eisenbahnen des Vereins deatscher Eisen-

bahnverwaltungen fiir das Rechnnngsjahr 1887. (So. 97:) Stand der Fahr-

betriebsmittel anf den nngarischen offentlichen Eisenbahnen mit Ende des

II. Semesters 1888- (No. 98:) 1'nfalle auf den Eisenbahnen im vereinigten

Konigreiche Grofsbritannien im Jahre 1888. (No. 99:) Erprobnngen und

Revisionsdruckproben von Lokomotivkesseln im Jahre 1888.

Volkawirth^chaftlichft Wochensehrift. Wien.

No. 2S9 bis 293. Vom 11. Juli bis 8. August 1889.

(No. 289: 1 Die Betriebsergebnisse der ttberseeischen Linien des osterreichisch-

ungarischen Lloyd im Jahre 1888. (No. 293:) Billige Massentransporte. Die

Schiffahrt auf dem Main im Jahre 1888.

Wochenschrift dea osterreiehisoheii Ingenieur- und Architekten-Vereius. Wien.

No. 25. Vom 21. Juni 1889.

Mittheilungeu uber mobile elektrische Beleuchtungsanlagen von Eisenbahnen.

JKypuaj-k MHHiicrcpcrwi nyTcu coottiaeHia. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten/l St. Petersburg 18-9.

(No. 20:) Der Eisenbahnunfall bei Borki auf der Kursk-Charkow-Asow'schen

Eisenbahn. Mittel zur Verminderung der Ban- und Betriebskosten der

russischen Eisenbahnen. Technische Vereinbarungen des Vereins Deutscber

Eiscnbahnverwaltungen uber den Ban und die Betriebseinrichtungen der

Haupteisenbahnen. Ueber das Verhalten der Stahlschienen auf der Eisenbahn

Tambow-Saratow.

Zeitschrift des Arehitekten- und Ingenieur Vereins. Hannover.

Heft VI. 1MS9.

Briicke uber die Ravenna-Schlucht in der Zabnstangenstrecke der HiJllen-

thalbahn.

Zeitschrift fiir Lukal- und Strassenbahnwesen. Wiesbaden.

1889. II. Heft.

Beispiele ausgefiihrter Betriebsmittel und interessanter Einrichtungen fur

Lokalbahnen. Der Bauer'scbe Schienenrticker. Strafsenbahnrechtliche Streit-

fragen. Lokalbahnen in den Niederlanden. Betriebsergebnisse von Schmal-

gpurbahneu. Die Sylter Dampfspurbahn. Die Strafsenbahnen der Welt
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Zeitschrift fiir Eisenbahnen und Dampfscbiffahrt der osterreichisch-ungarischen

Monarchie. Wien.

No. 27 bis 35. Vom 3a Juni bis 25. August 1889.

(No. 27:) Protokoll ttber die am 21. Mai 1889 abgebaltene Sitzung des

Staatseisenbabnrathes. (No. 28:) Die Eiseubahnreform in Ungarn. Die

bohmischen Eisenbabnen im Jahre 1888. Der osterreichisch-ungarische

Eisenbahnverkehr im Mai. Die Radreifenbrttche anf den Eisenbahnen Deutscb-

lands. (No. 29:) Die Delagoabai-Eisenbahn. Das Anhalten der Schnell-

ziige in Zwiscbenstationen. iNo. 30 und 31 :) Eisenbabnen und Gesetzgebnng

in den Vereinigten Staaten. (No. 30:) Die Eisenbahn ttber den Vlarapafs.

(No. 31:) Das Eisenbahnungliick bei Borki. Die Eisenbahn-Personentarife

und deren Reform bei den kiinigl. ungariscben Staatsbabnen. (No. 32:) Arbeits-

aufwand bei Bewegung von Wagen rait Babnziigen. Eroffnung der Linien

Herzogenburg—Krems und Hadersdorf— Sigmundsherberg. (No. 33:) Friedrich

List. Die EinfUhrung des Zonentarifs auf den Linien der ungariscben

Staatsbabnen. Der bsterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr im ersten

Semester 1889. (No. 34:) Friedrich List und das Eisenbahnwesen. Die

technischen Attaches Deutschlands. Suezkanal-Konvention vom 29. Oktober 1888.

Eriiffnung der Lokalbabn Gleisdorf-Weiz. (No. 35:) Die Grundgesetze des

Personenverkehrs. Eroffnung der Steyerthalbahn.

Zeitschrift fur Lokoraotivfrihrer. Nordstemmen.

Heft 11. 1. Juli 1889.

De Limon's Zentral-Dampf-Schmierapparat. Zwei Vervollstandigungen der

Westinghousebremse. Der Lokomotivbetrieb auf der vormals Leipzig-

Dresdner Eisenbahn in dem ersten Jahrzehnt deren Bestehens.

Zeitschrift flir Transports esen utid Stralsenban. Berlin.

No. 19. bis 24. Vom 1. Juli bis 20. August 1889.

(No. 19:) Strafsenbahnwesen: Strafsenlokomotive von Eddington und

Stevenson. Ueber elektrische Eisenbahnen. (No. 20m Die Entwicklung

unserer Grofsstadte. Sekundarbahnwesen. (No. 21:) Die Znkunft der

elektrischen Traktion. (No. 22:) Elektrische Trambahnen. (No 23:) Veber

die Entwicklung der elektrischen Eisenbahnen. Die elektrische Bahn in

Budapest. (No. 24:) Die Akkumulatoren-Wagen „System Reckenzaun" in

den Vereinigten Staaten von Nordainerika.

Zeitnng des Vereins deutscher Kisenbahnverwaltiingcii. Berlin.

No. 49 bis fl6. Vom 29. Juni bis 28. August 1HH9.

(No. 49 u. 55:) Statistiscbe Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins

deutscher Eisenbabnverwaltungen fiir das Rechnungsjahr 1887. (No. 50 u.

530 Die Eisenbahnen der Erde 1883—1887. KOnigl. bayerische Staats-

eisenbahnen: Eisenbahnrath. <No. 51, 57 u. bl :) Das Eisenbahnwesen auf

der Weltausstellung in Paris. vNo. 51:) Das Telephon und seine Verwendung

zum Herbeirufen schneller Hulfe bei Eisenbahnunfftllen. \No 52. "4 u. 55:)

Reisestudien in Argentinien. Aus den Geschaftsberichten osterreichisch-

ungarischer Eisenbahnen fiir 1888. (No. 53:) Einige Bemerkungen ttber den

neuen Zonenpersonentarif der konigl. ungariscben Staatseisenbahnen.

(No. 55:) Die Radreifenbrttche auf den Eisenbahnen Deutschlands im

Jahre 1888. (No. 50 :> Von der deutschen allgemeinen Ausstellung fiir Un-
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fallverhfltung hi Berlin. Die Gttterbewegung atif den dentscben Eiaen-

bahnen im Jahre 1888. i^No. 57:) Die neue amerikanische Eisenbahn-

vereinigung. (No. 58 u. 64:) Die staatlichen Lokalbahnen in Bayern id

Jahre 1898. (No. 59 a. 60:) Friedrich List als Vorkampfer fur die deutschen

Eisenbahnen. (No. 60:) Verwendnng des Magnesiums za Signallichtern.

(No. 61:) Der Streit um die Delagoabai-Eisenbahn. Die Eisenbahn Pirtw-

Larissa. Gesellschaftliche Stellang von. Eisenbahnbeamten in Amerika.

(No. 62 u. 68:) Einige Bemerkungen fiber den neuen. Zonenpersonentarif

der ktinigl. ungarischen Staatsbahnen. (No. 62:) Die Kongo - Eisenbahn.

Eine SchifFahrtsstrasse ewischen Berlin und der Ostsee. (No. 63:) Der

Fernsprecher nnd seine praktische Bedeutnng. Ueber dnrchgehende Bremsen

in England. Vom Panamakanal. (So. 64:) Die Eisenbalinen Oesterreich-

Ungarns von 1822—1867 Gegenunternehmen zur Delagoabaibahn. Eine

Arbeitseinstellnng in Nordamerika und ihre Folge fflr den Eisenbahnbetrieb.

Die Andenbahn. (No. 65:) Geschichte der kOniglich sachsischen Staatsbahnen.

Mfinchens erste Eisenbahn. (No. 66:) Deutscher Eisenbahn-Verkehrsrerb&nd.

Hfr«uijcgfbon im Auftrtjre Hri KOnifrliehen Minittrriumii der (Sffrntllcben Arbeiten.

VcrUtf von Jolfut Springer, Berlin N. — Drock von It. 8. Hermann, Berlin B.Yi.
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Nordamerikanische EisenbahnzustSnde im Jahre 1888

Von Dr. A. v. d. Leyen, Geheimer Oberregierungsratb.

Das Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 fiber die Regelung des

zwischenstaatlichen Verkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika hat

wesentlich dazu beigctragen, den Schleier, mit welchem die nordameri-

kanisehen Eisenbabnen ihre gesammte Verwaltung zu umhfillen verstanden

baben, wenigstens ctwas zu lfiften. Das durch jenes Gesetz errichtete

Bundesverkehrsamt erstattet alljahrlich einen Bericht fiber seine ThStigkeit,

welcher dem Kongrefs vorgelegt und weiter verbreitet wird. Es beschrankt

sich darin nicht auf die von ihm erledigten Geschafte, sondern giebt

aufserdem eine Uebersicht fiber die Entwicklung des Eisenbahnwesens der

Union und beleuchtet alle die Verkehrsfragen, welche in dem vergangenen

Zeitraum Gegenstand der Erftrterung in weiteren Kreisen gewesen sind.

Dafs diese Frageu nicht selten an Entschcidungen des Amts anknfipfen,

ist dabei von besonderem Werth: denn hierdurch gewinnt die Erorterung

an Tiefe und an Bedeutung. Der Leser weifs, dafs es sich nicht etwa urn

blofse theoretisch aufgeworfene Doktorfragen handelt, sondern dafs die An-

gelegenhciten einen ernsten Hintergrund in dem Verkehrslebeu des Volkes

haben. Solche Erorterungen geben den Berichten des Bundesverkehrs-

amts denn auch einen weit fiber das Tagesinteresse hinausgehenden. blei-

benden Werth nicht allein ffir die Beurtheilung der amerikanischen Eisen-

bahnverhaltnisse, sondern fur das Verstandnifs des gesammten Eisenbahn-

wesens. Wenn auch der deutsche Leser vielfach das angenehme Geffihl

haben wird, dafs in den Vereinigten Staaten manche Fragen noch der

Entscheidung harren, fiber zahlreiche Angelegenheiten man sich noch die

K5pfe zerbricht, welche bei uns gelost sind, und zwar so gel5st sind, dafs

fiber die Richtigkeit der Entscheidung keine begrfindeten Zweifel niehr

bestehen, so ist doch andererseits die Entwicklung der Eisenbahnen der

Vereinigten Staaten eine so eigenartige, und hat, neben all ihren Mangeln

und Unzutraglichkeiten, doch soviel grofsartige Seiten, dafs auch der an

Archiv flir EiBenbahnwesen. 1BK). 50
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andere, gesunde und normale Verhaltnisse gewfthnte Leser viel aus ihnen

lernen kaun. Das Studium dieser Jahresberichte ist daher dringend

zu empfehlen. Sie unterseheiden sich uberdies in ihrer lebhaften. frisoben,

dureh dem Verkebrsleben entnommene Beispiele erl&uterten Darstellungsart

vortheilhaft von ahnlichen Iangweiligen und trockenen Berichten engliseher

Behorden.

Der zweite Bericht des amerikanischen Bundesverkehrsamtes.

weleher una im Naehfolgenden hauptsachlich beschiiftigcn soil, tragt das

Datum des 1. Dezember 1888, erstreckt sich auf die Zeit vom 1. De-

zember 1887 bis 30. November 1888, und ist bereits Anfang 1889 ver-

offentlicht worden.*) Er bildet einen mafsigen Band von 364 Seiten

(einschliefslich zweier sorgfaltiger alphabetischer Inhaltsverzeicbnisse). Bei

seiner Betrachtung soil versucht werden, den gegenwartigen Stand der

Eisenbahnverhaltnisse der Vereinigten Staaten, und einige wichtigere der

zur Zeit schwebenden Eisenbahnfragen gleichzeitig zu besprechen und zu

untersuchen, ob und welehen Einflufs das Bundesverkehrsgesetz bis jetzt

gehabt hat. Es wird dabei auch einzugehen sein auf die Novelle vom

2. Marz 1889, durch welche nach zweijahrigem Bestehen das Gesetz in

nicht unwesentlichen Punkten geandert worden ist. Die Unterschrift unter

dieser Novelle war eine der letzten Amtshandlungen des am 4. Marz

aus seinem Amte ausgeschiedenen Prasidenten der Vereinigten Staaten

Cleveland. Das Gesetz in seiner nunmehrigen Fassung ist in der

Anlage (S. 803— 814) abgedruckt. Die Aenderungen der Novelle sind

darin durch besonderen Druck kenntlieh gemacht.

I.

Das Eisenbahnnctz der Vereinigten Staaten von Amerika hatte am

30. Juni 1888 einen Umfang von 245977 km, etwa 40000 km mehr. als

das europaisebe. Die Entwicklung dieses Netzes ist eine sprungweise, nn-

regelmafsige. In guten Zeiten, in welehen Geld billig zu haben ist jeder-

mann viel verdient und daher auch geueigt ist, einen Theil seiner Ein-

nahmen in unsicheren, unter Umstanden aber hohen Gewinn bringenden

Werthen anzulegen, pflegt der Eisenbahnbau riesige Fortschritte zu raachen.

Im Jahre 1887 sind nicht weniger als 20 428 km neue Eisenbahnen gebant,

und damit die bis jetzt hOchste Jahresleistung in der amerikanischen

Eisenbahngeschichte erreicht. In den Jahren vorher betrug die Lfinge der

neueroflFhetenBahnen: 1886: 14502 km; 1885: 5773 km; 1884: 10379 km.

Im Jahre 1888 sind etwa 11 000 km gebaut, nach vorliegenden Schatzungen

*) Second Annual Report of the Interstate Commerce Commission. Dec. 1. 1988

Washington 1888. Vergl. ttber den erst en Jahresbericht Archiv 1888 S. 311 ff.
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wird das laufende Jahr es kaum auf 6— 7000 km Eisenbahnen bringen*)

Solche Schwankungen sind die Folgen und wieder die Ursachen unge-

sunder Verhaltnisse. In den Vereinigten Staaten hat sich die Regierung

von der Beaufsichtigung der Grundung und des Banes der Eisenbahnen

von jeher fern gehalten. Nur ganz ausnahmsweise, insbesondere bei den

Ueberlandbahnen, war die Anlage durch die Bundesregiernng zu geneh-

migen, wogegen diese Bahnen auch Unterstutzungeu verschiedener Art vom

Staate erhalten haben. Diese Eisenbahnfreiheit fuhrt dazu. dafs in Zeiten,

in welchen die bestehenden Eisenbahnen viel verdienen, Massen neuer

Eisenbahnen gegrundet werden, deren Hauptzweck es ist, den bestehenden

Eisenbahnen Konkurrenz zu machen, ihnen einen Theil ihrer Einnahmen

abzunehmen, und, wenn das nicht gelingt, sich wenigstens so unbequeni

zu machen, dafs die altere Eisenbahn sich entschliefst, den lastigen Mit-

bewerber anzukaufen. Da man zur Grundung einer Eisenbalm keineswegs

unerschwiuglicher Geldsummen bedarf, beispielsweise die Einzahlung eines

erheblichcn Theils des Aktienkapitals, die Anfertigung kostspieliger Vor-

arbeiten Qberhaupt nicht verlangt wird, so ist auch mit solchen Unter-

nehmungen ein grOfseres Risiko fur den Grunder nicht verbunden,

welchem das weitere Schicksal der Eisenbahn ganz gleichgultig ist. Er

wirft die Aktien, die Obligationen im richtigen Augenblick auf den Markt,

lafst sie mit alien Mitteln der RekJame anpreisen, und zieht sich, nachdem

*) Auch diese Zahl ist iramerhin noch eine ganz achtungswerthe, insbesondere,

wenn man sie vergleicht mit europiiischen Verhftltnissen. Unlangat ging anch dnrcb

die deutsche Tagespresse eine angeblicb der New Yorker Handelszeitang and von

dieser dem Railway Age entnommene Notiz, nach welcher im Jahre 1839 etwa 150 000

engl. Meilen (241 000 km) nener Eisenbahnen „theils gebant, theils vermessen oder

doch wenigstens projektirt werden durften". (!) Ich habe keine Gelegenheit gehabt,

die Quelle dieser Notiz einzusehen, und daher auch nicht feststellen kSnnen, ob etwa

bei den Wanderungen durch die verschiedenen Blatter eine Null zuviel an die Zahl

gerathen ist, und von 15000 Meilen die Rede sein soil. Da diese Strecken nicht

etwa gebaut, sondern „theils auch vermessen, theils projektirt werden sollen", so

wilrde das meinen Ermittelungen nicht geradezu widersprechen ; denn solche Ver-

messungen und gar Projektirungen werden in Amerika meist *blofs auf der Karte

vorgenommen mit Lineal und Bleistift und erlauben nicht die geringsten Schlttsse

auf die Herstellung der Bahnen. Dafs 150000 engl. Meilen'in diesem Jahre theils

gebaut, theils in dem Sinne, den wir;Deutsche damit verbinden, znm Ban vorbereitet

sein sollten, ist selbst in Amerika ein Ding der UnmiSglichkeit und deutsche Zei-

tungen, welche so etwas kritiklos nachdrucken, beweisen eben nur, dafs es ihnen an

jedem Verst&ndnifs filr Eisenbahnverhaltnisse fehlt. Diese 150000 Meilen haben

mSglicher Weise nur den Zweck rgehabt, die Besitzer von Eisenbahnwerthen

bange zu machen und die Eurse der EiBenbahnpapiere zu drllcken. Meine im Texte

aufgestellte Vermuthung uber den Eisenbahnbau des laufenden Jahres sttttzt sich auf

die Angaben erster Eisenbahnfachblatter.
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er mOglichst viel Geld herausgeschlagen hat, vom Schauplatze zuruck.

An solchen Papieren bleiben schliefslich andere Leute h&ngen, die, sobald

die Eisenbahnen die Zinsen fur ihre Obligationen nicht raehr verdienen,

und dann Zahlungseinstellungen, Konkurse, ZwangsverkSufe folgen, sehen

mogen, wie sie wieder zu ihrem Gelde kommeu. In keinem anderen zivi-

li8irten Lande sind Eisenbahnbankerotte so hSufig, wie in den Vereinigten

Staaten, in keinem haben sie so oft allgemeine grofse Geldkrisen mit

veranlafst oder mindestens verscMrft Dem Publikum aber wird durch

solche Vorgange der Besitz von Eisenbahnpapieren wieder verleidet, die

Eisenbahngrundungen vermindem sich ebenso schnell, wie sie sich ver-

mehrt haben, der Ban der Eisenbahnen wird eingeschrankt. Derartige

Schwankungen haben naturlich die grftfsteu Ruckwirkungen auf die ge-

sammte, insbesondere die Eisen- und Kohlenindustrie des Landes. Es ist

wahrlich ein Unterschied, oh 20 (XX) km oder 8— 9000 km Eisenbahnen in

einem Jahre gebaut werden, ob Bau- und Betriebsmaterialien fur 10 000 km
mehr oder weniger zu beschaffen sind. Auf so wechselnde Bedurfnisse

kann sich die Industrie kaum einrichten. Die Folge davon sind grofse

Preisschwankungen, Neugrundungen einerseits, Einstellungen andererseits

von industriellen Wcrken. und hiermit wird wieder neuer Anreiz zu

Spekulationen aller Art geboten.

Die Massenerzeugung neuer Eisenbahnen erschwert ferner die Regelung

der Eisenbahnverhaltnisse, die Aufrechterhaltung geordneter Verkehrs- und

Betriebszustande. Die Entstehung neuer Linien kann uicht ohne Einflufs

bleiben auf den Betrieb, auf die Tarife der iilteren Bahuen; sie zwingt

dieso zu— oft recht unerwunschten — Aenderungeu, sie behindert die Wahr-

nehmung einer wirksameu Kontrole der Eisenbahnaufsichtsbehftrde, zumal

dann, wenn ihr nicht einmal eine genaue Uebersicht fiber die bestehenden

Eisenbahnen zur Hand ist. Und eiile solche hatte das Bundesverkehrsamt

bei Erstattung seines letzten Jahresberichtes noch nicht im Besitz. Das

Gesetz vom 4. Februar 1887 verleiht dem Amte durch den § 20 das Recht,

Jahresberichte der dem Gesetze unterworfenen Frachtfiihrer uber ihre

Unternehmungen einzufordern. In dem ersten Jahre seiner ThStigkeit

hatte das Amt von dicsem Rechte noch nicht Gebrauch machen konnen*).

Im Jahre 1888 sind die ersten Versuche gemacht, Bestimmungen fiber die

Form der Berichte zu erlassen, Versuche, welche bei Erstattung des

Jahresbericht8 noch ohne Erfolg waren. Man hatte sich diese Sache zu

leicht vorgestellt. Zun&chst erhoben sich Zweifel dariiber, ob a lie Eisen-

bahnen der Vereinigten Staaten zur Erstattung von Berichten an das Amt

verpfliehtet seien, ob — da sich das Gesetz nur auf die dem zwischen-

*) Vergl. Archiv 1888. S. 319.
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staatlichen V
T
erkehr dienenden Frachtfnhrer bezieht — sich die Ver-

pflichtung auch erstreckte auf die, die Grenzen eines Einzelstaates nicht

iibersehreitenden Bahnen ? Das Aiiit ist der Meinung, dafs, abgesehen von

Strafsenbahnen, Hochbahnen, Privatanschlufsbahnen u. dgl., welcbe ganz

ausschliefslich dem firtlichen Verkehre dienen, alle Bahnen der Ver-

einigten Staaten in irgend einer Form am zwischenstaatlichen Verkehre

betheiligt, also auch zur Erstattung von Jahresberichten verpflichtet sind.

Diese Auffassung ist den Eisenbahnen gegenuber zur Geltung gebracht,

und, wenn sich auch eiuzelne zunaehst gestraubt und behauptet haben,

sie.hat.ten mit dem Gesetze gar nichts zu thun, so haben auch diese doch

schliesslich sich gefagt. Die Gesammtzahl der Korperschaften, welcheu

das Netz der Vereinigten Staaten gehOrt, betrug am 30. Juli 1888: 1 251,

da aber viele unter gemeinschaftlicher Verwaltung stehen, so beschriinkt

sich die Zahl der berichterstattenden Verwaltungen auf 665, immerhin

noch eine recht stattlicho Anzahl.

Ueber die Feststellung eines ubereinstiminenden Berichtsformulares

sind die Verhan(Uungen mit den Eisenbahnen fortgesetzt worden, (Bericht

S. 58 bis 68 und Anlagen G und H S. 195 bis 309). Sie waren aber

bei Abschlufs des Berichts noch nicht zu Ende gekommen. Schon die

Feststellung eines ubereinstimmenden Gesehaftsjahres ist auf Schwierig-

keiten gestofsen. Das Amt spricht sich aus fur die Zeit vom 1. Juli bis

30. Juni, das Etatsjahr in den Vereinigten Staaten. Dieses Jahr empfehle

sich, abgesehen von anderen Grunden, auch deswegen, weil die Eisenbahn-

verwaltungen ihre Beri elite dann so rechtzeitig vorlegen kOnnen, dafs das

Amt sie noch fur seinen, mit dem 30. November abschliefsenden Jahres-

bericht zu verwerthen vermOge. Einstweilen haben sich indessen die Eisen-

bahnen, welche andere Rechnungsjahre haben, nur zum Theil entschlossen,

Veranderungen vorzunehmeu. Dafs eine Aenderung des Gesehaftsjahres

mit mannigfachen Schwierigkeiten und Weiterungen, insbesondere fur

Aktiengesellschaften verbunden ist. haben wir in Deutschland auch orfahren,

und der Widerstand der Eisenbahnen hiergegen ist begreiflich.

Dann hat das Amt im October 1887 ein Rundschreiben an die Eisen-

bahnen gerichtet, in welchem um Einsendung des erforderlichen Materials

fur Aufstellung eines ubereinstimmenden Geschaftsberiehtsgebeten wurde. Am
26. October 1887 wurde mundlich vor dem Amte iiber diese Angelegenheit

verhandelt , vom Amte dann ein Berichtsformular entworfen und im

Januar 1888 an alle moglichen Interessenten zur Kenntnifsnahme und

Begutachtung versandt. Ueber die Aenderungsvorschlage ist wetter ver-

handelt und wurde in einer Konferenz am 28. Marz 1888 mundlich berathen.

Die darauf abgeanderten Fomuilare sind den Eisenbahnen mit dem Ersucheu

mitgetheilt, ihre hiernach anzufertigenden Berichte bis spatestens zum
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16. September einzureichen. Auch diesem Ersuchen hat nur eine geringere

Anzahl von Eisenbahnen stattgeben konnen, die fiberwiegende Mehrzahl

hat, soweit sie iiberhaupt Berichte einreichten, solchc in der fruher iiblichen

Gestalt vorgelegt. Eine Verarbeitung dieses
,

ganz ungleichmafsigen

Materials in dem Berichte des Amts war selbstverstandlich in der kurzen

noch zu Gebote stehenden Zeit bis Ende des Jahres unmoglieh. Das Amt

beschrankt sich darauf, im Anhang G (S. 195 bis 225) einen einzelnen

Musterbericht, den der Northern Pacifie Eisenbahn, abzudrucken, und im

Anhang H (S. 264 bis 309) eine Liste derjenigeu 1418 Eisenbahnen zu

verOffentlichen, welche fur die Berichterstattung seiner Meinung nach iiber-

haupt in Frage kommen. Die Liste enthalt 7 Spalten, in Spalte 1 steht

die voile, in Spalte 2 die abgektirzte Firma der Balm, Spalte 3 enthalt

das Datum, zu welchem der Berieht eingereieht ist, nebst der Bemerkung,

ob sich der Berieht auf das Betriebsjahr oder das Finanzjahr bezieht,

oder ob beide Jahre zusammenfallen, Spalte 4 den Betriebsfuhrer. Spalte 5

die Betriebs-. Spalte 6 die Eigenthumslange, Spalte 7 Bemerkungen, meist

betreffend die Spurweite der Bahn und sonstige Besonderheiten des Baues

und des Betriebes.

Um in Zukunft eine wirklieh brauchbare Eisenbahnstatistik zu liefern.

hat das Amt sich entschlossen, ein fOrmliches stati stisches Bureau

einzurichten, zu dessen Vorsitzcnden ein bcrufsmafsiger Statistiker, Professor

Henry C. Adams, emannt ist. Das Personal dieses statistischen Bureaus

bilden aufserdem ein Stellvertreter des Vorsitzenden, ein Stenograph,

11 Sekretaire und 1 Bote. Ein Berieht, welchen Prof. Adams fiber die

Wichtigkeit der Eisenbahnstatistik iiberhaupt und zur Erlauterung der von

dem Amte vorgeschlagenen Formulare erstattet hat, ist unter den Anlagen

des Berichts des Amts abgedruekt. (S. 236—263). Es ist eine grundliche,

von tuchtiger Sachkenntnifs zeugende Arbeit.*).

Auch das Amt selbst beriihrt einige der schwierigsten statistischen

Fragen, deren eine m. W. hier zum ersten Male amtlieh aufgeworfen und

enirtert wird. Sie betrifft die Feststellung des A ktienkapitals der

*) Diese Mafsnahme hat sich als eine sehr zweckmafaige erwiesen. (Prof. Adams

hat die noch bestehenden Meinungsverschiedenheiten auf einer im Marz 1889 abge-

haltenen Versammlung der Staatsanfsichtsbehbrden, anf welche spSter noch znrttck-

zukommen sein wird, zur Erorterung and Entacheidung gebracht, und nachtra^lich

einen statistischen Berieht liber die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im

Jahre 1887/88 mit dem vorhandenen Material, so gut esebengehen wollte, bearbeitet.

Dieser im September 1889 unter dem Titel: First Annual Report on the Statistics

of Railways in the United States to the Interstate Commerce Commission for the

year ending June 30. 1888 (Washington. Government Printing Office. 1889 } heraus-

gegebene Berieht konnte in der vorstehenden Arbeit nicht mehr benutzt werden.
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Eisenbahnen und damit die viel berufene sog. .,Verwasserung* 4 des

Aktienkapitals (Watering the Stock). Das Amt sagt daruber (S. 63 64):

„Es ist anzunelimen, dafs die Ffille verh&ltnifsmftfsig selten sind, in welchen

das Aktienkapital unserer Eisenbahngesellsehaften, so wie es heute an-

gegeben wird, thatsadilich gegen baare Einzahlung gutglaubiger Aktioniire

ausgegeben ist. In raanchen Fallen sind Eisenbahnen gebaut durch Aus-

gabe von Aktien an die Erbauer oder Baugesellschaften ; haufig durch Auf-

nahme von Obligationen, deren Erlos beinahe oder vollstandig zur Deckung

der thats&ch lichen Herstellungskosten genflgte. In dieseui Fall hat das

ausgegebene Aktienkapital die Natur einer Zugabe (bonus), oder eines

besonderen Vortheils, oder es wird verwendet als Entschadigung fur Dicnst-

leistungen oder Ausgaben, welche neben den eigentlichen Herstellungs-

kosten vorkamen. Sehr oft sind dann die ursprunglichen Obligationen

in Folge von Zahlungseinstellungen entwerthet, und damit jeder Anspruch

der ursprunglichen Aktionfire rechtlich beseitigt. In solchen Fallen

wurde hier und da durch eine neue, von den Obligationeninhabern gebildete

Gesellschaft wiederum ein Aktienkapital ausgegeben, ein anderes Mai

wurde eine vollige Umanderung vorgenoramen, und fur fruhere Obligationen

verschiedener Klassen Aktien verschiedener Art und von verschiedenem

Werthe eingetauscht; haufige Verschmelzungen haben die ErOffhung ganz

neuer Rechnungsbflcher erforderlich gemacht, in welchen altere Aktien in

neue Obligationen umgewandelt wurden. Derartige und zahlreiche andere

Umwandlungen des Gesellschaftskapitals kommen auch jetzt noch tAg-

lich vor.
u

„Die Folge davon ist, dass die meisten Frachtfuhrer erklaren, sie

seien thats&chlich aufser Stande, mit einer auch nur annahernden Zuver-

lassigkeit das wirklich eingezahlte Aktienkapital und die Art und Weise

seiner Einzahlung anzugeben. Solche Angaben kOnnten nur gemacht

werden auf Grand sorgfaltiger Durchsicht ihrer Biicher, besonders auch

der Bucher fruherer, langst nicht mehr bestehender Gesellschaften, sie

hingen vielfach ab von der Wissenschaft, welche Beamte, die zum Theil

langst nicht mehr lebten, uber fruhere gcschaftliehe Vorgange gehabt

hatten. In den Buchern wird das Aktienkapital gewohnlich zum Nenn-

werth der Aktien unter den Passiven der allgemeinen Bilanz angegeben,

und als Aktivum ein entsprechender Betrag der Herstellungs- und der

MaterialbeschaiTungskosten gegeniibergestellt. Unter diesen Umstauden

leuchtet es ein, dafs die wirklichen Herstellungskosten einer Eisenbahn,

oder der wirkliche durch das Eisenbahnaktienkapital dargestellte Werth

in befriedigender Weise nur durch eine sehr sorgfaltige und strenge Unter-

suchung jedes einzelnen Fallcs festgestellt werden k5nnen, wobei die ver-

schiedenen Originalbucher und zugehorigen Beweise auf ;das sorglaltigste
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gepruft werden mussen. Dieser Gegenstand ist aufserordentlich wichtig.

er kaun aber nur allmahlig und stuckweise behandelt werden.

*

Solehe amtliche Auslassungen der hOchsten amerikanischen Eisenbahn-

behOrde sollten wohl beherzigt werden in erster Linie von alien Nicht-

amerikanern, welehe ihre Kapitalien in amerikanischen Eisenbahnwerthen

anlegen. Die an Ort uiid Stelle ansassigeu Amerikaner sind immer eher,

als der Fremde, in der Lage, nach aufseren Anzeichen — Borsenkurs, Ver-

kchrsverhaltnisse u. dergl. — zu beurtheilen, wie ein Unternehmen sich

entwickelt. Die Hohe und die Verwendung des Aktienkapitals beeinflussen

selbstverst&ndlich auch den iuneren Werth der Obligationen. Man mufs

es sich klar mac-hen, dafs bei zahlreichen der in den letzten Jahren ent-

standenen Bahnen die Obligationszinsen thatsachlich nichts anderes sind,

als Dividend en. Dafs eine neue Bahn- gleich in den ersten Betriebs-

jahren sechs Prozent Dividende zahlen kann (sechs Prozent war in der

Regel der Zinsfufs der ersten Obligationen neuer Bahnen), ist heutzutage

selbst in den Vereinigten Staaten mindestens eine Seltenheit. Mit aner-

keunenswerther OrTenheit sagt das Bundesverkehrsamt (S. (36 des Berichts)

weiter: wKapitalistcn, sowohl hier. als im Auslande, beklagen sich fort-

wahrend daruber, dafs sie aufser Stande seien, auch nur mit einigem

Grade von Gewifsheit beurtheilen zu konnen, welche Sicherheit fur die

schliefsliche Riickzahlung und Verzinsung der von unseren Eiseubahn-

gesellschaften ausgegebenen Obligationen besteht."

II.

Das eigentliche Sorgenkind des Bundesverkehrsamts sind auch im

Jahre 1888 wieder die Eisenbahntarife gewesen. Das Gesetz vom

4. Februar 1887 hatte im § 6 die fur die Eisenbahnen der Vereinigten

Staaten neue Bestimmung gctrotTen, dafs alle den zwischenstaatlichen

Verkehr betrefTenden Tarife verfiffentlicht. jedermann zuganglich sein

und dem Bundesamte besonders vorgelegt werden mussen. Erhobungen

dieser Tarife sollten erst 10 Tage nach ihrer Bekanntmachung in Geltung

treten. In seinem ersten Berichte*) hatte das Amt sich auch uber die Aus-

fuhrung dieser Bestimmung verbreitet. Die Eisenbahnen h&tten ungefahr

110000 Tarife und sonstige Urkunden eingesandt, welche vom Amte ober-

flachlich eingesehen und geordnet seien. Mehr habe man mit den vor-

handenen Kraften nicht thuu konneu. Insbesondere sei es nicht moglicli

gewesen, diese Eingange darauf zu priifen, ob sie uberall den gesetzlicheii

Vorschriften entsprachen. Das Amt schien dabei der Meinung zu sein,

dafs soldi eine Priifung doch eigentlich seine Aufgabe sei. Die Vorleguns

der Tarife kOuue nur den Zwcek haben, dafs von Amts wegen daruber

*) Vergl. Archiv 188s S. 320.
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gewacht werde, dafs die Eisenbahnen die ihnen gesetzlich obliegendeu Ver-

pflichtungen erfullten. Eine blofse Sammelstelle fur alle zwischenstaatliehen

Eisenbahntarife in Washington einzurichten, habe doch gewifs nicht in der

Absicht des Gesetzes gelegen. Was hatte eine solche auch wohl fur einen

Zweck gehabt? Wer wurde wohl, wenn er einen Frachtsatz erfabren wollte,

sich an das Amt in Washington gewendet haben, da doch die Eisenbahnen

nebenbei verpflichtet waren, ihre Tarife auf alien Stationen zur Einsicht

aufzulegen? Und, wenn das Amt bei Beschwerden die wirklichen Tarife

einsehen mufste, so blieb es ihm unbenommen, solche von den Bahnen fur

jeden einzelnen Fall einzufordern. Wie unendlich schwer aber die durch

§ 6 des Gesetzes beabsichtigte grundliche Prufung aller Eisenbahntarife,

auf ihre Rechtsbestandigkeit, die damit nothwendig verbundene Arbeit der

Beseitigung ungesetzlicher Frachtsatze, kurz die Handhabung einer wirk-

samen Kontrole des gesaminten Tarifwesens eines Eisenbahnnetzes vom

Umfauge des nordamerikanischen sei, davon hat sich freilich der Gesetz-

geber keine Vorstellung geruacht, und auch das Amt scheint in seinem

ersten Berichte ihre Schwierigkeit nicht in vollem Umfange gewurdigt zu

haben. In anderen Landern mit Eisenbahnnetzen von nicht entfernt dem

Umfang des der Vereinigten Staaten, mit geordneteft Tarifverhaltnissen,

mit geregelter Aufsicht hat man gerade mit der Kontrole der Tarife Er-

fahrungen gemacht, die es fur jeden, der sehen will, beweisen, dafs eine

solche Kontrole zu den schwierigsten, um nicht zu sagen zu den einfach

unlosbaren Aufgaben einer AufsichtsbehSrde gehOrt.

Nach seinem zweiten Jahresberichte ist dem Amte ein besseres Ver-

standnifs fur diese Schwierigkeiten aufgegangen. Statt nun aber offen zn

erklaren: wir haben uns iiberzeugt, dafs unsere Aufsicht uber die Tarife

nur auf dem Papiere steht, wir mussen zunachst einmal ganz andere

Arbeitskrafte, ganz andere Geldmittel und ganz andere Befugnisse haben,

um diesen Bestimmungen des Gesetzes einigermafsen gerecht zu werden,

verzichtet, wie es scheint, das Bundesverkehrsamt jetzt lieber auf eine

Losung dieser Aufgabe und begnugt sich mit der Wahrnehmung der Ge-

schafte einer blofsen Eisenbahntarifsammelstelle. Der Bericht enthalt

(S. 16, 17) uber die Einreichung und VerOffentJichung der Tarife Folgendes:

,,Die Bestimmungen des § 6 des Gesetzes sind von Anfang

an zur Durchfuhrung gelangt (?) und haben sich als sehr werthvoll er-

wiesen. Es ist schwer, einzusehen, auf welche andere Weise man sich

ein wirkliches Verstilndnifs fur die geltenden Verkehrsvereinbarungen hatte

schaffen kdnnen. Die Bestimmungen setzen das Amt in Stand, sich uber

alle Aenderungen auf dem Laufenden zu halten, und. wenigstens bis

zu einem ge wis sen Grade (!) die in § 12 des Gesetzes vorgeschriebene

Aufsicht auszuuben. Die Urkunden. deren aufsere Gestalt wechselt von
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einzelnen Blattern bis zu starken Banden, werden dem Vorstande des

Tarifbfireaus eingereicht, welcher den Empfang anzeigt. Ihr Inhalt wird

im Allgemeinen gepriift, und sie werden dann in die fur die verschiedenen

Beforderungslinien eingerichteten Registraturabtheilungen gelegt, und soweit

dies nOthig ist, in Inhaltsverzeichnisse eingetragen. Das Amt kann auf

diese Weise jederzeit und ohne grofse Schwierigkeit die fur die BefOrdenm?

von Reisenden und Gfitern gelteuden Frachtsatze zwisehen alien Platzen

im ganzen Lande feststellen.'
:

„Das Personal des Tarifbfireaus besteht aus einem Vorsteher, dessen

Gehilfen, einem Stenographen, 10 Kanzleibeamten und einem Boten. Es

sind 1021 Registraturabtheilungen gebildet, in welche die Tarife und die

sonstigen auf die Frachtverhfiltnisse beztiglichen Urkunden gleich nach

Empfang eingeordnet werden, taglich gehen ungefahr 500, also jahrlich

gegen 160000 Tarife ein, die Gesammtsumme der seit Einsetzung des Amt*

eingegangenen Tarife betr&gt 270000."

„Aufserdem mussen alle Vertr&ge und Vereinbaningen, welehe sich

auf die Tarife und den Verkehr bezieheu, dem Amte eingereicht werden.

Diese werden so geordnet und mit Inhaltsverzeichnissen versehen. dafs sie

jederzeit vorgelegt dnd eingesehen werden kOnnen."

„Es bleibt allerdings noch viel zu thun, um eiue voll-

standige und wirklich geniigende Prfifung der von den Fracht-

fuhrern eingereichten Tarife sicher zu stellen. Bis jetzt ist

noch nicht einmal eine Einheitlichkeit in der aufseren Gestalt

durchgefuhrt, auch ist noch kein allgemeines System fur ihre

Aufstellung angenommen worden. Aenderungen des Gesetzes, welche

z. Z. dem Kongresse vorliegen, haben die Absicht, das Amt in den Stand

zu setzen, die Aufstellung der Tarife in besserer und klarerer Form,

was dringend nothwendig ist, zu verlangen. und ebenso eine vollstandigere

Veroffentliehung derjenigen Frachttarife sicher zu stellen. welche auf den

BahnhOfen und Stationen der Eisenbahnen zu jedermanns Einsicht anf-

liegen mussen."

Durch die Aenderungen und Erganzungen, welche die Novelie vom

2. Marz 1889 im § 6 des Gesetzes vom 4. Februar 1887 vorgenommen

hat, ist den letztgedachten Wunschen des Buudesverkehrsamts Rechnung

getragen. In dem ersten und zweiten Absatz dieses Paragrapben

ist nunmehr klar und deutlich bestimmt, wo, in welcher Form und zn

welchen Zeiten die Tarife fur jedermann often liegen mussen. In dem nea

eingefflgten Absatz 8 des § 6 ist dem Bundesverkehrsamt ferner die Er-

machtigung ertheilt, Bestimmungen fiber die aufsere Gestalt der Tarife zu

erlassen. Wahrend es ferner nach der fruheren Fassung zweifelhaft war.

ob sich die Bestimmungen des § 6 auch auf die den zwisehenstaatlichen
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Verkehr betreffenden Verbandstarife erstreckten, oder auf die Lokaltarife

der einzelnen Bahnen beschrankten, ist darch die Novelle dieser Zweifel

beseitigt und die Ausdehnung aller Bestimmungen aaf die Verbandstarife

ausdrucklich ausgesprochen. Eine let#te Aendening des § 6 besteht darin,

dafs nicht nur — wie bisher — die Erhohungen zwischenstaatlicher

Tarife, sondera anch ihre Ermafsigungen, und zwar drei Tage vor ihrem

Inkrafttreten offentlich bekannt gemacht werden mfissen.

Das Bunde8verkehrsamt hat unter dem 7. und 8. Marz 1889 Erlasse

an alle Frachtfuhrer zur naheren Erlauterung dieser neuen Bestimmungen

gerichtet.*) Der erstere betrifft die Verbandstarife, betont ihre vollstandige

Gleichstellung mit den Lokaltarifen und bemerkt ausdrucklich, dafs uberall

da, wo keine Verbandstarife verdfFentlicht sind, der Frachtsatz durch die

Zusammenstofsung der Lokaltarife der betheiligten Eisenbahnen gebildet

wird. Die Zeit, welche zwischen der VerOffentlichung und dem Inkraft-

treten von TariferhShungen und Tarifermafsigungen liegen mufs, wird

berechnet von dem Tage an, an welchem die Anzeige der Tarifanderung

in Washington eingeht. Ueber die aufsere Gestaltung der Tarife sind m.

W. Bestimmungen noch nicht getroffen. Dagegen werden die neuen Be-

stimmungen tiber die Auflegung der Tarife auf den Stationen in dem

Erlafs vora 5. Marz, wie folgt, erlautert: „Das Amt setzt voraus, dafs

wenigstens einer der auf jedem Bahnhof, jeder Station undjedem Bureau

vorgesehenen Platze ein aufrechtetehender, an der Wand in angemessener

Hohe befestigter Tisch sein sollte. Auf diesem sind die Frachts&tze und

Gttterkla8sifikation in Buchform zwischen Deckeln aufzulegen, in welche die

Nachtrage hineinzulegen und aus welchem die aufgehobenen Tarife zu

entfernen sind. Der dienstthuende Stationsbeamte kann ein solches Tarif-

buch leicht mit alien Aenderungen auf dem Laufenden erhalten. Er hat

neue Tarife gleich nach ihrer Herausgabe hinzuzufugen und ebenso die

aufgehobenen alsbald wegzunehmen. 14

Aus der Nothwendigkeit des Erlasses solcher sehr ins Einzelne

gehenden erganzenden Bestimmungen lafst sich wohl schliefsen, dafs das

Gesetz vom 4. Februar 1887 in seiner Mheren Gestalt eine wirkliche

Oeffentlichkeit der Tarife noch keineswegs herbeigefuhrt hatte. Die

amerikanischen Eisenbahnverwaltungen scheinen — ahnlich auch hierin

den englischen, welche ja auch schon nach dem Gesetze von 1873 Tarif-

bficher auf jeder Station aufzulegen verpflichtet waren — Mittel und Wege

gefunden zu haben, dem Publikum die Einsicht dieser Tarife zu erschweren

und thunlichst zu verleiden. Der Erfolg wird lehren mussen, ob die neuen

•) Abgedruckt u. Af in The Railway Review (Chicago^ vom 16. und 23. Marz 1889

S. 146 und 160.
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Bestimmungen dies umnOglich machen. Die Hauptsache bleibt auch hierbei.

dais das Amt selbst in der Lage und im Stande ist, sich von der Beachtung

der gesetzlichen Bestimmungen durch haufige und unerwartete Revision

der Stationen stets zu uberzeugen. %
Bezeichnend ist, dafs sogleich nach Erlafs der Novelle sich in Eisen-

bahnkreisen lebhafte Bedenken gegen die neuen Bestimmungen fiber die

durchgehenden Tarife erhoben. Bei Erstellung durchgehender Tariff

zwischen solchen Stationen, fur welche diese nicht bestanden, weil ein Be-

durfnifs noch nicht hervorgetreten war, war scheiubar bisher folgendes

eigenthiimliche Vei*fahren in Uebung: Sagen wir, es will jemand eine

Sendung von einer Station (A) westlich von Chicago nach einer Station (B)

zwischen Chicago und New York befordern. Zwischen den Stationen A

und B bestehen keine durchgehenden Tarife. Die Fracht wurde nach dem

bei uns iiblichen Verfahren berechnet durch Zusammenstofs der Lokal-

tarife von A nach Chicago und von Chicago nach B. In Chicago wurde

umexpedirt. und der Frachtsatz von A nach B wurde urn die in Chicago

erwachsendeu Expeditionsgebuhren hOher sein, als ein etwaiger dnr«h-

gehender Frachtsatz. In den Vereinigten Staaten macht man es anders.

Die Einheitssatze der Lokaltarife sind dort meist erheblich hoher, als die

der Verbandstarife, so hoch, dafs die Uebertragung der Lokals&tze auf weite

Entfemungen vielfach unerschwinglich hohe Frachtsatze ergeben mufste.

Der Verfraehter begab sich also in einem Falle der vorliegenden Art zo

einem Agenten der betheiligten Bahnen und vereinbarte mit diesera fur

seine Sendung einen besonderen durchgehenden Frachtsatz, dessen Hob

durch Uebertragung des durcligehenden Frachtsatzes zwischen den nachst-

belegenen Stationen — in unserem Beispiele Chicago und New York —
auf die Entfernung A bis B ermittelt wurde. Sind Chicago und New York

1600 km, A und B 800 km von einander entfernt, so wurde die Fracht

zwischen A und B gleich der H&lfte der Fracht zwischen Chicago und

New York sein. Die Vertheilung der Fracht auf die etwa am Transport

betheiligten mehreren Bahnen war wiedorum Sache des Agenten.

Man sieht, einfach ist ein solches Verfahren; es gestattet aueh. dafs

in einem Lande, wie den Vereinigten Staaten, sich ein lebhafter dureh-

gehender Verkehr beim Bestehen verh&ltnifsmafsig weniger fester Tarife

entwickelt. Eine andere Frage ist, wie sich dies Verfahren vertragt mit

dem Grundsatz der Oeffentlichkeit und Gleichm&fsigkeit der Tarife. Dafs

solche von Fall zu Fall gebildete durchgehende Tarife nicht OrTentlich. ja

dafs sie iiberhaupt nicht als bekannt geraacht zu betrachteu sind, bedarf

keiues Wortes. Es sind heimliche Gelegenheitsfracht^atze, bei denen die

Gewfthrung von Vortheilen an einzelne Versender unter Benachthciliguns;

anderer, insbesondere beim Vorhandensein von Konkurrenzbahnen so ein-

Digitized by Google



Nordamerikanische Eisenbahnzustande im Jahre i«88. 767

fach. leicht und natfirlich ist, dafs man sich auch in einem weniger, als

die Vereinigten Staaten, an Refakticn gewohnten Lande, geradezu wundern

wurde, wenn da die Refaktien nicht bluhten.

Durch die Novelle vom 2. Marz d. J. und den sie erlauternden Erlafs

des Bundesverkehr8amts werden derartige Verbaudstarife bei Strafe ver-

boten. Der Verbandstarifsatz zwischen A und B ist nunmehr vermSge

Gesetzes der Tarif : A nach Chicago + Chicago nach B. Ist dieser Satz zu

hoch, so bleibt es den betheiligten Bahnen unbenomroen, einen fur den

Verkehr brauchbaren neueu Tarifsatz zu vereinbaren, sie haben diesen aber

zu verflffentliehen und deui Bundesverkehrsamte anzuzeigen; er tritt erst in

Geltung drei Tage, nachdem die Anzeige in Washington eingegangen ist.

Bei Beachtung dieser Bestimmung ist die Oeffentlichkeit auch derartiger

Tarife voll gewahrt. Allerdings wird dadurch andererseits ihre Erstellung

verzogert. Darfiber beklagen sich die Eisenbahnen; sie erklaren das neue

Verfahren fur uuvertraglich mit einer raschen und leichten Verkehrs-

bewegung. Meiner Meinung nach mit Unrecht. Mit Zuhilfenahme des

Telegraphen lafst sich im Bedarfsfalle auch jetzt noch ein Verbandstarif

in kurzester Frist vereinbaren und veroffentlichen. Abgesehen von ver-

einzelten Ausnahmefallen wird aber auch der Versender sich raeist so

einrichten konnen, dafs er rechtzeitig um einen Verbandstarif bittet, und

auch bei der schneilsten Verkehrsbewegung kommt es, insbesondere bei

Eisenbahntransporten auf weite Entfernungen auf die paar Tage VerzOge-

rung nicht an, welche unter Umstanden cine ordnungsmafsige Aufstellung

und Veroffentlichung des Tarifs bedingt. Der eigentliche Grund der

Klagen der Bahnen fiber die neue Gesetzesbestimmung scheint denn auch

der zu sein, dafs sie wiederum ein Loch verstopft, durch welches un-

geachtet des Gesetzes vom 4. Februar 1887 Refaktien hindurchschlfipfen

konnten. Uud das ist eine wohlthatige Folge der Novelle.

III.

Das Tarifsystem der nordamerikanischen Eisenbahnen ist ein Werth-
klassifikationssystera. Die Klassifikation der Guter ist auf den einzelnen

Bahnen und. iunerhalb . der Verbande eine verschiedene hinsichtlich der

Anzahl der Klassen, der Einrcihung der einzelnen Guter in die Klassen,

der Unterscheidung der Frachtsiitze fur Stuckgut und Wagenladungen,

der Hohe der Satze. Dafs durch eine solche Buntheit die Kontrole fiber

die Tarife ersdhwert. wird, hat das Bundesverkehrsamt schon in seinem

ersten Berichte ausgesprochen und dabei eine Vereinfachung der Klassi-

fikation, wo mOglich die Einfuhrung einer einheitlichen Klassifikation fur

sammtliche Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, als ein zwar schwer er-

reichbares, aber doch immerhin hdchst erstrebenswerthes Ziel bezeichnet.
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Auch der neue Bericht (S. 34 bis 41 und Anhang E, S. 176 bis 184) be-

schaftigt sich mit dieser Frage. Das Bundesverkehrsamt weist durch

Gegenuberstellung der fruheren mit den seit Erlafs des Buudesverkehrs-

gesetzes gewordenen Zustanden nach, welche Fortschritte auf diesem

Gebiete gemacht sind, es spricht sich eingehender und mit einer durch

seine bisherigen Erfahrungen erweiterten Sachkenntnifs uber die nachsten

zu erstrebenden Ziele aus, wobei es jetzt nachdrucklich vor Ueber-

sturzung bei Einfuhrung einer allgemein gultigen einheitlichen Klassi-

fikation warnt.

Ueber die fruheren Zustande erfahren wir einige lehrreiche Einzel-

heiten. In dem Bericht heifst es (S. 36): „Die Folge davon war. dafs

eine grofse Anzahl von Klassifikationen in den verschiedenen Landestheileo

in Kraft standen; einige galten fur grftfsere, andere fur kleinere Gebiete

einige waren fur verschiedene, mehr aber nur fur eine einzige Bahn ge-

macht. In sehr vielen Fallen standen zwei oder mehr Klassifikationen auf

einer Bahn in Geltuug; die eine fur den Verkehr nach der einen, die

andere fur den Verkehr nach einer andern Richtung, eine dritte vielleicht

fur den Verkehr von oder nach einem besonderen Landestheile, u. s. w.

Das Bestehen so vieler Klassifikationen war ein grofser, Oflfentlicher Uebel-

stand, es hatte mit Nothwendigkeit eine fortwahrende Verwirrung in dem

Wechselverkehr zwischen den einzelnen Bahnen zur Folge." In einem

Briefe vom 9. November 1888 (abgedruckt im Anhang E. S. 183) giebt der

Eisenbahndirektionsprasident Midgley dem Bundesverkehrsamt Auskunft

uber die Zustande, welche auf einzelnen grofseren Bahnen im Jahre 18©

herrschten. Auf der Wabash-Eisenbahn, einem grofsen, durch Zusammen-

legung einer Menge kleinerer Strecken gebildeten Netze, standen daraals

folgende Klassifikationen in Geltung:

fur den Verkehr mit den mittleren und westlichen Staaten . 6 Klassen

„ „ „ » » sudlichen Eisenbahn- und Dampf-

schirTahrtsgesellschaften .... 18 „

» „ „ n der Mississippithalbahn 6 w

„ v y, „ den Westbahnen (abgeanderte Klassi-

fikation) 9 r

n n n » *» Hauptbahnen (Trunk Lines) Sstliche

Richtung 13 „

„ „ „ „ Haupthahnen (Trunk Lines) westliche

Richtung '
. 6

» n 9 y,
Texas 8 „

n n „ „ den Kusten des stillen Ozeans, ostliche

Richtung 9 „

„ y, „ „ * Kflsten des stillen Ozeans, westliche Richtung.

Digitized by Google



Nordamerikanische Eisenbahnzust&nde im Jahre 1888. 769

sowie im Verkehr mit den mexikanischen Bahuen, war uberhaupt keine

Klassifikation aufgestellt, es galten lediglich Artikeltarife.

Auf der Chicago- und Alton-Eisenbahn bestanden drei Klassifikationen,

der St. Louis- und San Franciscobahn vier, und so werden nocb eine

ganze Ajizahl von Eisenbahnen namhaft gemacht, auf welchen aller Be-

muhungen der Bahncn nach Vereinfachung der Tarife ungeachtet, drei.

vier, ffinf verschiedene, neben- und durcheinander laufende Klassifikationen

in Geltung waren.

Auf den sogenannten Hauptbahnen,*) deren Linien sich fiber das Ge-

biet der Vereinigten Staaten erstrecken, welches im Osten von dem Atlan-

tischen Ozean, im Sfiden von dem Potomac und Ohio, im Westen vom

Mississippi begrenzt wird, und deren von Albert Fink bis Mitte 1889

geleiteter Verband wohl als der bestgeordnete und verwaltete der Ver-

einigten Staaten bezeichnet werden mufs, standen bis zum Inkrafttreten

des Bundesverkehrsgesetzes vom 4. Februar 1887 sechs Klassifikationen

in Kraft: 1. Die Klassifikation jeder betheiligten Bahn fur den Lokalver-

kehr, 2. die Klassifikation fur den durchgehenden Verkehr in westlicher

Richtung, 3. die Klassifikation fur den durchgehenden Verkehr in 5stlicher

Richtung, 4. die Verbandsguterklassifikation (Joint^Merchandise Freight

Classification) fur den Verkehr mit den Konkurrenzstationen im Innern

des Landes, welche Klassifikation gleichzeitig fur den Lokalverkehr einiger

Bahuen gait, 5. die Klassifikation fur den Verkehr mit den Mittel- und

Weststaaten, 6. die Klassifikation fur den Verkehr zwischen einzelnen in

den Weststaaten Ostlich vom Mississippi belegenen Pl&tzen und sudlichen

Konkurrenzstationen.**)

Es ist ein Zeichen von hoher Einsicht und ein unleugbares Verdienst

der an diesem Verbande betheiligten 131 Eisenbahnen und des Vorsitzen-

den ihres Verbandes, dafs man sogleich nach der VerOffentlichung des

Bundesverkehrsgesetzes, in der Absicht, seine Vorschriften fiber die Bildung

der Frachts&tze im zwischenstaatlichen Verkehr ehrlich zu befolgen, und

*) Die Bezeichnung „Hauptbahnen" soil im Nachstehenden die amerikanische

Benennung: Trunk Lines verdeutschen, u. zw. Trunk Lines im engeren Sinne, d. h.

die grossen (trunk heisst ursprunglich
, f
Stamm tt

) Bahuen, welche zu dem umfaug-

reichen, im Texte naher beschriebenen Verbande, dem verkehrsreichsten der Ver-

einigten Staaten, sich zusammengethan haben.

*•) Bericht S. 36, vergl. auch die Beschwerden von Francis B. Thurber und

Genossen gegen die Trunk Lines (No. 65, 66, 67 der Drucks. von 1888): Brief for

the defendant Railroad Companies S. 16—18 und die — in diesen Stellen uberein-

stinunende — Schrift: Relative Cost of Carload and less than Carload Shipments and

its bearing upon Freight Classification. Part of argument prepared by Albert Fink.

New York 1889. S. 16 ff., wo sich noch mehr Einzelheiten finden.
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in der Ueberzeugung, dafs die bestehende Wirrnifs mit diesen Vorschriften

unvertraglich sei, sich daran machte, die bessernde Hand anzulegen, and

nunmehr auch mit solchem Eifer nnd Nachdruck zu Werke ging, dafs es

gelang, schon am 1. Marz 1887 Einverstandnifs uber eine ein heitliehe

Klassifikation fur den Lokal- und durchgehenden Verkehr dieses ge-

sammten Gebietes zu erzielen. Diese Klassifikation trat am 1. April 1887

in Kraft sie ist in Einzelnheiten nach Mafsgabe der gemaehten Erfahrunir

seitdem geandert, gilt aber mit diesen Aenderungen noch heute, und hat

sich so bew&hrt, dafs bis jetzt an eine durchgreifende Aenderung nicht

nur nicht gedacht wird, sondern seitdem mehrere andere Verbande das

Beispiel dieses Hauptbahnverbandes (Trunk Line Association) nachgeahmt

haben. Die Klassifikation gilt fur Eisenbahnen in der Lange von 76 700 km

— d. h. fast der doppelten Lange der deutschen Bahnen — mit nicht

weniger als 10461 Stationen (die deutschen Eisenbahnen hatten am

1. April 1888: 6612 Stationen). Die Bedeutung der Leistung. fur ein

solches Gebiet mit seinen zum Theil weit auseinandergehenden Interessen

in so kurzer Zeit eine einheitliche und brauchbare Guterklassifikation zu

schaffen, springt in die Augen, wenn man zur Vergleichung einen Blick

auf die englischen Eisenbahnen wirft. Nach dem am 1. Januar 1889 in

Kraft getretenen Gesetze vom 10. August 1888*) sollte auch fur die Eisen-

bahnen Grofsbritanniens, deren Umfang sich nur auf rund 31 000 km be-

l&uft, eine vereinfachte, thunlichst einheitliche Guterklassifikation geschaffen

werden. Nach dem Inkrafttreten des Gesetzes hat man sich auch an die

Vorarbeiten hierfiir herangemacht. Aber diese Vorarbeiten werden mit

solcher Langsamkeit, solchem Widerwillen seiteus der Eisenbahnen be-

trieben, dafs man bis heute kaum einen Schritt vorwarts gekommen ist,

und es sich noch gar nicht annahernd ubersehen lafst, ob, geschweige denn

zu welcher Zeit diese Bestimmung des Gesetzes erfullt werden wird.

Dafs die Einfuhrung einer einheitlichen Guterklassifikation fur ein

ausgedehntes Gebiet der Vereinigten Staaten nicht ohne aile Schadigung

einzelner Interessen sich durchfuhren lafst, liegt auf der Hand. Die KJagen

hieruber aber mussen zurucktreten, wenn man die grofsen Vortheile dieser

Mafsnahme fur die Allgemeinheit in Betracht zieht. Hieruber aufcert

sich die vorangefuhrte Schrift unter XIV. (S. 37/38) wie folgt: „so wurde

behauptet, <lafs, falls mehrere besondere Klassifikationen bestanden, jede

derselben dem besonderen Verkehr, fur welchen sie bestimmt ist. sich

anpassen liefse. Dies ist bei einer einheitlichen, efn grofses Gebiet

umfassenden Klassifikation allerdings nicht moglich. Audrerseits ist aber

Vergl. Ulrich im Archiv, 1889, S. 1 ff. und preuss. Jahrb. 1889. Band LX1JI,

8. 544 ff.
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rait der Einheitlichkeit eine grofse Anzahl von Vortheilen verbunden.

Durch viele verschiedene Klassitikationen fur ein Gebiet, deren jede sich

finem besonderen Interesse oder einer besonderen Oertlichkeit anpafst,

raussen mit Nothwendigkeit mebr Interessen verletzt, mehr ungerechte

Frachtunterschiede herbeigefuhrt werden, als durch eine einheitliche Klassi-

likation; und die mit der Einheitlichkeit verbundenen Vortheiie stehen dem

der Verschiedenheit inindcstens gleich. Ob sich diese Einheitlichkeit fur

den Eisenbahnverkehr des gesammten Gebiets der Vereinigten Staaten

herstellen lalst, soil hier nicht untersueht werden. Wir sind aber der

Ueberzeugung, dafs in diesem besonderen Falle durch die einheitliche

Klassifikation fiir das Gebiet nfirdlich voni Ohio und zwischen deni

Mississippi und der Kuste des atlantischen Ozeans keinerlei oftentliche

Interessen beeintriichtigt sind, im Gegentheil, wir glauben, dafs sie ein*'

grofse Wohlthat fur die Allgemeinheit darstellt."

Dem Beispiel der Hauptbahneu sind, wie beraerkt, einige andere Ver-

hande gefolgt. Der Verband der westlich von Chicago belegenen Bahnen

(Western Freight Association), zu welehem Mitte 1888 bereits 69, zum

Theil grOssere Bahnen mit fibereinstimmender Klassifikation gehorten, hat

seine Klassifikation ausgedehnt auf den Verband der texanisrhen Bahnen

und auf die Ueberlandbahnen, sodafs die Eisenbahneu in dem Gebiet

westlich von einer Linie, die von New Orleans durch Chicago, den

Michigan-See und die anschliefsenden Grwasser entlang bis Marquette ge-

zogen wird, fiir einen erheblichen Theil ihres Verkehrs eine ubereinstim-

mende Klassifikation besitzen, neben welcher allerdings noch zahlreiche

Lokalklassifikationen einzelner Bahnen und Verbandsklassifikationen, sowie

Ausnahmetarife bestehen.

Ein drittes Gebiet mit einer ubereinstimmenden Klassifikation ist das

sudlich vom Ohio und ostlich vom Mississippi, welches von den Linien

des siidlichen Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsverbandes (Southern Rail-

way and Steamship Association) durchsehuitten wird.

Selbst an Versuchen, diese drei llauptklassifikationeii zu vereinigen,

und damit eine fiir fast alle Eisenbahneu der Vereinigten Staaten gleiche

Guterklassifikation herzustellen, hat es nicht gefehlt, sie waren bei Ver-

fiffentlichung des Berichtes des Bundesverkehrsamtes aber noch nicht zu

einem Ergebnifs gelangt. Dieses ist jedoch auch mit den bisherigen

Erfolgen schon ganz zufrieden. „Die Ansicht", heifst es S. 38 des Berichts,

„dafs die Herstellung einer einheitlichen Guterklassifikation eine leichte

Aufgabe sei, ist keineswegs richtig. Im Gegentheil, die Aufgabe ist reich-

lich so schwierig, wie irgend eine andere Verwaltungsmafsregel. deren

Durchfuhrung einem Einzelnen oder einem Ausschufs ubertragen werden

konnte. Ihrem ganzen Wesen nach hat sie viel Aehnlichkeit mit dem
Archhr fttr Eiienbabnwcsen. 18»».
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Entwurf emes Zolltarifs fur ein Land, aber die Nothwendigkeit auf Einzel-

heiten einzugehen, ist bei der Guterklassifikatiou viel grofser, denn m
mufs sich auf jeden gewohnlichen Handelsartikel beziehen, und so aufge-

stellt werden, dafs jeder Artikel in irgend einer Art durch die Fracht be-

lastet wird, dafs aber andererseits zwischen den versehiedenen Artikeln

gewisse Verhaltnisse ihrer gegensoitigen Belastungeu bestehen.
a

Dies*'

Ansicht, welche ubrigens. was beilaufig bemerkt werden mag, fur jede

sogenannte Werthklassifikation zutrifft, wird durch die Erfahrungen anderer

Lander voll bestatigt. Es braucht kaum erinnert zu werden an die Tarif-

reform arbeiten im Deutsehen Reiche in den Jahren 1873 bis 1877, an die

anschliefsonden Arbeiten in Oesterreich-Ungarn, an die franzosische Tarif-

refonn in Folge der Novembergesetzo von 1883. Ueberall die gleichen

Sehwierigkeiten, die gleichen, stets vergeblichen Bemuhungen, brauchbare

Gruudsatze aufzufinden und alien Intercssen gleichmafsig gerecht zu

werden. Das Bundesverkehrsamt der Vereinigten Staaten fafst (S. 41)

seine Ansichten in folgenden Satzen zusammen:

„1. Eine einheitliche Giiterklassifikation, so schnell und soweit sit
1

ohne ernstliche Unzutraglichkeiten zustande gebracht werden kann, ist

wunschenswerth.'4

„2. Es sind dankenswerthe, insbesoudere in den letzten Jahren benierk-

baro Fortsehritte in der Richtung der Vereinfachung der Klassifikation

gemacht."

„3. So lange die Frachtffihrer selbst mit verstandiger Sorgfalt und in

gutem Glauben in der Richtung nach Vercinheitlichung arbeiten, ist es

besser, sie zu ermuthigen und anzuspornen, in ihren Bemuhungen fort-

zufahren, als die Arbeit ihnen abzunehmen. a

„4. Mit Riicksicht auf die rait plotzlichen Veranderungen verbundenen

Unzutraglichkeiten, mufs die Zeit Jfur Jdiese Aufgaben reichlieh beraessen

werden. Eine wirklich verstandige und zuverlassige einheitliche Klassi-

fikation bedarf sorgfaltiger Studien und wohliiberlegter Handlungen, aud

so ist denn auch fur die Anpassung der bestehenden Fraehtsatze dieselbe

Vorsicht und Ueberlegung nothig."

IV.

Ueber die Verbandsguterklassifikation der Hauptbahneu ist von sehr

angesehenen und einflufsreichen Personlichkeiten in New York und anderen

Handelsstadteu eine besonders lebhafte Beschwerde von grundsatzlicher

Bedeutung an das Bundesverkehrsamt gerichtet worden. Die Entscheidunsi

des Amtes stand bei Erstattung des Berichts vom 1. Dezember 1888 noch
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aus*). sie ist meines Wissens auch spater noch nicht ergangen, wenigstens

ist mir bis zum Abschlufs dieser Arbeit nichts darfiber bekannt geworden.

Beschwerdefuhrer sind das Handels- und Verkehrsamt (Board of Trade

and Transportation) von New York, dessen Mitglieder fiber 1000 Firmen

and einzelne Kaufleute bilden, vertreten dureb einen Ausschufs unter dera

Vorsitze von F. B. Thurber; ferner der Kaufmann Thomas L. Greene,

Vertreter von 281 Firmen in den Staaten Michigan, Illinois, Indiana, Ohio,

Pennsylvania und Delaware, und die Firma Francis H. Leggett & Co.,

Grofshandler in New York. Als Beklagte werden die bedeutendsten der

Hauptbahnen bezeichnet. Der wesentliche Inhalt der Beschwerde lautet:

Die §§ 1 bis 3 des Gesetzes vom 4. Februar 1887 — nach welchen im

zwischenstaatlichen Verkehr alle Frachtsatze billig uiid vernunftig sein

mussen — seien durch die neue Guterklassifikation des Hauptbahnverbandes

insofern ubertreten, als vermOge dieser Klassifikation hOhere Frachtsatze

fur Stuckguter, als fur Wagenladungsguter fur zahlreiche Gegenstande

erhoben wfirden, fur welche fruherhin die Stuckgut- und die Wagen-

ladungsfracht die gleiche gewesen sei. Die Beschwerden wurden schon

am 1. August 1887 eingereicht. Der Schriftwechsel zwischen den Parteien

zog sich hin bis Ende 1887, darauf fanden in der Zeit vom 24. bis

28. Januar 1888 mundliche Verhandlungen und Zeugenvernehmungen vor

<lem Bundesverkehrsamt in Washington statt — in .der Form der in England

und den Vereinigten Staaten von Amerika ublichen Enquete — , an welche

sich wiederum ein Schriftwechsel der Parteien anschlofs. Beide Parteien

haben ihre Anwalte, der Hauptvertreter der Beschwerdefuhrer ist der be-

kannte. angesehenc, in Eisenbahnangelegenheiten besonders erfahrene New
Yorker Rechtsanwalt Simon Sterne.

Schon der aufsere Umfang der Verhandlungen beweist, mit welcher

Grundlichkeit diese Frage erOrtert worden ist. Die Beschwerde von Simon

Sterne und seinem Kollegen Beach umfafst 57, die Beschwerde der beiden

andern Kaufleute 51, die Antwort der beklagten Eisenbahnen 41, die Er-

widerung der Beschwerdefuhrer hierauf 61 Druckseiten. Die Enquete vom

Januar 1888 fiillt einen Band von 494 Seiteu, wozu noch Anlagen, ein-

?;ereichte schriftliche Belage u. dergl. (Exhibits) hinzutreten. Der wesent-

liche Inhalt der gesammten Verhandlungen wird in der oben") mit ihrem

vollen Titel angefuhrten Schrift von Albert Fink — vom Standpunkte der

beklagten Eisenbahnen — wiedergegeben. Albert Fink war der hervor-

ragendste der von den Beklagten auf den Plan gefuhrten Sachverstandigen.

*) Vergl. S. 136, 137 des Borichts.

**) Aum. S. 769.

r»i*
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Seine Aussagen befinden sich auf S. 437 bis 480 der Enquete-Verhand-

lungen.

Die Tarifsatze der amerikanischen Bahnen sind von jeher bei zahi-

reichen Gegenstiinden niedriger gewesen, je nachdem sie in Wagenladungen

(von 20000 Pfd. = 9000 kg oder 24000 Ffd. = 10800 kg) odor als Stoekeut

aufgegebeu werden. Der Untorschicd wird in den Tariftabellen aufserlieh

so ausgedriickt, dafs ein Gut z. B. als Stuckgut (Less Car Load L. L.

in Klasse 1. als Wagenladungsgut (Car Load C. L.) in Klasse 3 taritirt.

Nach den angestellten Ermittlungen hatten in den auf dem Gebiete der

Hauptbahnen vor dem 1. April 1887 bestehenden hauptsachlichsten Ver-

bandstarifen folgende Anzahl von Artikeln Wagenladungsfrachtsatze: Im

westostlichen Tarife von 1763 Artikeln 773 (= 44 pCt.), im Tarif fur du-

Mittel- und Weststaaten von 1689 Artikeln 906 (= 54 pCt), im ostwestlichen

Tarif von 1021 Artikeln nur 137 (- 14 pCt.). In dem neuen seit 1. April

und 15. Juli 1887 in Geltung stehenden gemeinschaftlichen Verbal) dstarif

sind dagegen 2178 Artikel verzeichnet, von welchen 996 (= 46 pCt.) Wagen-

Iadungssatze haben. Die Vermehrung der Wageuladungssatze hat hiernacli

vornehmlieb im ostwestlichen Verkehr stattgefunden. Die Hauptartikel.

welche Wageuladungssatze erhalten haben, die fruher nicht bestanden.

sind Kolonial waaren (z. B. Zucker. Farbwaaren, Liqueure. Buchsen-

gemuse, Soda, Sellerie u. s. w .), aufserdem Apfelwein. Eisenwaaren. Dralit.

Zement, Stecknadeln u. dergl Die Fracht fur diesc und andere Gegeo-

st&nde ist jetzt, wenn sie als Stuckgut aufgegeben werden, um 16 s
s

l»U

1168
; 3

0
o hOher, als wenn sie in Wagenladungen gefahren werden. Bei

einzelnen Artikeln sind audi die frttheren Stuekgutsatze erhoht wordoii.

indem entweder die Satze der Klasse, in welcher sie tarifiren. erhoht. oder

sie in eine hohere Klasse versetzt wurden. Diese Frachtunterscheidun^'ii

sollen einmal den Kleinhandel zu Gunsten des Grofshandels schadigen und

aufserdem den Grofshiindlern in New York und den iibrigen Seehandel>-

platzen den Wettbewerb rnit den Grofshiindlern des Binnenlandes erschweren.

Sie konnen nach Ansicht des Beschwerdefiihrers nur dann als begrundet

anerkannt werden, wenn etwa die Selbstkosten der BefOrderung von Wagen-

ladungen um so vie! niedriger seien, als die der Stuekgutbeforderung.

Ueber die thatsachlichen Grundlagen der Beschwerde herrscht zwischen

Klager und Beklagten Uebereinstimmung. Nur machen die Eisenbahnen

geltend, dafs in Folge eines Nachtrags zu der Klassifikation vom 1. April

1887 ein Fraehtunterschied von 116?
/3 pCt. zu Gunsten der Wagenladungen

nur noch bei einem einzigen Artikel bestehe. Apfelwein in Flaschen.

welcher als Stiickgut in Klasse 2 (Einheitssatz (>5 Cts.). als Wagenladungsgut

in Klasse 5 (Einheitssatz 30 Cts.) tarifire. Nun werde aber Apfelwein in

Flaschen Qberhaupt nicht. in Wagenladungen befordert: als Wagen-
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ladungsgut kmnme Apfelwein nur in Fassern vor. Man wiirde also einen

Wagenladungssatz fur diesen Artikel nicht aufgenommen haben, wenn

uicht zuweilen gcmischte Wagenladungen aus Apfelwein in Fassern und

in Flasehen vorkamen, welche nach den allgemeinen Tarifbestimmungen

nur unter der Voraussetzung zu dem Wagenladungssatze gefahren werden

konnten, dafs fur beide Artikel Wagenladungssatze in Geltung seien. Bei

alien iibrigen Artikeln ermafsigt sieh der Unterschied zwischen den Stuck-

gut- und den Wagenladungssatzen auf den Betrag zwischen 16*
s und

66*
;»
pCt.

Durch die neue Klassifikatiou des Hauptbahnverbandes ist — daruber

herrscht Einverstandnifs — die Zabl derjenigen Artikel, welche neben den

Stuckgut- auchWagenladungsfrachtsatze haben, insbesondere im ostwestlichen

Verkehr zwischen den Hafenplatzen und den binnenlandischen Handels-

platzen vermehrt, die Frachten fur diese Artikel. wenn sie in Wagen-
ladungen aufgegeben werden. sind seit dem 1. April 1887 durchweg

ermafsigt worden. Eigenthumlicher Weise ist diese Ermafsigung

der Tarife Gegenstand der Beschwerde. nicht etwa, wie man anzunehmen

versucht sein konnte. die gleichzeitig bei einzelnen Gegenstanden ein-

getretene Erhohung der Stuckgutsatze. Die Beschwerdeffihrer ffihlen

sich in ihren geschaft lichen Beziehungen dadurch beeintraehtigt. dafs in

Folge der stattgebabten Tarifhcrabsetzung der Massenversand dieser

Artikel von den Hafen in das Binnenland erleichtert werde. Wahrend bis

dahin der New Yorker Kaufmann allein den Grofshandel betrieb und die

Oegenstande in kleineren Men gen nach den Binnenplatzen versandte, kann

nunmehr audi der biimenlandische Grofshiindler die Waaren von den See-

hafen beziehen. und seinerseits die Gfiter in kleineren Mengcn weiter ver-

kaufen: der New Yorker Grofsherr hat fur Gcschafte, welche er fruher

allein zu machen im Stande war. Mitbewerber erhalten, welche sein Ver-

dienst. schmalern. Andererseits hat es der Grofshandel der Binnenplatze

nur dankend begrufsen konnen, wenn ihm (lurch Tarifmafsnahnien der

Eisenbahnen neue Geschftftszweige zugiinglich gemaeht worden sind. Dies

scheint mir der Kern der Frage zu sein, welcher aber im Laufe der

Untersuchung nur gestreift ist. Die sozusagen gemeinwirthschaftliche Seite

der Frage, ob die neuen Tarife fur die Allgemeinheit nutzlich oder sehadlich

wirken, ist ganz in den liintergrund getreten gegenuber der tariftechnischen

Seite, der Untersuchung, ob durch finanzielle und wirthschaftliche Kttck-

sichten es begriindet werden kann, dafs fur denselben Gegenstand billigere

Wagenladungs- als Stuckgutfraehtsatze erhoben werden? und im Be-

jahungsfalle, welches das richtige Verbaltnifs zwischen Stuckgut- und

^ agenlad un gsfracht sei ?

Behufs Entscheidung dieser Fragen sind «iuf dem Gebiete derHaupt-
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bahnen sorgfaltige Ermittlungen angestellt, worfiber Fink vor deui Bundes-

verkehrsamt herichtet hat. Seine Ausfiihrungen werden in der mebr-

gedachten Schrift zusammengefafst: ihr Gedankengang ist der folgende:

Die Kosten der Behandlung und Verladung der Stuckguter siinl

lioher als die der Wagenladungsguter. Diese Kosten (fur Empfangnahme.

Aussuchung. Versendung und Frachtbereehnung) haben nach den zu ver-

schiedenen Zeiten auf einera grofseren Gfiterbahnhof in Jersey City

(gegenuber New York) gemachten Beobachtungen bei Stuckgutern betrasen

gegen 42 bis 46 Cts. fur die Tonne, bei Wagenladungen nur 16 bis 17 Cts.

Aucli die BefOrderungskosten sind hOher bei Stuckgutern, hauptsaclilich

weil bei diesen erheblich mehr todtes Gewicht gefahren werden mufs. Es

sind bei etwa 10000 Wagen auf den verschiedenen Bahnhdfen New York-;

zu verschiedenen Zeiten Aufzeichnungen daruber gemacht, wie stark die

Belastung niit Stuckgut, wie stark rait. Wagenladungsgut war. Die Wagen-

ladungsguter auf einera Wagen batten hiernach ein Gewicht von mindestens

11,62, hochstens 19 t, die meisten Wagen enthielten gegen 14 t. Die in

einem Wagen verladenen Stuckguter aber wogen nur zwischen 2,21 und

5,55 1, meist etwa 4—5 1. Nach den Aufzeichnungen auf den New Yorker

Guterbahnhofen der sechs Hauptbahnen, welche in den ersten 15 Tagen

des November 1887 gemacht sind. wurden taglich durchschnittlich 274

Wagen mit Stuckgut und 111 Wagen mit Wagenladuugsgut versandt. Die

274 Wagen enthielten 1524 t, die 111 Wagen dagegen 1638 t. d. h. die

mit Wagenladungsgutern beladenen 111 Wagen fuhren fiber 100 t mehr.

als die mit Stuckgut beladenen 274 Wagen. Die Wagenladungen gingm

an 111 Adressaten an ebensoviel Platzen, jede hatte ein durchschnittlicVs

Gewicht von 29514 Pfd. Die Stuckguter gingen an 4713 Adressaten an

1452 Wohnorten. Jede Ladung wog durchschnittlich nur 678 Pfd. Dies*'

schlechte Ausnutzung der Wagen rait Stuckgutfracht hat ihren Grand niclit

etwa darin, wie dies von den Beschwerdefuhrern behauptet wird, dafs der

Verkehr von Westen nach Osten erheblich starker ist. als der in mn-

gekehrter Richtung, sodafs in New York jederzeit leere Wagen zur Ver-

fugung stehen, an deren voller Beladung die Eisenbahnen kein Interest

hfitten, da sie sonst unbeladen nach dem Westen gehen mufsten. Im

Gegentheil, der Verkehr auf dem Gebiete der Hauptbahnen bewegt sitb

wohl aucli mit in Folge der neuen Tarife in beiden Richtungen ziemli<li

gleichmafsig, und ein nennenswerther Ueberflufs an leeren Wagen fur di«*

nach dem Westen bestimmten Guter ist bisher nicht hervorgetreten.

Fur Berechnung der Kosten der Stuckgutbeforderung kommt dann

noch in Betracht, dafs sie an Knotenpunkten haufig umgeladen werden

mfissen, und dafs sie im Allgemeinen geringere Entfernungen zurucklegen.

als AVagenladungsgfiter. Dies erschwert wiederum die Ansnntzung der
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Wagen. Es lllfst sich oft gar nicht vermeiden, dafs insbesondere nach

kieinen Seitenlinien mit schwachem Verkehr von den Knotenpunkten aus

ganz geringe Mengen von Stuckgut in ganzen Wagen gefahren werden.

LaTst sich nun auch fur jeden einzelnen Artikel nicht zahlenniafsig

genau feststellen, um wieviel seine Beforderung als Stuckgut theurer ist,

als die Beforderung in Wagenladungen, so durfte doch die folgeude Be-

rechnung der durchschnittlichen Kosten beider BefOrderungsarten sich als

ungef&hr zutreffend erweisen:

Angenommen ein Zug besteht aus 26 Wagen. Jeder Wagen wiegt

11 t und ist beladen mit Wagenladungsgut in dem als Durchschnitts-

gewicht ermittelten Gewicht von je 14V
4 1, die BefOrderungskosten einer

Zugmeile stellen sich auf 1 Dollar. Jeder Wagen wiegt in diesem Zuge

14 1

2 1 + 11 = 26,5 t, das Gewicht des ganzen Zuges betr&gt also 25

x 26,5 = 637,5 1. Die Kosten der Beforderung einer Tonne Rohgewicht wurden

sich hiernach belaufen auf -^i- Dollars = 0,t57 Cents. Die gefahrene Guter-
DOl ,0

menge betragt 14,5 x 26 t = 362,5 t, das Verhaltnifs des Rohgewichts zum
Reingewicht. also 637,5 zu 362,5, oder 1,760 zu 1, und die Kosten der Be-

forderung einer Tonne Reingewicht 1,760 x 0,157 = 0,267 Cents.

Ware nun ein Zug mit Stuckgut, und zwar jeder Wagen durch-

schnittlich mit 6,5 1 beladen, so wurden zur Beforderung des vorstehendenRoh-

037 5
gewichts von 637,5 t zusammen ~- Wagen = 38,6 Wagen erforderlich

lt),5

sein, welche ein Reingewicht von 38,6 x 6,5 = 212,3 t enthielten, und das

Rohgewicht wiirde sich zum Reingewicht verhalten, wie 637,5 zu 212,3,

oder ungef&hr 3 : 1. Die Kosten einer Tonne Reingewicht Stuckgut be- <

trugen 3 x 0,167 Cents = 0,47i Cents.

Die Kosten der Beforderung einer Tonne Wagenladungsgut verhielten

sich hiernach zu den Kosten einer Tonne Stuckgut wie 0,276 : 0,471, oder

wie 1 : 1,707, sie waren mit anderen Worten rund 71 pCt. geringer,

als diese.

Mit diesen Berechnungen stimmen im Wesentlichen die £rmittlungen

uberein, welche auf leinzelnen Bahnstrecken anl&fslich der gegenwSrtigen

Untersuchung angestellt sind. Auf drei Lokalzfigen der pennsylvanischen

Eisenbahn zwischen Philadelphia und Columbia (75,8 Meilen) stellten sich

am 16., 17. und 18. Januar 1888 die Beforderungskosten einer Tonnen-

meile Wagenladungsgut auf 3 Cents, die einer Tonnenmeile Stuckgut auf

6 Cents, Verhaltnifs 1 : 2. In umgekehrter Richtung von Columbia nach

Philadelphia kostete eine Tonnenmeile Wagenladungsgut 0,73 Cents, eine

Tonnenmeile Stuckgut 2,55 Cents. Verhaltnifs 1:3,5. Die Durchschnitts-
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kosten fur beide Richtungen betrugeii also fur Wagenladungen l,io Cents.

fOr Stuckguter 3,34 Cents, Verhaltnifs 1 : 3.

Dieses sind die blofsen Zugkosten. Nimmt man hierzu noch die er-

h6hten Kosten fur Be- und Entladung, fur die Vertheilung der Stuckguter

an den Knotenpunkten, so wird man im Allgemeiuen mit Recht sa$en

konnen, dafs die Kosten der Eisenbahn bei der Beforderung von Stuek-

gutern urn 47 bis 100 pCt, hoher sind, als die der Wagenladungsguter.

Die Xormalgiitertarife der preufsisehen Staatsbahnen fur Stuckgut (11 4

fur das Tonnenkilometer) und Wagenladungsgut weisen ahnliohe pro-

zentuale Unterschiede auf. Das Stuckgut ist um 80 pCt. theurer als

Wagenladungsklasse B (6 4 fiir das Tonnenkilometer), es ist sogar funfmal

so theuer, als der niedrigste Spezialtarif (2,2 \S fur das Tonnenkilometer)

„Diese Thatsaehe wird, u so heifst es S. 29 der mehrgedachten Schrift,

r iiur aus dem Grunde erwahnt, um zu zeigen, dafs in der wobldurch-

dachten deutschen Guterklassifikation nebst Tarif eiu Unterschied von

wenigstens 80 pCt. zwischen der Stuckgut- und Wagenladungsfracht als

gereeht und sachgemafs eraehtet wird."

Da sich die Unterschiede im Tarife des Hauptbahnverbandes mir auf

16*/., bis 6G* 3 belaufen, so darf mau — dies ist das Ergebnifs des IV-

weises — den neuen Tarifen nieht vorwerfen, dafs durch Erstellung zu

niedriger Wagenladungstarife die Interessen der kleinen zu Gunsten der

grofsen Verfrachter gefabrdet wiirden.

Nieht mit Unrecht wird von den Anwalten der Besehwerdefuhrer.

Simon Sterne und Charles F. Beach entgegengehalten, dafs der Vergleich

der deutschen mit den amerikanisehen Tarifen zur Unterstiitzung der

Beweisfuhrung nieht herangezogen werden konne.*) Die beiden Tarife

beruhen auf versehiedenen Grundlagen. Der deutsche sei gebildet auf

der Grundlage der Selbstkosten der Eisenbahnen und berucksiehtige nur

bis zu einem gewissen Grade auch den Wert h der Guter, der amerikanisrhe

sei ein reiner Werthklassifikationstarif. Nach dem deutschen Tarif konnen

in der Stiiekgutklasse alle beliebigen Stfickgufer zusammengeladen werden.

und bilden, wenn sie in genugenden Mengen gesammelt seien, eine Wagen-

ladung: in Amerika bestehe der Unterschied der Tarifirung nur fur ein

und dieselbe Waare, je nachdem sie ais Stuckgut oder Wagenladuug auf-

gegeben werde. Der bedeutende Unterschied zwischen Stuckgut- und

Wagenladungssatz sei u. a. auch aus dem Grunde in dem deutschen

Tarif gemacht. um das Sammeln von Stuckgutern zu einer Wagenladun?

zu fordern und eine bessere Ausnutzung der Eisenbahnwagen herheizu-

*) Response on behalf of the Complainants to the breaf for the defendant

Railroad Companies zu Int. St. Comm. Comm. 1888 65- 66. 67. S. 36 ft*.

I
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fuhren. In den Vereinigten Staaten sei ein solehes Sammeln dureh

Mjttelspersonen nicht zulassig, da die Wagenladungstarife nur zur An-

wendung komnien, wenn das Gut von ein em Versender an ein en

Empfanger gehe, uberdiefs aber das Sammeln einer Wagenladung von

einer einzigen Waare erheblich sehwierigcr sei und langer dauere, als

das Sammeln einer aus Waaren versehiedener Art bestehenden Wagen-

ladong.

Diese sehr wesentlichen Unterschiede werden von Fink allerdings

nicht genugend betont, indessen ist, wie gezeigt, auch die Berufung auf

den deutschen Tarif nicht sein einziges, ja nicht eininal seiu wesentlichstes

Argument. Nur mehr nebenbei weist er auf die interessante Thatsache

hin. dafs in Deutschland, dem Lande der bestgeordneten Staatsbahn-

verwaltung, sehr bedeutende Unterschiede zwischen Stuckgut- und Wagen-

ladungsfracht gemacht werden. wahrend man den amerikanischen Bahnen

eine ahnliche Tariferstellung zum Vorwurf mache.

Die Erwiderung der Beschwerdefulirer lafst sich im Uebrigen daliin

zusammenfassen, dafs der grundsatzliche Standpunkt der Eisenbahnen ein

unrichtiger sei, und dafs die beigebrachten Zahlen sich nicht nachpriifen

liefsen, wahrscheinlich also nicht stimmteu. Einen Anhalt dafur finden

die Beschwerdefiihrer darin*), dafs Fink in der That bei seiner ersten

Vernehmung **) in einer nchens&chlichen Tabelle ein paar ungenaue Zahlen

angegebcn hatte. Er hatte diese, in seinem Bureau ausgearbeitete Tabelle

nicht selbst nachsehen kOnnen, iibrigens sofort den Fehler zugegeben und

verbessert. Echt amerikanisch gab sich nun der gegnerische Anwalt den

Anschein, zu glaubeu, alio statistischen Ausarbeitungen seien falsch und

konnteu nichts beweisen.

V.

Die Vergleichung der Eisenbahngutertarife zwcier Lander ist eine

ehenso anzichende und in mancher Beziehung nutzliche, als schwierige,

um nicht zu sagen, bedenkliehe Sache. Sind die wirthschaftlichen und die

Verkehrsverhaltnisse der beiden Lander gleirhartige, wenigstens ahnliche,

die Mafs-, Gewichts- und Munzeinheiten ubereinstiminende, das Tarif-

system dasselbe. so geniigt eine einfache Gegenuberstellung der Tarifsatze,

aus welcher man — immer aber mit Vorsicht — auch gewisse Schlufs-

folgerungen fur die Eisenbahntarifpolitik wird ziehen dftrfen. Aber cine

derartige Gleichartigkeit ist nur in seltenen Fallen vorhanden. sie liegt in

keiner der gedachten Beziehungen vor bei den Vereinigten Staaten und

) Vergl. S. 17 a. a. 0.

*) S. 464 <f. der Untersuchnng.
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Preufsen. Die wirthsehaftlichen Verhaltnisse beider Lander weiehen in

den \vichtig8ten Beziehungeu von einander ab. Die weiteste Entfernung

z. B.. welche ein Gut innerhalb des preufsischen Staates auf der Eisen-

bahn zuriicklegen kann (Eydtkuhnen— Saarbrucken) betragt etwa 1560 kni.

in den Vereinigten Staaten gehoren solche Beforderungsstrecken (New York

und Chicago sind 1481 km von einander entfernt) zu den ganz gewf>hn-

lichen. Transport e auf 2—3000 km Entfernungen nicht zu den Selten-

heiten. Die Tarifsysteme der beiden Lander beruhen. wie raehrfach

gezeigt. auf ganz verschiedenen Grundlagen, selbst fiber die Umwandlune

der Mafs-, Gewichts- und Miinzeinheiten des einen Laudes in die des

andern herrschen Meinungsverschiedenheiten, sodafs die blofse rech-

nerische Zuruckfiihrung des Einheitssatzes des einen Landes in den des

anderen, je nach der zu Grunde gelegten Einheit, zu weehseluden Er-

gebnissen ffihrt. Die Entfernungseinheit ist in den Vereinigten Staaten

die englische Meile = 1,609 km, die Munzeinheit, der Golddollar entspricJit

eiuem Werthe von 4,25 ut, sein Kurswerth aber bewegt sich heute zwischen

4,15 ui und 4.90 jj. Die Gewichtseinheit ist in den Vereinigten Staaten

das Pfund, 10 Pfd. sind 4,5 kg, die amerikanisehe Tonne = 2000 Pfd.

ist also = 900 kg. Man begegnet daneben auch einer Tonne von 1016 kg,

der englischen Tonne, der Tonne Grofsgewicht. Diese spielt aber in den

Eisenbahntarifen keine Rolle, nur bei der Messung und Beftirderung ein-

zelner schwerwicgender Gegenstande in einigen Landestheilen. z. R

gewissen Koblensorten in Pennsylvanien, wird nach dieser Tonne ge-

rechnet. Will man dem deutschen Leser eine richtige Vorstellung von der

Hebe der amerikanischen Tarife geben. so mufs man also die Umrechnanz

nach dem Mafsstabe vornehmen, dafs 1 Meile 1,609 km, 1 Dollar 4.25 A>

1 amerikanisehe Tonne 900 kg gilt. Die Normaleinheitssatze der ameri-

kanischen Hauptbahnen sind femer nicht, wie das bei uns gescheben

wurde, ffir die Tonnenmeile angegeben, sonderu als Einheitssatze gelten

die fur die runden Bctrage der Strecke New York— Chicago. Um den

Einheitssatz fur die Tonnenmeile zu erfahren, sind also die Satze New York

Chicago durch 1481 zu theilen.

So einfach und selbstverstandlich dies Alles lauten mag, so mufste

es doch erwahnt werden, weil die Amerikaner vielfach bei Umrechnungen

ihren Dollar nur zu 4 ut, ihre Tonne aber zu 1000 kg und die Entfernunc

New York — Chicago zu 1000 Meilen (= 1609 km) annehmen. Die Folge

dieser etwas weitgehenden „Abrundunga ist, dafs bei Umrechuungen die

amerikanischen Tarife niedriger, die preufsischen Staatsbahntarife hOher

erscheinen, als sie wirklich sind. In der folgenden Tabelle sind die

Normaleinheitssatze der amerikanischen Hauptbahnen nach dem richtigen

Mafsstabe in Einheitssatze fur das Tonneukilometer umgewandelt:
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Normaleinheitss&tze der amerikanischen Hauptbahnen in dem

Tarif vom 1. April 1887 fur die Entfernung New York —
Chicago.

Klasse 1 76 Cents = 4,72 /ij fur das Tonnenkilometer

- .2 65 „ = 4,05 „ „ „

„ 3 60 „ — 3,17 „ „

n 4 35 „ — ^1 V V 7» r»

„ 5 30 „ — 1,89 „ „ - *>

n 6 25 „ — 1.5S „ „ „ r»

Neben diesen Normaleinheitssatzen werden in Amerika nicht nnr-h

Expeditionsgebiihren erhoben. Diese Tarifsatze sind absolut niedriger, als

die Normalsatze der preufsischen Staatsbahnen. Der preufsische Stuckgut-

normalsatz betragt 11 4 fur 1 tkm, woneben der Satz von 8^ des Stuekgut-

ausnahmetarifs besteht. Der Nornialsatz der Klasse 4 entspricht genau dem

des Spezialtarifs III auf Entfernungen fiber 100 km. Die Klassen 4, 5

und 6 gelten fast uur fur Wagenladungen, aber die Normalsatze der

Klassen 5 und 6 nnterbieten auch nocli den billigsten Normalsatz der

preufsischen Staatsbahnen. Zu den preufsischen Satzen treten noch die

Expeditionsgebiihren und fur Wagenladungen die Auf- und Abladegebuhren

(40 4 fiir die Tonne fur Aufladen und Abladen, wenn die Eisenbahn dies

besorgt) hinzu. Wollte man aus dieser Gegenubcrstellung aber ohne

Weiteres den Schlufs ziehen, dafs die preufsischen Gutertarife erheblich

hohere sind, als die der nordamerikanischen Hauptbahnen, so ware das

nicht richtig. Denn neben den Normaltarifen spielen in Preufsen die

Ausnahmetarife, deren Einheitssfitze z. Th. tief unter die Normaltarifsfttze

heruntergehen (einer der billigsten ist der Tarif fur die Kohlenausfuhr von

Rbeinland-Westfalen nach den Nordseehafeu mit dem Satze von 1,25 \%

fur 1 tkm + 6 ^ Expeditionsgebuhr), eine sehr bedeutende Rolle. Sind

doch von den im Jahre 1887/88 auf den preufsischen Staatsbahnen ge-

fahrenen 98997 354 t nicht weniger als 48373 889 t oder 48,9 u
/„ zu den

Ausnahm e tarifen fiir Wagenladungen von mindestens 10 t gefahren.

Ebenso betrug die Anzahl der gefahrenen Tonnenkilometer in 1887/88

12090195816, wovon 5 925 096 671, oder 49% auf die gedachten Guter

der Ausnahmetarife entfallen. Wenn die preufsischen NormaJtarifsatze

also nur etwa fur die Halfte der gefahrenen Guter gelten, so genugt die blofse

Thatsache, dafs sie hoher sind, als die der nordamerikanischen Haupt-

bahnen, nicht zum Beweise der Behauptung, dafs sammtliche Gutertarife

hoher seien in Preufsen, als auf den gedachten nordamerikanischen Bahneii.

In dem Gebiete der letzteren giebt es nun zwar auch Ausnahmetarife,

die niedriger sind, als 25 Cents, der Satz der 6. Klasse. Sie spielen aber
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nieht entfernt die Rolle im Giiterverkehr. wie die preufsischen Ausnahme-

tarife, und finden haupts&ehlich nur Anwendung zu Zeiten von Tarifkriegen

oder unter anderen aufsergewohnlichen Umstanden, unter welchcn z. B.

Getreide von Chicago nach New York zu 20, 15, ja schon zu 10 Cents

gefahren ist*) Im Allgemeinen nimmt man an, dafs der Satz dor Klassc 6

ungefahr die Sclbstkosten decke, und geht uuter dieseu nur ungern herunter.

In der Untersuchung iiher das Verhaltnifs der Stuckgut- und Wagen-

ladungsfracht hat der Vorsitzende des Hauptbahnverbaudes, Fink, dcm

Bundesverkehrsamt seine Berechnung fiber die absolute Hohe der preufsischen

Staatsbahnsiitze in amerikanischen Einlieiten vorgelegt, ohne ubrigens seiner-

seits hiernaeh irgend welche andere Xutzanwendung, als die vorstehend

bereits erOrterte. zu zieben. Die amerikauisehe Fachprcsse bat sieh aber

die Gelegenheit nicht entgehen lassen, auf der Grundlage dieser Berechnungen

wieder ein Loblied auf das amerikanisehe Privatbabusystcm zu singen und

der billigen, verkehrsfordernden Privatwirthschaft das angeblieh theuere

Staatsbahnsystem gegeniiber zu stellen. Fink stellt (S. 68 der mehr-

gedachten Sehrift) folgende Berechnung auf:

Normaltarifsatze der preufsischen Staatsbahnen

:

Stuckgut (11 4i. d. tkm) 4,5 Cts. f. d. Tonnenmeile

Wagenladungsklasse A 1
. (0,7 , „ ) 2,8 v ,, „

,, B . (G ., ., .. ) 2, » ,,

A* . (5 ,. ,, ) 2.1 ,, ,.

Spe/.ialtarif I (4,5 ., „ ) l.n ,.

., 1 .... (3,5 ,, ,, ) 1.:) ., .,

.... (2,(i .. ) 1.1 ,, ,,

III .... auf

Entfernungen von 100 km (2.2 , „ ) O.y „ „

In einer anderen Tabelle werden dann blofs die Einheitssiitzc der

amerikanischen Hauptbabnen. denen der preufsischen Stuckgut klasse an

die Seite gestellt, und danach bereclinet, wieviel 100 Pfd. Stuckgut anf

einer Streeke von 1000 Meilen nach dem preufsischen Stuckgutsatze, wie-

viel nach den Siitzen der Hauptbahnon kosten warden, und — als ein

rerht in die Augen fallendes Beispiel — der Satz des Spezialtarifes I. in

welchem bei uns Zucker zur Ausfubr gefahren wird, dem Tarif fur Zucker

auf den Hauptbabnen gegeniibergestellt. Xach dieser Tabelle betrSgt der

Einheitssatz fur Stuckgut in Preufsen 4,5 Cents fur die Tonnenmeile. die

Beforderung von 100 Pfd. Stiiekgut auf 1000 Meilen kostet 225 Cents. Auf

*) Vergl. v. d. Leyen, die nordaraerikanischen Eisenbahnen (Leipzig 1885;

S. 323-325.
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den Hauptbabnen dagegen ist der hfichste Einheitssatz (Kl. 1) 1,5 Cents,

der niedrigste 0,5 Cents, es kostet die BefOrderung von 100 Pfd. auf

1000 Meilen in Klasse 1: 76 Cents, Klasse 6: 25 Cents; Zucker kostet in

Preufsen 1,9 Cents fur die Tonnenmeile, in den Vereinigten Staaten nur

0,r> Cents.

AUe diese Berechnungen leiden an dem Grundfebler, dafs bei ibnen

die unrichtigen Verhiiltnifszahlen angewandt sind. Rechnet man mil den

richtigen Kinbeiten um. so betragen die Einheitssatze obiger TabelJe: 3,7;

2,26; 2,ie : 1,6p; l,5i: 1,17; 0,*8 und 0,74 Cents. Hiernach erniedrigen sich

aueh in der zweiten Tabelle die preufsiscben und erboben sich die

amerikanischen Sfitze. 100 Pfd. Stuckgut kosten auf 1000 Meilen nicbt

225, sondern nur 186 Cents, der Einheitssatz der Klasse I in den Vereinigten

Staaten betragt nicht 1,?, sondern 1.6 Cents u. s. w., Zucker kostet in

Preufsen fur die Tonnenmeile nicbt 1,0, sondern nur 1,51 Cents, in Amerika

nicht 0,5, sondern 0,54 Cents. Ein grofser Untersehied zwischen den beider-

seitigen Normalfrachtefttzen bleibt freilich immer noch besteben: aber man

mufs, wenn man aus diesen Normalsatzen Sehlusse ziehen will, auch

beriicksiehtigen, dafs nach ihnen allein nicht die Hohe der Gtiterfrachten

beurtheiit werden kann. Die Tarifsatze gewinnen fur das Verkehrsleben

nur Bedeutung in Verbindung mit den Tarifvorschriften und der Giiter-

klassitikation. Xach den Tarifvorschriften aber begiunt z. B. die Greuze

der Wagenladungssatze in Amerika erst mit 9000 und 10800 kg, in

Preufsen schon mit 5000 kg. Stuckgut in Mengen von 10000 kg wird in

Preufsen zum Satze der Klasse B, d. h. 2,18 Cents fur die Tonnenmeile

gefahren, das ist nicht viel mehr als die Hftlfte des von Fink zum Ver-

gleich gestellten Stiickgutnormaltarifs von 4,15 Cents, fur Stuckgut besteht

aufserdem der Ausnahmetarif von 8 4 fiir das tkm = 2,7 Cents fur die

Tonnenmeile. Eur die amerikanischen Hauptbahnen ist der Satz der

Klasse I keineswegs der hochste Stiickgutsatz, fiir einzelne, insbesondere

sperrigc Guter, wird die doppelte, dreifache, ja vierfache Fracht der Klasse I

erboben. Der Sperrigkeitszusehlag ist nach den preufsisehen Tarifen

50 pCt. zu dem Stiickgutsatz.

Die hier mit unseren heimischen verglichenen Frachtsiitze geboren

aufserdem zu den niedrigsten, welcbe uberhaupt in den Vereinigten Staaten

in Geltung stehen. Ich babe bei anderer Gelegenheit*) die Tarifsatze

eines anderen Gebietcs, welches damals erst kurze Zeit dem Eisenbahn-

verkehr erschlossen war. mit den Tarifen der preufsiscben Staatsbahnen

verglichen. Diese Vergleichung fuhrt zu wesentlich abweichenden Er-

gebnissen, die dortigen Tarife — des Nordwestens der Vereinigten

*) Die nordamerikanischen Eisenbahnen 8. 267 ff.
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Staaten — waron ganz bedeutend holier, als die unserigen. Die Verwalter

dieser Bahnen wurden sich aber wohl gehutet haben, Satze, wie die der

preufsisehen Balmen zur Einfuhrung zu briugen, obgleieh diese wieder

holier sind. als die anderer Gebiete des eigenen Landes. Audi die Be-

volkerung des Xordwestens, so lebliaft sie eine Ermafsigung der Tarife

wunschte, macule nicht entfenit so ausschweifende Anspruche, sie wufste

reeht gut. dafs die dortigen Bahnen bci solehen Tarifen einfach nicht

bestehen konnten. und dafs, wenn etwa zwangsweise diese Tarife eingefiihrt

wiiren. an weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes niemand mehr hatte

denken kiinnen. 80 wird denri auch bei uns ira Eruste niemand den

Vorschlag machen wollen, etwa uusere Staatsbahntarife nach dem Muster

tier amerikanischen Hauptbahntarife umzuarbeiten. Jedes der beiden

Lander verlangt ein seiner wirthsdiaftlichen Lage eutsprecheudes. fur sie

)>assendes Tarifsystem. Den ainerikanisehen Bahnen wird die Herstellung

billiger Tarife hauptsaehlich auch dadurdi erleichtert, dafs sie auf vie!

weitere Strecken fahren, als die preufsischen Bahnen fahren konnen. Im

Laufe der uns hier bcsehaftigenden Untersuchung ist ein zahlenmafsiger

Beweis dafiir erbracht worden. wieviel vortheilhafter fur die Eisenbahnen

die Beforderung eines Gutes auf weite Strecken, wenn auch zu mafsigereni

Preise ist, als die Beforderung auf kurze Entfernungen. Es sind die Lokal-

tarife zweier grofserer Bahnen, der peunsylvanischen Eisenbahn und der

Lake Shore & Midiigan Southern Eisenbahn, die ersteren fur Entfernungen

von 5 bis zu 160 Meilen, die letzteren fur einzelne Stationen, die von 10

bis 100 Meilen von einander entfernt sind, zusamraengestellt,*) von den

Tarifsatzen die Bahnhofsausgaben (Station oder auch Terminal Expenses)

abgezogen. welche hauptsaehlich durch Ver- und Entladung der Guter

erwachsen. Was dann ubrig bleibt. sind die Roheinnahmen der Balm fur

die blolse Beforderung der Guter. Die Bahnhofsausgaben werden —
ohne nahere Begrundung — angenommen fur die drei ersten Klassen auf

6 Gents fiir 100 Pfd. (= rund 56 s fur 100 kg) fur die 4. Klasse auf 5.

die 5. auf 4. die 6. auf 3 Cents (= 47, 38 und 28 4 fiir 100 kg). Wenn

die Gebuhren den Selbstkosten entsprechen, so sind diese sehr hoch im

Vergleich mit den der deutsdien Bahnen. nach deren Xebengebuhreutarif

die Eisenbahnen fur Beladung und Entladung je 4 ^ fiir 100 kg erheben.

d. h. also 8 4 gegenuber dem niedrigsten Satz der amerikanischen Bahnen

von 28 vS. Auf Entferiiungen von 5 Meilen (= 8 km) werden hiernaeh

bei der peunsylvanischen Balm in den drei ersten Klassen nicht einnial

die Bahnhofsausgaben durch die Einnahmeu gedeckt, in der 4. und 5. Klasse

—

*) Vergl. die Tabellen G. und H. S. M und «7 der mehrgedachten Finkscheu

Schrift.
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sind die Tarifsatze genau so hoch, wie die Bahnhofsgebuhren, in der

6. Klasse bleibt als Roheinnahme 1 Cent = 2 Cent fur die Tonnenmeile

(- rund 6 4 fur 1 tkm) iibrig. Bei Entfernungen von 10 Meilen gleichen

sich in den beiden ersten und der vierten Klasse wieder Tarifsatze und

Bahnhofsgebuhren gerade aus, in der 3. Klasse sind die Bahnbofsgebiihren

holier, als die Einnahmen, in den beiden untersten Klassen bleiben Ueber-

sohusse von je 1 Cent. Erst auf 30 Meilen sind die Einnahmen in alien

Klassen hdher. als die Bahnhofsausgaben. Die Tarife der 4. Klasse sind

ungefahr die Durchschnittssatze, welche zur Erhebung gelangen. Nach

Abzug der Bahnhofsausgaben ergeben sich fur diese Klasse folgende Ueber-

sehiisse: Auf 30 Meilen 2 Cents (=4 4 fur 1 tkm), auf 40 Meilen 2,5 Cents

(= 3,75 4 fur 1 tkm), auf 60 Meilen 3 Cents (= 3.6 4 fur 1 tkm) u. s. w.

Ganz ahnlich sind die Ergebnisse der Berechnungen fur die Lake Shore &
Michigan Southern Eisenbahn. — Wenn beide Bahnen gleichwohl zu den-

jcnigen gehOren, welche neben den Betriebskosten und Zinsen fur ihre

Anleihen noch mafsige Dividenden zahlen, so konnen diese nur dadurch

verdient sein, dafs die Einnahmen fur Transporte auf weite Entfernungen

so hohe sind, dafs sie auch die Ausgaben und sogar die Fehlbetrage der

Transporte auf geringe Entfernungen ausgleichen. Dies ist nur denkbar,

wenn eine sehr grofse Anzahl von Transporten auf weite Strecken gefahren

werden.

Alle diese Gesichtspunkte, mit welchen die vorliegende Frage noch

keineswegs erschOpfend erOrtert ist, werden in einer im Januar 1889 ver-

ofFentlichten Schrift aufser Acht gelassen, welche die preufsischen und die

amerikanischen Tarife in Vergleich stellte, und daraus die Nutzanwendung

zog. dafs die preufsische Staatsbahnverwaltung ihre Gutertarife auf den

Durchschnittsbetrag der nordamerikanisehen Gutertarife herabsetzen, da-

gegen die Personentarife auf deren Durchschnittsbetrag erhohen sollte.*)

Der ungenannte Verfasser stellt mit einigen Zahlen aus dem Census vom

Jahre 1880 und dem Poor'schen, bekanntlich nichts weniger als zuver-

lassigen Handbuche Berechnungen iiber die Durchschnitts h5he nicht

sowohl der Tarife, als vielmehr der Einnah men der amerikanischen und

preufsischen Eisenbahnen aus dem Guterverkehr an. Ganz abgesehen davon.

dafs diese Berechnungen an dem Grundfehler leiden, dafs die nur 900 kg

wiegende amerikanische Tonne uberall zu 1016 kg angesetzt infolgedessen

der Einsatz von 1 Cents fur die Tonnenmeile = 2.t> 4 fur das Tonnen-

kilometer angenommen wird. wahrend er richtig =34 fur das Tonnen-

*) Der Titel dieser s. Z. weit verbreiteten und auch in der Presse be9prochenen

Schrift lautet: No. 4. Der westfalische Kohlenbergbau und die Staatseisenbahnver-

waltung. Preulsische und amerikaniache (Hltertarife. Essen. Badeker. Januar 1889.
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kilometer ist. liegt ihr und der darauf gestiitzten Beweisfuhrung eine ganz

falsche Anschauung zu Grunde. Mit solehen runden und noeh dazu nicht

einmal riehtigen Durehschnittszahlen lassen sich Vergleiche der vor-

liegenden Art fiberhaupt nicht anstellen. Will man Tarife mit einander

vergleiehen, so mufs man deren Einheitss&tze ermitteln, wie dies jetzt

m. W. zum ersten Male Fink bei scinen Vergleichungen gethan hat. Will

man aber eine Nutzanwendung ziehen, so bedarf es eines tieferen and

griindlirheren Einblirks in die nordamerikanischen Eisenbahnverhaltiii$t<

als er diesem Verfasser zu Gebote stebt. welcher seine ganze Kenntnils

aus einigen Zeitungsartikeln und grofsentheils unsicheren und parteiiseh auf-

gestellten Zahlen geholt hat. Glueklieher Weise gehoren derartige Loblieder

auf diese Seite der nordamerikanisehen Eisenbahnverwaltung bei uns in

Deutschland nur zu den vereinzelten Erschemungen. Im Ganzen. in>-

besondere audi in der deutschen Fadiwissenschaft brechen sich. wie uber

die englischen, so uber die amerikanisdien Eisenbalinen mehr und mebr

richtige und sachgemafse Ansdiauungen Balin, und solche konneu nie und

nimmer dazu fiihren, dafs die preufsische Staatsbahnverwaltung sich an

der Tarifwirthsdiaft der nordamerikanischen Privatbahnen ein nachahnmngs-

werthes Vorbild nehmen solle.*)

VI.

1st man nadi den vorstehenden Krorterungen audi mit einem go-

wissen Erfolg bemuht gewesen, in die regelmafsigen Tarife der Eisen-

balinen der Vereinigten Staaten von Amerika Ordnung zu bringen, so ist

an dem Krebssehaden des Eisenbalmverkehrs wenig oder gar niehts geandert,

dem utiglfickseligen Refaktien wesen.

In seinem ersten Jahresbericlite hatto das Bundesverkehrsamt si.h

mit einer sozusagen erstaunten Befriedigung dahin ausgesproehen. dais

*) Von neueren deutschen Arbeiten Uber diesen Gegenstand erwahne ich «wei

Aufsatze von Amtsrichter Dr. Ascbrott in Schmoller's Jahrbuch (1889, Heft IV,

S. 171—lor Uber „die amerikanischen Eisenbahnen und das neue Eisenbahngeseti

in den Vereinigten Staaten von Nordamerika" (das Land heifst Vereinigte Staaten

von Amerika. United States of America) und in Braun's Arcbiv fUr soziale Gesetz-

gebung und Statistik (,1889 Heft III, S. 383—418^ ..uber die amerikanischen Trust*

als Weiterbildung der Uiiternehmerverbande." Beide Arbeiten gehoren zu den Er-

gebnissen einer Studienreise des Verfassers in den Vereinigten Staaten, sie beruheo

zwar nicht auf selbstandigen QuellenBtudien auf dem Eisenbahngebiete, sind aberim

Ganzen verstandig geschrieben und werden jedenfalls dazu beitragen, richtige in-

sichten anch iiber das Bundesverkehrsgesetz in weitere Kreise zu verbreiten. Ucber

die vielen Bedenken gegen die Trusts geht Aschrott ra. E. mit etwas zo leichtem

Herztn binweg.
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(lurch das neue Gesetz die Refaktien mit einem Schlage beseitigt seien.*)

Der zweite Bericht erwahnt in seinem Texte dieser Refaktien fiberhaupt

kaum, und es mag ja sein, dafs eine unmittelbare Uebertretung des § 2

des Gesetzes, wonach die Gewahrung besonderer Frachtsatze, Nachlasse

oder Rfickvergiitungen an einzelne Verfrachter untersagt ist, nicht zur

Kenntnifs des Amtes gelangte. Damit ware aber nur das beseitigt, was

man im allerengsten Sinne als Refaktie bezeichnen kann. Das YVesen

der Refaktie im weiteren, sozusagen gemeingefahrliehen Sinne, besteht

in der pcrsonlichen, heimlichen Bevorzugung des einen Versenders vor

dera andern, urn Transporte von ihm zu erbalten, die man andernfalls

nicht erlangen wfirde. Und diese Refaktien haben nicht aufgehort, sie

bluhen glanzender, wie je zuvor, und es sind Erscheinungen zu Tage ge-

treten, welche die innere Verderbnifs und Faulnifs des amerikanischen

Verkehrslebens aufs Neue darthun. Nahere MittheiJungen hieruber finden

sich in einem Berichte des Bundesverkehrsamts, welcher unter dem Titel:

..Opinion and Recommandation of the Commission in the matter of Under-

billing" besonders veroffentlicht ist, und in eincr auf S. 114 des Jahres-

bericht8 angefuhrten Entscheidung des Arats vom 11. April 1888 gipfelt.

Das Amt beginnt in diesem Berichte damit, seine Bemerkungen

fiber Beseitigung der Refaktien im ersteu Jahresbericht einzuschriinken

und richtig zu stellen. Man habe allerdings nicht wohl erwarten kOnnen,

dafs dieser Mifsbrauch sofort aufliorte, dafs die Jahre lange im Publikum

mafsgebenden. von den Eisenbahnen begunstigten Anschauungen fiber die

eigentliche Natur der Refaktien einen so plotzlichen Umschwung erfahren

hatten. flDie Zeit wird vielleicht einmal koinmen," heifst es S. 3, „dafs

es fur ebenso unanstandig gilt, auf unerlaubte Weise einen Frachttrans-

port sich zu vcrschaflFen, als sich unrechtmafsig einen korperlichen Gegon-

stand anzueignen; dafs die Staatsburger, welche das Offentliche Fracht-

fuhrwesen zu beaufsichtigen haben, die Erlaubnifs ungleicher Fracht-

bedingungen unter demselben Gesichtspunkt beurtheilen, wie die Falschung

von Wahlstimmen. Es ist in der That nicht einzusehen, warum die Er-

langung freien Transports oder eines Transports unter erm&fsigten Be-

dingungen durch Hinterlist oder Tauschung weniger ehrlos sein sollte, als

jede andere Form des Betrugs. Ebensowenig leuchtet es ein, worin sich

das Verfahren Offentlicher Frachtfuhrer, sich durch Gewahrung besonderer

Vortheile an einen Verfrachter Transporte zu verschaffen, sittlich unter-

scheidet von jeder anderen Form der Bestechung. Aber — diese Zeit ist

heute noch nicht da, einstweilen finden derartige Anschauungen bei den

Eisenbahnen und beim Publikum noch keinen Anklang. Es ist daher eine

) Vergl. auch Archiv 1888. S. 813. 822. 323.

Archiv ttir Euenbahnwcsen 1*0L 52
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der wichtigsten Aufgaben der Behorde, durch strenge Anwenduug der

Gesetze and thunlichste Verbreitung der riehtigen Auffassung eine erzieh-

liche Wirkung auf die Geschaftsleute auszufiben." Solche Aeusserungen

lauten ein wenig anders.

Dem Amte ist es aufgefallen, so fahrt der Bericht fort, dafs in der

letzten Zeit and insbesondere seit Erlafs des Gesetzes vom 4. Februar 1887

die Eisenbahnen grofse Meugen von Gutern befordert haben, deren Gewicht

zu niedrig angegeben war. ,.Dies ist nicht etwa blofs vorgekommen auf

einzelnen Eisenbahnen oder Eisenbahngruppen, sondern es hat sich

ganz allgeniein gezeigt in verschiedenen Gebieten der Vereinigten Staaten

und selbst auf solchen Linien, welche gleichzeitig mit dein ernstesten Naeh-

druck erklarten, dafs sie den Erfordernissen des Gesetzes in aller und

jeder Beziehung Genuge leisteten." Wahrend dies Verfahren von alien

Eisenbahnangestellten, welche das Amt vernommen hat, einstimmig ver-

urtheilt ist. haben es die Bahnen, denen diese Angestellten angehorten,

gleichzeitig stillschweigend geduldet, obgleich sie die Mifsbrauche beraerkt

haben, oder doch leicht batten bemerken konnen. Andere Bahnen sind nach-

drucklich gegen den Unfug — „the vicious ^practice of underbilling" —
vorgegangen. So haben die zum Hauptbahnverband gehOrigen Bahnen eine

Anzahl besonderer Inspektoren mit den genauesten Untersuchungen und Er-

mittlungen und einer sorgf&ltigen Ueberwachung des Gewichtsfeststellungs-

verfahrens auf den einzelnen Stationen beauftragt. Das Ergebnifs ihrer

Thatigkeit war ein uberrasehendes. In der Zeit vom 1.— 18. Februar 1888

wurden z. B. auf der Station Black Rock der Michigan - Centralbahn

61 Wagen nachgewogen. Bei 57 Wagen war das Gewicht nm zusammen

273 360 Pfd. zu niedrig, bei 4 Wagen um zusammen 4 100 Pfd. zu hoch

angegeben. Von den ersteren Wagen iiberstieg bei 20 das wirkliche Ge-

wicht das angegebene um je 5000 Pfd.. bei 4 um je 20O0OPfd. Xur bei

18 Wagenladungen war der Gewichtsunterschied geringer als je 1000 Pfd,

ein Unterschied, welcher auf naturliche Einflusse zuruckzufuhren ist. daher

unbeachtet blieb.

135 Wagen derselben Bahn wurden in der Zeit vom 23. Januar bis

zum 15. Februar 1888 auf der Station Suspension Bridge nachgewogen.

Von diesen war bei 129 ein zu niedriges Gewicht, insgesammt 536 545 Pfd..

bei 6 ein zu hohes Gewicht von zusammen 7 290 Pfd. angegeben, bei

42 Wagen uberstieg das wirkliche Gewicht das angegebene um je 6000 Pfd.,

bei 11 um je 10000 Pfd. fur den Wagen. Bei der Nachwiegung von Wagen der

New York Central und Hudson River Bahn auf derselben Station stellte

sich beispielsweise heraus. dafs eine Wagenladung Eisen von Albany naeh

Detroit mit einem Gewicht* von 32 000 Pfd. angegeben war. wahrend sie

42 400 Pfd. wog, bei einer Wagenladung Salz von Rochester naeh Chirac
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war das Gewicht angegeben auf 24000 Pfd., es betrug in Wahrheit

32 360 Pfd. Aehnliche unrichtige Gewichtsangaben sind in grofser Zahl

entdeckt worden. Ob dor Frachtfuhrer daran initverschuldet ist, hat sich

hier nicht genau feststelJen lassen. Die Untersuchung hat ergeben, dafs

«inGetreidespeicher in Toledo, von welchemzahlreiche der unrichtigdeklarirten

Getreidesendungen entnommen waren, unrichtig anzeigende Waagen besafs,

welche man fflr richtig angenommen hatte, weshalb die Sendungen nicht

weiter nachgewogen waren. Die Verfrachter haben die zn wenig gezahlte

Fracht in diesem Falle nachgezahlt. Der betheiligte Eisenbahnbedienstete

behauptet, ihm sei der Umstand unbekannt gewesen, und er habe im guten

Glauben die Nachwiegung unterlassen. Den Verfrachtern ist indessen

naeh ihrem eigenen Zugestandnifs bekannt gewesen, dafs das von ihnen

angegebene Gewicht ohne Nachprufung als richtig angenommen werde.

Das Amt bemerkt, dafs in Fallen, wie den vorliegenden, der Verfrachter

<las Hanptinteresse an der unrichtigen Gewichtsangabe hatte; der Fracht-

fuhrer habe aber auch mittelbar den Vortheil, dafs er ein Gut gefahren habe,

welches sonst vielleicht auf einem anderen Wege, oder, mit Riicksicht auf

die wirkliche Hohe der Fracht, uberhaupt nicht befOrdert worden sei.

Mit besonderer Bequemlichkeit lassen sich derartige Betrugereien

ausfuhren bei dem Versand von Waaren vom Osten nach dem Westen.

So herrscht z. B. in New York stets ein sehr starker Andrang von Gutern

verschiedenster Gattung auf alien BahnhOfcn. Die Guter gelangen verpackt

zur Aufgabe. Die Eisenbahnen suchen sie mit mOglichster Schnelligkeit

abzufertigen. Sie schenken den Angaben der Frachtfuhrleute uber den

Inhalt der angefahrenen Waarenballen ohue weiteros Glauben und berechnen

hiernach die Fracht. Die Entladung am Bestimmungsorte erfolgt meist

auf den Privatgeleisen der Empfauger ohne jede Aufsicht der Eisenbahn,

sodafs falsche Inhaltsangaben und zu niedrige Gewichtsangaben unbemerkt

bleiben. Es ist ein offenes Geheimnifs, dafs hierdurch starke Frachthinter-

ziehangen herbeigefiihrt werden. Fiir Eisenbahnbedienstete ist es ja nicht

leieht^ hier in wirksamer Weise eine Prufung vorzunebmen, sie mfifsten zu

diesem Zwecke jedes einzelne Gut auspacken und den Inhalt mit dem

Frachtbrief vergleicheu. Dazu kommt, dafs gerade ihre besten Kunden sich

eine derartige Prufung verbitten und, wenn sie gleichwohl erfolgte, die

Eisenbahn fiir hochst unkoulant erklaren, vielleicht gar zu eiuer anderen

Bahn, die weniger streng verfahrt, ubergehen wurden. Grund genug fur

die Eisenbahn, lieber ein Auge zuzudriicken und die Sache laufen zu lassen,

zumal man weifs, dafs die Konkurrenzbahn genau ebenso handelt. Das

Bundesamt meint indefs, eine bessere, als die jetzt ubliche Koutrole werdo

sich bei gutem Willen beider Theile auch ohne allzu grofse Belilstigung

des Publikums recht wohl erreichen lassen.

52*
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Sehr stark wird dieses Unwesen gefordert durch die zahlreiehen

Frachtagenten der Eisenbahnen, welche von den Verwaltungen fur die

Transporte, die sie ihnen zuweisen, vielfach gewisse Antheile von der

Fracht erhalten, und denen nicht viel darauf ankommt, auf wie hoch sieh

die Fracht fur diese von ihnen angeworbenen Guter stellt. Sie jagen

daher ein jeder ffir seine Linie dem andern riicksichtslos die Transporte

ab und sind auch selbstverstandlich sehr geneigt, von den Verfrachtern

dafur, dafs sie ihnen die Fracht recht billig berechnen, kleine oder grosse

Trinkgelder anzunehmen, auf diese Weise also ein doppeltes Geschaft zu

machen. Das Bundesverkehrsgesetz vom 4. Februar 1887 gewahrt leider

keine Mittel, diesem Gebahren zu steuern, man konnte derartigen Agenten

hflchstens mit dem Strafgesetz zu Leibe geheu, es wird aber kaum jemals

der Nachweis betrugerischcr Absicht gelingen. Man mfifste also schon die

Agenten selbst beseitigen. Diese aber sind eine Einrichtung, ohne welche

die Eisenbahnverwaltungen in den Vereinigten Staaten iiberhaupt nicht

fertig werden kOnnen.

Unter derartigen Mifsst&nden leidet hauptsachlich und in erster Linie

der anstandige . ehrenhafte Geschaftsmann. In Chicago beispielsweise

bestehen neben den offentiichen, auch im Privateigenthum befindliohe

Getreidespeicher. Die ersteren haben richtige, die letzteren unrichtiffe

Waagen, deren Gewichtsangaben gleichwohl von einigen Eisenbahnen als

richtig angenommen werden. Nuu bat sich nach und nach herausgestellt,

dafs die Getreidehandler , welche auf den Privatspeichern ihre Waare

lagerten und von diesen zum Versand brachten, erheblich billigere Preise

stellen konnten, als ihre Mitbewerber. die sich der Offentiichen Lager-

hiiuser bedienten. Auf die Dauer konnen letztere einen soldi unehrliehen

Mitbewerber nicht aushalten, sie sind gleichsam genOthigt, zu denselben

Mitteln zu greifen , wodurch das ganze Geschaft geradezu entsittlii'ht

wird. Bei der in Chicago angestellten Untersuchung sind kaum glaubliohe

Thatsachen ermittelt
,

Frachthinterziehungen fur Gewichtsmengen von

8,10, ja 15 Tausend Pfd. bei einer einzigen Wagenladung berechnet worden.

Ein Wageu der Chicago und Northwestern Eisenbahn sollte 21 600 Pfd.

Kleie enthalten; die Fracht war vorausbezahlt. Beim Uebergang auf ciue

andere Bahn wurde t*r nachgewogen; das wirkliche Gewicht betrug nicht

weniger als 46 500 Pfd., also war die Fracht fur 23 900 Pfd. von Chicago

bis zur Umladestation „gespart.
u

Auch bei vielen anderen Frachtgegenstanden, bei Vieh, Flei^ch.

Speck u. dgl. sind ahnliche Dinge vorgekommen. Besonders zahlreioh

sind auch die falschen Inhaltsangaben der Stuckguter. An cinem

einzigen Tage, dem 29. Februar 1888, wurden auf den BahnhSfen in

Chicago und St. Louis 14 Ffille falscher Inhaltsangaben ermittelt, iudem
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die einer h5heren Klasse angehorigen Artikel als unter eine niedrigere

fallende falschlich angegeben waren. So waren z. B. Glaswaaren

(Klasse 1) bezeichnet aJs irdene Waare (Klasse 4), Drucksachen

(Klasse 1) als Druckpapier (Klasse 3), Spiegelglas (Klasse 1) als Fenster-

glas (Klasse 4) u. dgl. Als Inhalt eines Wagens waren „Holzwaaren"

angegeben. Die Untersuehung ergab, dafs er zahlreiche andere Gegenstande,

als Bursten, Droguen, Pappsachen, ja sogar ein Zimmerhannonium enthielt.

Die Frachthinterziehung belief sich fur diesen Wagen auf etwa 1800 Dollars.

Aufser diesen sind noch andere Umgehungen des Refaktienverbots

you dem Amte ermittelt worden. „Ein hochangesehener Kaufmann bezeugte,

eine Eisenbahnverwaltung babe ihm die Zumutbung gestellt, das Gehalt

eines seiner Angestellten auf ihre, der Eisenbahn, Kasse zu ubernehmen,

wenn sich seine Firma verpflichtete, ihre Transporte dieser Bahn zu

geben." Aus einein, dem Amte vorgelegten Briefe ergab sich, dafs ein

Verfrachter, „welcber nicht gern offentlich als Agent der Bahn bekannt

sein wollte,
u anbot, dieser Bahn alle Transporte, fiber welche er zu ver-

ffigen habe, zu iiberweisen. selbstverstandlich gegen eine entsprechende

Vergutung. Der Mann gab zu verstehen, dafs er eine solche von 2 1

/, Cents

fur jeden der Bahn uberwiesenen Zentner fur angemessen erachten wiirde.

In diesen beiden Fallen kamen Vereinbarungeu nicht zustande. Das Amt
zweifelt aber nicht im Geringsten, dafs ahnliche Vertrage mit anderen

Bahnen abgeschlossen sind und verheimlicht werden.

Dies der wesentliche Inhalt des thatsachlichen Theils des Berichts.

Dafs das Amt derartige llandlungen verurtheilt, mOgen sie von den Ver-

frachtern allein, oder im Einverstandnifs oder unter stillschweigender

Duldung der Eisenbahnen verubt sein, versteht sich von selbst. Aber, wie

sollen sie verhindert werden? Soweit es sich um blofse Betrugereien der

Verfrachter und der Agenten der Bahnen handelt, kann durch eine scharfere

Ueberwachung, eine bessere Aufmerksamkeit der Bahnen viel erreicht

werden; und in dem vorliegenden Bericht (S. 10, 11) wird behauptet, dafs

schon die Veroffentlichung der Untersuchungsergebnisse gunstig gewirkt,

und die Durchstechereien sich vermindert hatten. Indessen derartige Vor-

kehrungen helfen nichts, sobald die Eisenbahnen mit den Verfrachtern

gemeinsame Sachen machen, das „Underbilling" nichts weiter ist, als eine

versteckt e Refaktie. Die Bestimmungen des Gesetzes vom 4. Februar 1887

finden auf solche Refaktieu keine Anwendung. Das Amt halt also eine

Erganzung des Gesetzes fur erforderlich, durch welche auch Handlungen,

wie die hier erorterten, unter Strafe gestellt werden, und schliefst sich

somit einer Ansicht von Albert Fink an,*) welcher aufserdem noch zur

*) Vergl. Archiv 1888. S. 323.
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wirkeamen Verhiitung dieses Unfugs die Einsetzung einer eigenen Behorde

zur Ueberwachung des Verladegeschafts der Bahnen verlangt hatte.

Diesen AntrSgen des Bundesverkehrsamtes ist vom Kongrefs der

Vereinigten Staaten stattgegeben, die Novelle vom 2. Marz 1889 fugt dem

§ 10 des Gesetzes neue Bestimmungen hiuzu, durch welche einmal vor-

gesehen wird, dafs fur ungesetzliehe Bevorzugungen in der Erhebung von

Frachten und Gebuhren statt der Geldstrafe bis zu 5000 Dollars auch auf

eine Zuchthausstrafe bis zu zwei Jahren, sowie auf Geld- und Zuchthaus-

strafe zusammen erkannt werden kann. Sodann werden alle die in der

vorgedachten Untersuchung an den Tag gekommenen Vergehen, mOgen sie

nun von dem Verfrachter, den Eisenbahnen, den Bevollmachtigten der

Eisenbahnen oder sonstigen irgend betheiligten Personen verubt sein, unter

Strafe gestellt, und auch diese Strafe auf 6000 Dollars Geldbufse oder zwei

Jahre Zuchthaus oder beides zusammen festgesetzt. Daneben haften der

Verfrachter und seine Mitschuldigen der Eisenbahn solidarisch fur alien

durch derartige Uebertretungen ihr erwachsenen Schaden. Die Unter-

suchung und Bestrafung dieser Vergehen obliegt den ordentlichen Ge-

richten.

Ueber den Erfolg dieser neuen Bestimmungen, welche an Strenge

und Deutlichkeit nichts zu wiinschen iibrig lassen — was wiirde wohl ein

Deutscher Reichstag sagen, wenn ihm eine Strafe von zwei Jahren Zucht-

haus fur Refaktiengewahrung vorgeschlagen wurde! — ist mir nichts be-

kannt geworden. Dafs aber auch mit drakonischen Gesetzen in den

Vereinigten Staaten das Refaktienunwesen nicht unterdruckt wird, scheint

mir ganz zweifellos. Nacbdcm das Gesetz vom 4. Februar 1887 die Re-

faktien im engsten Sinne verboten, hat es, wie gezeigt, nur ein paar

Wochen gedauert, und die Refaktien waren unter anderem Namen wieder

da. Soweit man die neuen Refaktien entdeckt hat und fassen kann, sind

sie nunmehr aufs Xeue unter Strafe gestellt. Aber wird man nicht mit

Leichtigkeit andere Mittel und Wege ausfindig machen, um personliche

Begiinstigungen an einzelne Verfrachter zu gewahren? In Amerika ist

man in solchen Dingen sehr findig. Wurde doch — nicht etwa im Scherz,

sondern in vollem Ernst — vor einiger Zeit in einem Fachblatte mit-

getheilt, ein Frachtagent einer Eisenbahn habe mit einem Verfrachter eine

ganz thorichte Wette gemacht bei hellem, klaren Sonnenschein gewettet,

es werde innerhalb einer Stunde regnen, naturlich die Wette verloren und

nach Zahlung der Wettsumme mcrkwurdiger Weise von dem gluckliehen

Gewinner bestimmte Transporte fur die von ihm bediente Bahn erhalten.

Man braucht nicht einmal zu solchen Mitteln zu greifen. „Die MOglichkeit

der Gewahrung verdeckter Begunstigungen an einzelne Versender." so

sagt scbon die allgemeine Begrundung des preufsischen Gesetzentwnrfc
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betr. die Erwerbung mehrerer Privateisenbahnen fQr den Staat vom 29. Ok-

tober 1879*) „ist eine so vielfaltige, dafs sie sich einer wirksamen, naeh-

haltigen Verbinderung durch die staatliche Aufsichtsgewalt entzieht. Rfiek-

vergutungen der Fracbt kOnnen z. B. durch die zweite und dritte Hand,

durch die geheime Vermittlung von Agenten, welche fiir die Regelung und

Gewinnung der Transporte einer bestimmten Konkurrenzroute bestellt

werden, durch die Vermittlung betheiligter auslandischer Verwaltungen,

sowie durch die kounivente Behaudlung unzureichend begrundeter oder fin-

girter Reklamationen u. s. w. verdeckt und der Kontrole des Publikums,

wie der Aufsichtsbehorden eutzogen werden. Die mannigfachen Transport-

erleichterungen, in welchen eine kaufmanniseh koulante Behandiung des

Publikums Jhren Ausdruck findet, die Gewahrung von Lagerraumen und

Lagerplatzen, die Nichterhebung oder Erstattung von Stand- und Lager-

geld, die Berficksichtigung der besonderen Wunsche der Versender bei der

Wagengestellung, selbst die mifsbrauchliche Gewahrung von Freifahrtskarten

an die hauptsacblichen Versender [und die Bevorzugung derselben bei der

Vergebung von Lieferungen und Leistungen fur die Bahn, gewahren die

Moglichkeit der gesetzwidrigen Bevorzugung des einen Interessenten vor

dem andern. Den grofsen Versendern, den besten Kunden der Bahn,

werden all' diese Vergunstigungen bereitwilligst gewahrt, wahrend der

kleine Versender den strengen Reglements unterliegt. Je mehr das Kon-

kurrenzinteresse der Verwaltungen eine entgegenkommende Behandiung

der grofsen Versender bedingt, um so mehr steht dieses System verdeckter

Begunstigungen in Bluthe." Die Denksehrift schildert dann weiter, wie

sich dieses System noch verschlimmert, wenn die grofsen Bahnen in den

Handen von Aktiengesellschaften sind, welche gleichzeitig andere Interessen,

seien es gewerbliche, seien es Handelsinteressen verfolgen, und welrhe

Auswuchse entstehen, wenn die Privatbahnen gleichzeitig diesen Interessen

dienstbar gemacht werden, um zu dem Schlusse zu kommen: „Einer

solchen GestaJtung gegemiber, welche vermSge ihrer grofsen Mittel durch

die geeigneten Kanale auch auf die offentliche Meinung irreleitend und

korrumpirend zu wirken weifs, ist der Einflufs des Staates machtlos, das

Prinzip der paritatischen Behandiung aller Interessenten des Eisenbahn-

transports ein leerer Schein und die gesetzliche Vorschrift nichts, als eine

bedeutungslose Phrase."

Diese Erkenntnifs der preufsischen Staatsregierung hat mit dazu bei-

getragen, den Erwerb der Eisenbahnen far den Staat in Aussicht zu

nehmen und durchzufuhren. Bei einem einheitlich geleiteten Staatsbahn-

system faJlt jedes Interesse an Refaktien weg und damit verlieren die

*) Drucksachen dea Abgeordnetenhauses 1879/80 No. 6 S. 69/70.

Digitized by Google



794 Nordamerikaniscke EisenbaUnzustande im Jahre 1888.

Refaktien den Grund und Boden, auf welehem allein sie gedeihen kOnnen. Dafs

sclbst in einem Staate, wie Preufsen, die Gewahrung von Refaktien auf

den kummerliehen Resten der heute noeh bestehenden Privatbahnen noch

moglich ist, und ungeachtet aller Staatsaufsieht Jabre bindurch hat fort-

gesetzt werden konnen, bat im vergangenen Soninier das Beispiel der

ostpreufsischen Siidbabn bewiesen. Die Vereiuigten Staaten besitzen weder

eine kr&ftige Regierung, noch eine wirkungsvolle Aufsicht, sie baben nur

— ein strenges Gesetz, und wer dies Gesetz fibertritt, wird, wenu er

seinen Richter findet, hart best raft. Die barte Strafe allein wird kaum

von umnittelbaren Uebertrctungen des Gesetzes abschrecken, noch weniger

neue Umgehungen verhindern. Fur einen Erwerb der Eisenbahnen durch

den Staat feblt es al>er, wenigstens zur Zeit noch, an alien sonstigen Vor-

bcdingungen in den Vereinigten Staaten von Ainerika.

m
Die iibrigen Aenderungen der Novel le vom 2. Marz 1889 in deii

12. 14, 16, 18. 21 und 22 des Bundesverkehrsgesetzes, sowie der ueu

hinzugefiigte Schlufsparagrapb bedurfen keiner besonderen Erlauterung.

Es handelt sich theils um Aenderung des Textes, theils urn seharfere Be-

stimmungen des Verhaltnisses des Bundesverkehrsamts und seiner Ent-

scheidungen zu den ordentlichen Gerichten des Landes. Soviel mir be-

kannt, ist bisher erst in ganz vereinzelten Fallen die Entscheidung der

ordentlichen Gerichte gegen ein Urtbeil des Bundesverkehrsamts ange-

rufen, auch wurde einmal ein Fall in der Presse erortert, in welehem ein

Gericht niederer Instanz den Bescheid des Bundesverkehrsamts aufgehoben

bat. Ob hiegegen und mit welehem Erfolge Berufung eingelegt ist, dar-

iiber habe ich nichts gehort. Ueberhaupt aber wird das Bundesverkehrs-

gesetz noch die Probe zu bestehen baben. dafs es von den ordentlicheD

Gerichten des Landes sachgemafs ausgefuhrt wird. Sollte sich etwa er-

geben, dafs der hochste Gericbtshof wichtige Entseheidungen des Bundes-

verkehrsamts umstofst, so wurde dessen ganze Thatigkeit lahm gelegt

werden kOnnen.

In dem Berichte fur 1888 spricht das Bundesverkebrsamt noch den

Wunsch nacb einigen anderen Erganzungen des Gesetzes aus. Diese

Wunsche hat der Kongrefs cinstweileu nicht erfullt. Die allgemeine

Stimmung der Bevolkerung sowohl, als der Eisenbalmcn fiber das Gesetz

ist eine ruhigere geworden. Es hat offenbar gunstig gewirkt, dafs eine

BehOrde besteht, welche amtlich dazu berufen ist, zu erklaren, was „ver-

nunftige und billige Frachtsatze", was „unbillige Unterscheidungen" sind:

und man ffigt sich diesen amtlichen Aussprtichen. Die Eisenbahnen haben

darauf verzichtet, das Gesetz, nachdem es nun einmal besteht, im Ganzen
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zu bekainpfen. Ihre jetzige Stellung zum Gesetz kommt recht bezeichnend

zum Ausdruck in dem Geschaftsberichte der Pennsylvania-Eisenbahn fur

1888, in welchem es (S. 30) heifst: „Nachdem dieses Gesetz nunmehr

seit fast zwei Jahren in Kraft gestanden hat, lafst sich bis zu einem ge-

wissen Grade fiber seine Wirkung auf die Interessen des Publikums und

der Eisenbabnen urtbeilen. Wahrend es in mancher Beziehung wohl-

thatig gewirkt hat, so hat es doch andererseits auch zur Verwicklung und

schwierigeren Gestaltung des Transportwesens mit beigetragen, indem es

zwar Regeln und Vorschriften daruber aufgestellt hat, wie das Publikum
durch die BefOrderungsgesellsehaften zu bedienen ist, daneben aber ohne

Erfolg versucht hat, auch die richtigen Wege zur Aufrechterhaltung und

Sicherung gerechter und gleichmfifsiger Fraehtsatze und zum wirksamen

4Schutz der Eisenbahn ver wal tun gen ausfindig zu machen.'*

Mit letzterer Beraerkung will die Bahn oftenbar zu verstchen geben,

dafs sie die Interessen der Eisenbahnen durch die sogenannte Short haul

clause (§ 4 des Gesetzes, das Verbot, auf der vorgelegenen Strecke hfihere

Frachten zu erheben, als fur die weiter gelegene Station) und das Verbot

der Pools beeintrfichtigt sind. Mit diesen beiden Bestiinmungen des Ge-

setzes hat man sich denu auch bisher in Eisenbahnkreisen am wenigsten

ausgesOhnt. Ein dem Gesetze sonst wohlwollend gegeniiberstehendes, an-

gesehenes New Yorker Fachblatt, <lie Railroad Gazette, braehte in seiner

Nummer vom 7. Dezember 1888 (S. 804, 805) einen Aufsatz, in welchem

es alien Ernstes das Sinken der Kurse der Eisenbahnaktien in der Zeit

vom 4. April 1887 bis 4. Dezember 1888 wenigstens theilweise den vor-

gedachten beiden Bestimmnngen des Bundesverkehrsgesetzes zur Last

legte, welche zu einer — unnothigen — Herabsetzung der Lokaltarife der

Eisenbahnen genothigt, und neue Tarifkriege begunstigt hatten. Die

Railroad Gazette rechnet aus, dafs der Kurswerth aller Eisenbahnaktien

der Union um etwa 5 bis 600 Millionen Dollars in dem gedachten Zeitraum

sich vermindert habe, welche Verminderung durch die sonstigen widrigen Um-
stande, von denen der Eisenbahnverkehr betroffen (hierher gehoren z. B. die

grofsen Arbeiterausstande auf mehreren der bedeutendsten Bahnen) nicht

genugend erklart wurde.

Beachtenswerther, als solche Aeufserungen augenblicklicher iibler

Laune ist eine Aeufserung des bekannten hochgeachteten Pnisidenten der

Union Pacific-Eisenbahn Ch. Francis Adams jun. zur Eisenbahnfrage.

Dieser hielt Ende Dezember 1888 im Kaufmannischen Verein zu Boston

einen Vortrag, in welchem er sich zwar auch die beiden vorgedachten Be-

denken gegen das Bundesverkehrsgesetz aneignet, die eigentliche Schuld

an dem hOchst ujibefriedigenden Zustande der Eisenbahnverhaltnisse der

Union aber in ganz anderen Dingen findet, und damit muthig den Finger
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in eine schlimme Wundc legt. In seinem Vortrage, der das allgemeinstr

Aufsehen erregt hat, fuhrt Adams u. A. aus: Die Schuld daran, dafs die

amerikanischen Eisenbahnzustande noch so wenig gesunde seien, lieue

nicht sowobl in den Gesetzen, den staatlichen und bmulesstaat lichen, als

vielmehr „in der Gier. dera Mangel an Reehtlichkeit, sowie dem niedrigen

moralischen Gefuhl derjenigen, in deren Handen die Betriebsleitung unsere*

grofsen Eisenbahnwesens ruht, die, um es kurz zu machen, jeglicher Elire

in geschaftlichen Angelegenbeiten baar sind." An einer anderen Stelle

vergleiebt er die GeschaTtsfiihrung gewisser Eisenbahnangestellter mit der

Handlungsweise „gemeiner Spitzbuben und Taschendiebe" (sneak thief and

pickpocket method). Dieses Geschaftsgebahren sei aber durch das Bundes-

verkehrsgesetz uicht erschwert, sondern wenigstens mittelbar erleichtert.

Durch seine zum Theil strengen und unausfuhrbaren Bestimmungen reizi-

es zu Umgehungen. „Die 1000 Umgehungen des Bundesverkehrsgesetzes

sind derart, dafs sic vor den Gerichten nicht bewiesen werden kOnnen:

aber unter uns Eisenbabnmannern ist die Thatsache, dafs solche Dinpe

vorkomraen, notorisch." Adams bestatigt, dafs z. B. zur Umgehung des

Refaktienvcrbots die Eisenbahnen Handlungsbedienstete solcher Finneu.

deren Transporte sie sich sichern wollen, aus den Einkunften der Eisen-

bahnen besolden, dafs sie einflufsreichen PersOnliehkeitcn, um sie ihren

Interessen dienstbar zu machen, unter dem Vorwande, ihres Rathes zu

bedurfen, freie Wohnung in der Nahe der Bahnhdfe zur Verfiigung stellen

und ahnliche Dinge. Der mafslose Bau vOllig nutzloser Konkurrenz-

bahnen in Gegenden, welche mit einer Bahn uberflfissig genug batten,

verfolge vielfach keinen anderen Zweek, als eine neue Gelegenheit zur

Anstellung von Frachtagenten zu schaffen und damit ein neues Feld fur

heimliche Frachtunterbietungen zu erOfinen. — Adams glaubt ferner, dafe

das Bundesverkehrsgesetz mit seinem Verbote der Pools eine viel zu

schnelle Verschmelzung der Eisenbahnen zu grofsen Systemen verursache.

Friiher sei ein Eisenbahnnetz von 4—600 km schon ganz achtungswerth

gewesen, jetzt gehOrtcn Eisenbahnnetze von 8— 9000 km nicht mehr zu

den Seltenheiten, und es werde nicht mehr lange dauern, bis sich ein-

heitlich geleitcte Eisenbahnnetze von 30000 km und mehr bildeten.

Wenn auch wahrscheinlich die Zukunft des amerikanischen Eisenbahn-

wesens in der Bildung und dem Zusammenarbeiten so grofser Eisenbahn-

netze liege, so sei es doch aufserst bedenklich, diesen Verschmelzungs-

prozefs kunstlich durch die Gesetzgebung zu beschleunigen. Die erste

Aufgabe sei vielmehr, das Ehrgefiihl der Eisenbahnmanner zu steigern and

ihr Verantwortliehkeitsgefuhl zu erhfihen. Das Verbot der Pools sei ab^r

auch aufzuheben, man kOnne ja die Bedenken gegen die Pools dadureh

bcseitigen, dafs man ihre Bildung von der Genehmigung des Bundes-
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verkehrsamts abhiingig, gleiehzeitig aber auch ihre Vereinbarungen

klagbar mache.

In ahnlicben scharfen Worten hatte sich wenige Tage vor Adams

der Vorsitzende des Bundesverkehrsanits, Richter Cooley, fiber die ehrlose

Gesch&ftsffihrung der mit der Handhabung des Personenverkehrs betrauten

Eisenbahnbediensteten ausgesprochen und den Eisenbahnverwaltungen zur

ernsten Pflicht geraacht, derartigen Zustflnden so bald als inoglich ein

Ziel zu setzen. Wie weit verbreitet und tief geffihlt gerade diesc Mifs-

st&nde sind, ergiebt sich auch aus einem Aufsatz fiber „die nationale Be-

anfsichtigung der Eisenbahnen", den Frederic Taylor in dem Maihefte

der Zeitschrift The Forum veroffentlicht hat.*) Es heifst daselbst:

^Unsere Eisenbahndirektoren sind niemandem verantwortlich, sie geben

sich selbst ihre Gesctzc. Ohne denjenigen zu nahe treten zu wollen,

welche versucht haben, ebrlich ihres Amtes zu waltcn, und sich des

grofsen in sie gesetzten Vertrauens auch wiirdig zu beweisen, ist es keine «

Uebertreibung zu sagen, dafs einige von ihnen sich in den letzten

26 Jahren erstaunlicher Betriigereien und ehrloser, in unserer Finanz-

geschichte bisher nicht dagewesener Schwindeleien schuldig gemacht haben.

Ihre zahllosen Unredlichkeiten, ihre schamlose Wirthschaft mit dem von

ihnen verwalteten Eigenthum. ihre grofsartige Beraubung der Aktion&re,

ihre freche Verachtung jeder Verantwortlichkeit, ihre rohe Mifsachtung

fremder Rechte, haben den Eisenbahnaktien ihren Werth als Anlage-

papiere abgestreift, den Verlust ungezahlter Millionen von dem Eigenthum

unseres Volks herbeigefuhrt, das offentliche Gewissen bei uns verdorben,

und uns vor der ubrigen Welt entehrt."

In seiner Abhandlung spricht sich Taylor denn auch fur eine Reform

der Eisenbahnzustiinde der Union an Haupt und Gliedern aus, welche weit

fiber die durch das Bundesverkehrsgesetz geschaflfenen Aenderungen

hinausgeht. Er will eine viel nachdrucklichere und wirksamere Beauf-

sichtigung der Eisenbahnen durch ein Bundesamt nach dem Muster der

Aufsicht fiber die natioualen Banken. Ein Gesetz soil diesem Bundesamt

vornehmlich folgende Befugnisse verleihen: Ertheilung der Konzession an

neu zu bauende Eisenbahnen, Ueberwachung des Bau's, Feststellung des

Anlagekapitals, urn die Verwasserung des Aktienkapitals und den Bau

vermittelst Ausgabe von Obligationen unmOglich zu machen, Feststellung

einheitlicher Frachtsatze fur ein bestimmtes Gebiet des Landes, Verbot

von Verschmelzungen oder mindestens Feststellung der Bedingungen fur

Verschmelzungen. In dem Gesctze soli bestimmt werden, dafs die Jahres-

*) National Control of Railways. The Forum. Mai 1888. S. 299 ff. Vergl.

insbs. S. 314, 315.
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beriehte der Eisenbahnen zu veroffentlichen sind, es soil Bestiuimungen

enthalten zum wirksamen Schutz der Minderheit gegen die Mehrhoit der

Aktionare, uber die Verantwortliehkeit der Eisenbahnbeamten, welche

unter Umst&nden von dom Bundesamte abgesetzt werden konnen, fiber die

Verhutung and u. U. Ausserkraftsetzung solcher einzelstaatlichen Gesetze.

durch welrhe die Eisenbahnen in ihren Interessen gesch&digt worden sind.

Obgleieh ein derartiges Programni, wie die Erfahruugen anderer

Lander beweisen, an sieh keineswegs unausfuhrbar sein wurde, so ist es doeb

nicbt gerade wahrscbeinlicb, dafs der von Taylor gewiesene Weg jetzt oder

in absehbarer Zeit in den Vereinigten Staaten betrcten werden wird, and

seine Abhandlung wird einstweilen, so beachtenswerth sie ist, obne prak-

tische Folgen bleiben.

Das Zustandebringen des Bundesverkehrsgesetzes vom 4. Febmar

1887 ist ein so sehweres Stuck Arbeit gewesen, dafs man fur die nachstt-

, Zukunft wold auf seinem Boden weiter bauen wird, and zwei Vorganse

aus der Zeit kurz naeh Veroffentliehung des zweiten Jahresberichts des

Bundesverkebrsaints deuten die Riehtung an, in welcher sieh die Eisen-

bahnpolitik der Vereinigten Staaten voraussiehtlieh weiter bewegen durfte.

Ende vergaugenen Jabres bracbten die Zeitungen die Xachrieht, es

sei die Bildung eines grofsen Eisenbabnvereins in Vorbereitung, (lessen

Mitglieder sieh streng auf den Boden des Bundesverkehrsgesetzes stelleu.

ihre Tariff und sonstigen Einriebtungen den Anforderungen des Gesetzes

anpassen und alles thuu wollten. uni auf ihren Linien die Ausfuhrung

des Gesetzes zu erleiehtem. Nach langen und miihsamen Verhaudlungen.

welrhe wiederholt zu schcitern drohten, kam der Yerein zustande unter

der Firma: „The Interstate Commerce Railway Association."

Seine Satzungen sind am 1. Miirz 1889 in "Wirksamkeit getreten, zum

Prasidenten wurde — ein reeht gesehickter Schachzug — ein Mitglied des

Bundesverkehrsamts, Aldacc F. Walker, gewahlt. welcber ein auf s<»-

gleich dreiJahre sicher gestelltes .Jahresgehalt von 25 000 Dollar bezieht*).

Das Uebereinkommen wurde zuniicbst nur auf 90 Tage fest abgeschlossen

mit einer von da ab laufenden Kiindigungsfrist von 30 Tagen. Theil-

nehmer des Vereins sind alle Eisenbabnen, auf deren Linien Transporte

angenommen oder abgeliefert werden in den Staaten Illinois, Jowa.

Missouri, Kansas, Nebraska, Colorado, Wisconsin, Minnesota, Dacota uud

Montana, sowie in den Territorien Utah. Wyoming, New Mexico und dem

Indianerterritorium. Das Uebereinkommen umfafst jedoch nicbt die Trans-

*) Zu seinem Nachfolger ist im September 1889 zum grofsen Kummer der Eisen-

bahnfaebpresse, wieder ein Jurist ernannt worden. Richter Whealock G. Veazy an*

Vermont.
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porte der betheiligten Bahnen nach der Kiiste des stillen Ozeans, nach

Texas und dem ostlich vom Mississippi und nordlich und stidlich vom Ohio

belegenen Platzen. Einzelne der betheiligten Bahnen haben fur ihren Ver-

kehr gewisse Vorbehalte gemacht und Zugestandnisse erhalten, um
das Zustandekommen des Vereins zu ermOglichen. In den Satzungen ver-

pflichten sich die Theilnehiner, und zwar die Prasidenten der cinzelnen

Bahnen fur sich und unter Uebemahme der vollen Verantwortlieh-

keit fur aile Anges tell ten der Bahn (— mit dieser Bestimraung will

man offenbar versuehen, den von Adams gerugten Mifsstiinden entgegen-

zutreten —), jede Art von Wettbewerb (lurch Gewahrung offener oder

heimlieber Begiiustigungen, sei es dureh Zahlung von Kommissionen, Rfiek-

vergutungen. Geschenke, Gehiilter oder sonst irgend wclcher Art, auf

diesem Verkebrsgebiet zu unterlasson. Wenn cine Eisenbahn glaubt, dafs

von einer anderen dieser Bestimmung zuwider gehandelt werde, so zeigt

sie dies an, die Sarhe wird untersucht, und wenn die Mehrheit des mit

der Untersuchung beauftragt.cn Aussehusses die Thatsaeben fiir erwiesen

erachtet, so verpflichtet sich die Eisenbahn, deren Angestellte die Ueber-

tretung begangen haben, diese sofort ihres Dienstes zu entlassen. Des

weiteren verpflichten sich die Theilnehmer zur genauen Beachtung aller

Bestinimungen des Bundesverkehrsgesetzes, und gestatteu einander gegen-

seitig Einsicht in ihre Verkehrs- und Finanzverhiiltnisse behufs Ueber-

wachung der strengen Ausfuhrung dieser Vcrpflichtungen. Etwaige Ueber-

trettingen des Bundesverkehrsgesetzes werden untersucht, und, wenn

erwiesen, dem Bundesverkehrsamte angezeigt. Enthalten sie eine Ueber-

tretung der hier vorliegenden Vcreinbarungen, so hat der Vorstand das

Recht, eine Strafe von mindestens 100 Dollars fur jeden Uebertretungsfall

aaszusprechen. auch hat die zuwiderhandelnde Bahn alle unrechtmafsig

erhaltenen Einnahmeu herauszugeben. Jede der betheiligten Bahnen ver-

pflichtet sich, auf Verlangen des Vorstands cine Summe von mindestens

1000 und hOchstens 5000 Dollars zur Sicherung der Ausfuhrung dieses

Vertrages als Kaution bei einer Bank zu hinterlegen. Aus diesen Geldern

konnen die verfallenen Strafen entnommen werden. Den Vorstand des

Vereins bildet ein Ausschufs, in welchen jede der betheiligten Bahnen eiu

Mitglied ihrer Verwaltung abordnet. Der Ausschufs tritt monatlich, oder

auf besondere Berufung zusammen. Fragen, fiber welche er sich nicht

einigen kann, gehen an ein Schiedsamt, bestehend aus einem Vorsitzen-

den und zwei von diesem aus befreundeten Vereinen gewahlten Ver-

trauenspersonen. Die Mehrheitsentscheidungen dieses Schiedsamt s sind

endgiltig und bindend. Der Vorsitzende hat seine gesammte Zeit den

Interessen des Vereins zu widmen, er steht an der Spitze der Geschafte,

leitet alle Sitzungen u. s. w. Alle Vierteljahre treten, gleichfalls unter
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<lem Vorsitze Walkers, die Prasidenten der betheiligtcn Bahnen zur Be-

rathung fiber Vereinsangelegenheiten zusainmen.

Dieser Verein hat sich bisher nicht aufgelost, obgleich ira vergangenen

Sommer cine der grofseren betheiligten Bahnen. die Chicago- und Alton-

Eisenbahn, im Begriff war, auszutreten und damit die ganzen Yereinbarungen

hinfallig zu machen. Der President Walker hat durch mafsvolles Verhalten

und verstandige, sachgemfifse Eutscheidung von Streitfallen sich allseitige*

Vertrauen zu erwerben gewufst, Die Zeit ist zu kurz, und es ist zu

wenig fiber die Thfitigkeit des Vereius in die Oeffentlirhkeit gedrungen.

als dafs man scbon ein bestimmtes Urtheil fiber seine Erfolge sich bilden

kOnnte.

Der zweite Vorgang knfipft an einen Fehler der Bundeseisenbahn-

gesetzgebung an, auf welchen ich bereits au anderer Stelle aufmerksam

gemacht habe .*) In den Vereinigten Staaten bestehen die einzel- und die

bundesstaatliche Eisenbahngesetzgebung und Eisenbahnaufsicht ganz un-

vermittelt neben einander. Die vielen das Gebiet mehrerer Bundesstaaten

durchschneidenden Eisenbahnen slnd also nicht selten drei, vier und in^hr

einzelstaatlichen Gesetzen fur ihre verschiedenen Strecken und aufserdem

ffir ihr Gesammtnetz dem Bundesgesetze unterworfen. Daraus infissen

Verwicklungen entstehen, und es hat denn auch nicht an raancherlei

Reibungen gefehlt, zumal einige Bundesstaaten, z. B. Jowa, in den letzten

Jahren den Bogen des Gesetzes gegenfiber den Eisenbahnen reichlich straff

gespanut hatten. Da es nach der Verfassung der Vereinigten Staaten ud-

denkbar ist, dafs etwa das Recht der Eisenbahngesetzgebung auch fur die

Einzelstuaten auf die Bundesgewalt fibertragen wird, so empfahl ich a. a. 0.

den Versuch, moglichstmaterielle Uebereinstimmung zwischen demBundes-

eisenbahngesetze und den Gesetzen der Einzelstaaten herzustellen und die

einzelstaatlichen Eisenbahnaufsichtsbehorden mit dem Bundesverkehrsamt

in cine Art von Ffihlung zu briugen. In dieser Richtung ist ein bedeut-

samer Schritt gethan. Mit einem Schreiben vom 31. Januar 1889 hat das

Bundesverkehrsamt die sanimtliehen Staatsaufsichtsbehordeu und die Re-

gierungen derjeuigen Staaten, welche Eisenbahnaufsichtsbehorden nicht

haben, zu einer Versammlung auf den 5. MUrz in Washington eingeladen.

um gemeinsain zu berathen fiber die Ausbilduug der Eisenbahustatistik

und der Guterklassifikation. fiber die Mittel und Wege, die Eisenbahn-

gesetze in Uebereinstimmung zu bringen, sowie fiber gewisse Fragen des

Baues der Eisenbahnen und der Betriebsmittel (Heizung und Erleuchtung

der Wagen, selbstthatige Kuppelung, durchgehende Bremsen u. s. w.)

Der Einladung wurde von zahlreichen BehOrden Folge geleistet, nur wenige

*) Vergl. Preufsische Jahrbticher Bd. MX (1*87) S. B39.
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Staateu, z. B. Illinois, Kansas, Mississippi, Colorado, Dacota waren nicht

vertreten, und die Berathungen haben in den Tagen vom 5. bis 7. Marz

stattgefunden.*) Es ware Dnrecht, wenn man von so kurzen Verhandlungen

zwischen Pers5nlichkeiten, die sich grofsentheils fremd waren, und fiber

-ein so reiches und vielseitiges Programm schon wichtige und entscheidende

Ergebnisse hatte erwarten wollen. Hauptzweck der Versaramlung war

wohl auch, wenn man den einleitenden Vortrag von President Cooley

richtig versteht, zunachst einmal zu ermitteln, ob unter den Staatsbcamten

Geneigtheit bestehe, diesen Weg zu betreten, und, wenn dies der Fall, ein

Zusammenarbeiten zwischen den Theilnehmern fur die Zukunft anzu-

bahnen. Dieser Zweck ist erreicht. Die Versammlung hat (S. 98 u. 99 der

Verhandlungen) sich einstimmig daffir ausgesprochen, dafs es erwfinscht

sei, wenn furderhin alljahrlich die Eisenbahnaufsichtsbeamten der Einzel-

staaten mit dem Bundesverkehrsamte zusammentreten, um fiber die Fort-

fuhrung einer einheitlichen Gesetzgebung, insbesondere auch gleichmafsige

Regelung der Staatsaufsicht fiber die Eisenbahnen, zu berathen. Zur Vor-

berathung fiber die Frage der Eisenbahngesetzgebung ist (vergl S. 61—66,

73—77 des Berichts) ein Ausschufs von ffinf Mitgliedem eingesetzt, welcher

fiber diesen besonders wichtigen Gegenstand bestimmte Vorschlage machen

soil. Ueber die Gfiterklassifikation hat die Versammlung nach ziemlich

eingehenden Verhandlungen (S. 36—69) einen immerhin beachtenswerthen

^instimmigen Beschlufs folgenden Inhalts gefafst: „Die Versammlung ist

der Ansicht, dafs ein weiteres Fortschreiten nach dem Ziele einer ein-

heitlichen Gfiterklassifikation sich sowohl ffir die Verfrachter als die Eisen-

bahnen als zutraglich und nfitzlich erweisen wird, sie empfieblt daher, mafs-

voll aber beharrlich in diesen Bemfihungen fortzufahren." In der wichtigen

Frage der Eisenbahnstatistik haben die Berathungen sogar ein wirklich

greifbares Ergebnifs erzielt. Dieser Gegenstand war allerdings sowohl

durch die eingangs dieser Abhandlung geschilderten Vorgange, als durch

eine Arbeit des Statistikers des Bundesverkehrsamts, Professor Adams,

am besten vorbereitet, und hat die Versammlung am meisten beschaftigt

(S. 9—36, 66—73 und 120—136 der Verhandlungen), nachdem auch ein

in der ersten Sitzung bestellter besonderer Ausschufs darfiber berathen

hatte. Durch die Verhandlungen sind die Bedenken gegen die von dem

Bundesverkehrsamte aufgestellteu Entwfirfe von Formularen u. s. w. beseitigt,

man hat sich fiber ein einheitliches Geschaftsjahr, das Jahr vom 1. Juli

*) Einstenographischer BerichtttberdieVerhandlungen ist von dem Bandesverkehrs-

amt herausgegeben unter dem Titel: Proceedings of a General Conference of Railroad

Commissioners, held at the Office of the Interstate Commerce Commission. Washing-

ton 1889. (152 Seiten.)
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bis 30. Juni, verstandigt, und ist ernstlich bemuht gewesen, die Gnindlagen

fur eine brauehbare Statistik der Eisenbahnen den Vereinigten Staaten zu

schaffen. Eine anerkennenswerthe Leistung von Professor Adams ist es,

dafs er sodann scbon fiir das Jahr 1887/1888 eine thunliclist vollstandi$e

Statistik der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten fertig gestellt hat, welche

von der bis jetzt cinzigen Poor'schen Statistik*) vielfaeh abweieht, aber,

wie schon jetzt in der Presse anerkannt wird, wenn sie als ein erster

Versuch mit nicht durchwcg tauglichen Mitteln auch noch manche Liicken

uufweist, doch vor jener entsehieden den Vorzug verdient.

Der Gahrungsprozefs, in welehem sieh das Eisenbahnwesen der Ver-

einigten Staaten seit langen Jahren befindet, hat hiernach sein Ende im

Jahre 1888 noch nicht erreieht, eine dauernde Klarung ist noch nicht ein-

getreten, sie ist wohl auch vorerst noch nicht zu erwarten. Abcr — und

das ist ein unzweifelhaftes Verdienst des Bundesverkehrsgesetzes vom

4. Februar 1887 — an die Stelle der verworrenen Agitation nach den

vcrschicdensten Seiten ist eine sichere. zielbewufste Arbeit nach einer be-

stimniten Richtung bin getreten. Die Manner, welche dieses gewaltige

Werk ausfuhren, haben bis jetzt gezeigt, dafs sie nicht gewillt sind, die

Mifsstande des amcrikanischen Eisenbahnwesens mit sehonen Redensarten

zu vertuschen, sonderu ihr eifriges Bestreben geht dahin. diese Mifsstande

mit oftenen Auge zu erforsehen und nach den Mitteln zu suchen, (lurch welche

eine wirksame und nachhaltige Bessemng erzielt werden kann. Erst eiue

langjahrige Erfahrung wird darthun konnen, ob ihre rastlosen und eifrigen

Bemuhungen von dem wohlverdienten Erfolge gekr6nt werden.

Oktober 1889.

*) Nur fur das Jahr 1880 ist gelegentlich der Aufnahme des Census auch eine

zuverlassige amtliche Eisenbahnstatigtik herausgegeben.
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Bnndesgesetz vom 4. Febraar 1887 und 2. Marz 1889, betreffend

die Regelung des Verkehrs. *)

§ 1. Dieses Gesetz findet Anwendung auf alle geraeinen Frachtftthrer („Coramon

Carriers"), welche Personen oder Gttter, sei es ansschliefslich auf Eisenbahnen, oder

theils auf Eisenbahnen und theils auf Wasserstrafsen unter gemeinsamer Verwaltung

durchgehend von einem Staate oder Territorium der Union oder dem Bezirke Columbia

nach einem anderen, oder von einem Orte in den Vereinigten Staaten nach einem

Nachbarlande, oder von einem Orte in den Vereinigten Staaten durch ein Nachbarland

nach einem andern Orte in den Vereinigten Staaten befiirdern oder verschiffen, ferner

anf die gleichartige Beforderung von Gtttern von einem Orte in den Vereinigten

Staaten nach einem fremden Lande, welche zunachst von dem gedachten Orte nach

dem Verschiffungshafen gefahren, oder umgekehrt von einem fremden Lande nach

den Vereinigten Staaten verschifft nnd von dem Einfuhrhafen nach einem Orte in

den Vereinigten Staaten oder einem Nachbarlande gefahren werden.

Dagegen findet das Gesetz keine Anwendung auf die Beforderung von

Personen oder Frachtgtttern sowie die Uebergabe, Ablieferung, Aufbewahrung oder

sonstige Behandlung von Frachtgutern, soweit solche lediglich innerhalb der Grenzen

eines einzelnen Staates und nicht zwischen einem Staate oder Territorium und einem

fremden Lande erfolgt.

Das Wort nEisenbahn* schliesst in diesem Gesetze alle Brttcken und F&hren

ein, welche in Zusammenhang mit einer Eisenbahn benutzt oder betrieben werden,

ebenso auch die von einer Eisenbahn betriebenen, gepachteten oder sonst ihr ge-

horigen Bahneu. Das Wort „ Beforderung" begreift alle Mafsnahmen in sicb, welche

zur Verladnng oder Fortbewegung dienen.

Alle Gebuhren, welche filr solche Beforderung und in Verbindung damit fttr

Empfang und Ablieferung, fur Aufbewahrung und Verladnng berechnet werden,

mOssen vernttnftig und billig sein. Die Erhebung ungerechter und unangemessener

Satze ist gesetzwidrig und verboten.

§ 2. Falls ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener gemeiner

Frachtftthrer mittelbar oder unmittelbar durch besondere Frachts&tze. Nachl&sse oder

Rftckvergiltungen irgend einer Person fttr geleistete Beforderung grbTsere oder

geringere Kosten berechnet, als einer anderen fttr den gleichen gleichzeitig bei Be-

fBrderung derselben Gttterart unter iLhnlichen Umstanden geleisteten Dienst in

Rechnung gestellt werden, so ist er einer ungerechten und gesetzwidrigen Bevor-

zugung schuldig.

*) Vergl. Archiv 1887, S. 333 ft., und besonders S. 338 ff. In dein vorstehenden

Neudruck sind die wesentlicheren Aenderungen, welche das Gesetz vom 2. M&rz 1889

vorgenommen hat, mit schrager Schrift gedruckt. Die 23 und 24 des

Gesetzes vom 4. Februar 1887 sind, als nur Uebergangsbestimmungen enthaltend,

weggelassen.

Archiv fiir EUenbRhnwesen. IM89. 53
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§ 3. Es ist gesetzwidrig, wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unteT-

worfener gemeiner Frachtftthrer irgend einer Person, Gesellschaft. Handlung, Kiirper-

schaft oder Oertlichkeit, oder irgend einem besonderen Handelszweige in irgend

einer Weise einen ungebtthrlichen oder unangemessenen Vorzug einraumt, ebenso,

wenn er denselben einen ungebiihrlichen oder unangemessenen Schaden oder Nach-

tbeil zufiigt.

Alle den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen gemeinen Frachtfabrer

sind nach Mafsgabe der ihneii zustehenden Befugnisse verpflichtet, alle verntinftigen.

geeigneten und gleichmafsigen Erleichterungen fur den Verkehr zwischen ihren

Linien, sowie fiir den Empfang, die Beforderung und die Ablieferung von Personen

und Gtttern nach und von ihren Strecken und Anschlufsbahnen zu gewahren und

den letzteren dieselben Frachtsatze und GebUhren zu berechnen, welche sie fQr ihre

eigenen Strecken erheben; jedoch sind die gemeinen Frachtftthrer nicht verpflichtet,

anderen, das gleiche Geschaft betreibenden Frachtftthrern die Benutzung ihrer

Schienen und ihrer Bahuhofsanlagen zu gestatten.

§ 4. Es ist gesetzwidrig, wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unter-

worfener gemeiner Frachtftthrer fttr die Beforderung von Beisenden oder von Fracht-

gtttern gleicher Art unter weseutlich gleichen Umstanden und Bedingungen fur eine

kttrzere Strecke einen hoheren Gesainintfrachtsatz berechnet oder empfangt, als fur

eine liingere Strecke auf derselben Linie, in derselben Richtung und vorausgesetit,

dafs die kurzere Strecke einen Theil der langeren Strecke bildet.

Diese Bestimmung soil aber nicht so gedeutet werden, als ware ein gemeiner

Frachtftthrer berechtigt, fur eine kttrzere Strecke eine ebenso hohe Vergiitung

zu berechnen und zu empfaugen, wie fiir eine liingere. Er ist indessen berechtigt.

bei dem dnrch dieses Gesetz eingesetzten Bundesamte in besonderen Fallen, nach

Untersuchung durch das Amt, fttr die Beforderung von Reisenden und Giitern aaf

langeren Strecken geringere Sittze zu berechnen, als fttr kurzere.

Das Amt hat von Zeit zu Zeit festzustellen. bis zu welchem Umfange ein der-

artiger gemeiner Frachtftthrer von der Beachtung der Bestimmuugen dieses Paragraphen

entbunden werden kann.

§ 5. Es ist gesetzwidrig, fttr die den Bestimmungen dieses Gesetzes unter-

worfenen gemeinen Frachtfiihrer, mit anderen Frachtftthrern einen Vertrag, eine Ver

einbarung oder eine Uebereinkuuft zu schliefseu ttber Verkehrsgemeinschaften

(poolings) zwischen verschiedenen und mit einander in Wettbewerb stehenden Eisen-

hahnen, sowie ttber eine Vertheilung der gesamraten oder eines Theiles der Roh-

oder Reineinnahmen, unter die einzelnen Bahnen. Im Falle gleichwohl derartige

Vereinbarungen abgeschlossen werden. bildet jeder Tag der Fortdauer derselben eine

besondere Uebertretung.

ij G. Alle den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen gemeinen Fracht-

fiihrer sind verpflichtet, Tabellen zu drucken uud zur iSffentliehen Einsichtnahme

offen zu halten, ans welchen die Frachtsatze und sonstigen Gebtthren fur die Be-

forderung von Personen und Gtttern zu ersehen sind, welche der Frachtftthrer auf-

gestellt hat. und welche zur Zeit auf neinm Strecken in Geltuug stehen. Diese, wie

vorbemerkt j*edrucktcn Tabellen miissen deutlich die Eisenbahnstationen bezeichnen,

zwischen welchen Giiter und Reisende befiirdert werden, sie mttssen die geltende

Guterklassifikation enthalten und getrennt davon die Bahnhofsgebtthren nnd Fe*t-

setzungen, welche in irgend einer Weise die Berechnung der Gesammtfracbt oder

eines Theils derselben, sowie der GebUhren audern, beeinflussen oder bestiuvmefl.
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Die Tabellen sind deutlicb mit grofsen Schriftzeicben, mindestens von der Gritese

der gewiihnlichen Cicero-Schrift, zu drucken, auch mftssen auf jedem Bahnhofe, an

jeder Station oder an jedem Bureau der Eisenbahn, wo Reisende oder Fracht zur Be-

forderung angenommen werden, Exemplare an zwei offenilichm, Iricht erkermbaren

Orten aofliegen, an welchen tie fur das PubUkum zugdngUch sind und bequem em-

gesehen trerden konnen.

Alle den Bestimmungen dieses Gesetzes nnterworfenen gemeinen Frachtfuhrar,

welche in den Vereinigten Staaten Frachtguter zur Befttrderung durch ein frenides

Land an einen anderen Platz in den Vereinigten Staaten annehmen, sind verpflichtet,

in derselben Weise ihre Frachtsatze zu drucken und zur Offentliehen Einsicht an

alien Babnhbfen oder Bureaus, an welchen derartige Guter angenommen werden,

offen zu legen. Die Fracbttabellen mussen die durch^ehenden Frachtsatze nacb alien

den jenseits des Auslandes belegenen Platzen der Vereinigten Staaten entbalten,

nach welchen Gtiter zur Beforderung angenommen werden; falls die durchgehenden

Frachtsatze fur solcbe Gttter in dieser Weise nicht veroffentlicht sind, sind die

Gfiter, wenn sie vom Auslande wieder in die Vereinigten Staaten eintreten, zoll-

pnichtig gleich auslandischen Erzeugnissen. Alle dieser Bestimmung entgegen-

stehenden Gesetze werden biermit aufgehoben. •)

Erhohungen der in Gemafsheit der vorstehenden Bestimmungen aufgestellten

and vertiffentlichten Fracht- und Gebtthrensatze kOnnen erst nach vorheriger zehn-

tii^iger Veriiffentlichung eingefUbrt werden. In der Verdffentlichung mussen dentlich

sowohl die Aenderungen der geltenden Frachtsatze, als die Zeit, zu welcher sie in

Kraft treten sollen, angegeben werden. Die Aenderungen sind zu bewirken durch

den Druck von neuen Tabellen oder durch deutliche Vermerke auf den in Geltung

stehenden und zur oflfentlichen Einsicht aufliegenden Tabellen. Erm afsigungen
in den Fracht- und Gebtthrensatzen konnen nur nac/t vorheriger dreitdgiger Ver-

offentlichung eiugefiibrt werden, welche in derselben Weise zu erfolgen hat, wie dies

fur Erhohungen vorgeschrieben ist. **)

Hat ein gemeiner Fracbtfiihrer seine Gebiibren- und Frachtsatze in der vor-

geschriebenen Art vorschriftsmafsig offeutlich bekannt gemacht, so gilt als gesetz-

widrig, wenn er filr irgend jemand hohere oder geringere Vergutung fiir die Be-

forderung von Reisenden oder Gtttern in Rechnung stellt, verlangt, einzieht oder

empfangt, als in den veroffentlichten zur Zeit in Geltung stehenden Frachttabellen

enthalten sind.

Jeder den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfene gemeine Frachtftthrer

ist verpflichtet, dem nachstehend erwahnten Amte Exemplare der in Gemafsheit vor-

stehender Bestimmungen aufgestellten und veroffentlichten Fracht- und Gebuhren-

tabellen einzureichcn und dem Amte unverziiglich alle Aenderungen anzuzeigen.

Ebenso sind dem Amte einzureichen alle Vertrage, Vereinbarungen und Ueberein-

kiinfte rait anderen gemeinen Frachtfuhreru in Bezug auf irgend einen der durch

dieses Gesetz betroffenen Verkehre oder einen Theil derselben.

In Fallen, wo Reisende oder Gilter ilber zusammenhangende Strecken befUrdert

werden, welche von mehr als einem gemeinen Frachtftthrer betrieben werden und die

*) Die Aenderungen in Absatz 1 und 2 des Gesetzes bezwecken wesentlich

eine Verbesserung der Fassung.

*•) Nach dem Gesetze vom 4. Februar 1887 brauchten Tarifermafsigungen nicht

vor ihrem Inkrafttreten vertfffentlicht zu werden.

63*
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einzelnen Inhaber der verschiedenen Strecken genieinsame Fracht- und Gebuhren-

satze fttr solche zusammenhangende Strecken aufstellen, sind Exemplare dieser ge-

meinschaftlichen Tarife in derselben Weise dem gedachten Anite einzureichen. Aaf

Anordnung des Aintes gind derartige ihm eiugereichte Verbandstarife. soweit es dies

filr erforderlich erachtet, gleichfalls durch den gemeinen Fraehtfuhrer zu veroffent-

lichen; daa Amt hat von Zeit zu Zeit Anordnung zu treffen, in welchem Umfange

und an welchen Platzen diese fiffentlichen Bekanntmachungen st&ttfinden mussen.

Erhohungen der durchgehenden Fracht- und Gebuhrensdtze in Verbandstarifen /conn*

erst eingefuhrt werden, nachdem sie zehn Tage vorher dem Bundesverkehrsamt mitgetheit

sind. In dieser Mittheilung mussen sowohl die Aenderungen der geUenden Frachtsatze,

als die Zeit, zu welcher die erhohten Fracht- und Gebuhrensdtze in Geltung treten sollen,

Jdar und deutlich angegeben werden. Die Ermdfsigungen durchgehender Fracht- und Ge-

buhrenmtze sind dem Bundesverkehrsamt in derselben Weise, wie die Erhohungen, dm
Tage vorher anzuzeigen. Das Bundesverkehrsamt hat derartige beabskhtigte Erhohungen

oder Ermdfsigungen in der nach seiner Ansicht zweckma/sigsten Art zu veroffentlichitL

und tv>n Zeit zu Zeit vorzuschreiben, in welcher Weise die gemeinen Fraehtfuhrer Er-

hohungen und Erma/sigungen von Verbandstarifen offentlich bekannt zu machen haben.

Es ist ungesetzlichfur jeden gemeinen Fraehtfuhrer, welcher an einem Verbands-

tarife betheiligt ist, von irgend jemand fur die Beforderung von Personen und Guterw

oder fur Dienstleisttmgen, welche damit in Zusammenhang stehen, ztvischen denjenige*

Platzen, welche in den Verbandstarifen nufgefuhrt sind, hoheren oder geringeren Ent<}do

in Bechnung zu stellen oder zu verlangen oder anzunehmen, als in der dem Bundes-

verkehrsamt vorgelegten, zur Zeit in Geltung stehenden Frachttabelle aufgezeichnet ist.

Das Bundesverkehrsamt hat zu bestimmen und vorzuschreiben, in welcher Form dte

in diesem Paragraphen vorgexehenen Frachttabellen zur offentlichen Einsicht ofen :u

legen, wie sie anzulegen und einzurichten sind. Diese Form kann von Zeit zu Zeit jf

nachdem es fur zweckmdfsig befunden toird, geandert werden.

Falls ein gemeiner Fraehtfuhrer es unterlafst oder sich weigert, seine Gebuhren-

oder Frachtsatze nach den Vorschriften dieses Gesetzes zu veroffeutlichen^ so ist er

(zus&tzlich zu den anderen in diesem Gesetze vorgesehenen Straten), vor das Krew-

gericht innerhalb des Gerichtsbezirkes, in welchem sein Uauptbetriebsamt liegt odei

in welchem eine solche Uebertretung begangen ist, und wenu der gemeine Fraeht-

fuhrer ein Auslander ist, vor das Kreisgericht, in dessen Bezirk er Giiter anninunt

und einen Vertreter filr sein Geschaft hat, vorzuladeu und zur Erfilllung der geseti-

lichen Bestimmungen anzuhalten. Eine solche Vorladung ergeht im Nanien de?

Volks der Vereinigten Staaten und auf den Bericht des in diesem Gesetze eingeaetzten

Amtes. Nichtbeachtung der Vorladung ist als Verachtung des Gerichtshofe*

(— contempt of court —) strafbar.

Das Amt kann aufserdem als Beschwerdefiihrer von irgend einem Gerichtshoi

der Vereinigten Staaten einen Arrestbefebl gegen den beklagten gemeinen Fracht

filhrer erwirken, in welchem demselben die Annahme und die Beftfrderung von Giit«m

zwischen deu Staaten und Territorien der Union oder zwischen den Vereinigten

Staaten und dem angrenzenden Auslande oder zwischen den Verschiffungs- onl

Eingangsh&fen der verschiedenen Staaten und Territorien der Union (vgl. § 1 de*

Gesetzes) verboten wird, so lange, bis letzterer sich den gesetzlichen Vorschriften

unterworfen hat.

§ 7. Es ist gesetzwidrig, wenn ein gemeiner Fraehtfuhrer einer Vereiniguog

beitritt, einen Vertrag schliefst oder eine Verabredung trifft, welche ausgesprochezer-
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mafsen oder stillschweigend den Zweck verfolgt, durch Aendernng des Fahrplaues,

durch Wagenwechsel , oder sonst irgendwie die durchgehende Beftrderung von

Frachten zwischen Ausgangs- und Bestimmungsort willkurlich zu verhindern. Un-

geachtet einer etwaigen Umladung, eines Anfenthaltes oder einer Unterbrecbnng gilt

eine derartige Befordernng von Gtttern. als eine ununterbrocbene, wenn nicbt die

Umladung, der Aufenthalt oder die Unterbrcchnng in gntem Glauben zu irgend einem

nothwendigen Zwecke und ohne die Absicht bewirkt war, einen ununterbrochenen

Transport zu vermeiden oder unnothiger Weise zu unterbrecben oder die Bestim-

mungen dieses Gesetzes zu umgehen.

S 8. Wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener gemeiner

Frachtfuhrer irgend eine Uandlung begeht oder begeben lttfst, welche durch dieses

Gesetz verboten ist, oder flir ungesetzlich erklart wird, oder wenn er unterlafst, eine

Uandlung zu begehen, welche dieses Gesetz vorschreibt, so haftet der Frachtfuhrer

den durch diese Handlung oder Unterlassung geschadigten Personen zum vollen Be-

trage des ihnen erwachsenen Schadens und aufserdem fur einen entsprechenden

Tbeil der Anwaltsgebiihren, welcher vom Gericbtshofe in jedem Falle als ein Theil

der Prozefskosten festzusetzen ist.

§ 9. Die durch einen den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen Fracht-

fuhrer geschadigten Personen haben das Recht, Klage anzustellen entweder vor dem
in diesem Gesetze eingesetzten Amte oder vor einem zur Entscheidung dieser An-

gelegenheiten zustandigen Bezirks- oder Kreisgerichte der Vereinigten Staaten; dieae

beiden Rechtsmittel konnen aber nicht gleichzeitig in Anwendung gebracht werden,

es ist vielmehr in jedem Falle die Wahl zwischen einem von beiden zu treffen. Der

zu9tandige Gericbtahof hat das Recht, die Direktoren, Beamten, Verwalter, Bevoll-

machtigten oder Agenten der beklagten Bahn zu zwingen, vor ihm zu erscheinen

und Zeugnifs abzulegen, auch die Vorlage der Bttcher und Urkunden der Eisenbahn

oder einer anderen am Prozefs betheiligten Gesellschaft zu erzwingen.

§ 10. Weun ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener gemeiner

Frachtfuhrer, oder wenn derselbe eine Gesellschaft darstellt, einer ihrer Direktoren

oder Beamten, Verwalter, Bevollmachtigten, Pachter, Agenten oder sonstigen Ange-

stellten allein oder in Gemeinschaft init anderen absichtlich irgend eine Handlung

begebt oder begehen lafst. oder dnldet oder gestattet, welche in diesem Gesetze als

ungesetzlich verboten ist, oder wenn er daran mithtlft oder dabei beharrt; oder

wenn er eine durch dieses Gesetz vorgeschriebene Handlung absichtlich nicht aus-

ffthrt oder unterlafst, oder absichtlich duldet, dafs eine vorgeschriebene Handlung

nicht geschieht, oder sicb an dieser Unterlassung betheiligt, oder dabei verharrt ;

oder wenn eine der vorbezeichueten Personen sich einer Uebertretung dieses Gesetzes

schuldig macht, an einer solchen hilft oder dabei beharrt, so ist derselbe eines Ver-

gehens (misdemeanor) schuldig und wird, falls sie desselben vor einem zustandigen

Gerichtshofe der Vereinigten Staaten ttberfuhrt wird, mit einer Geldbufse bis zu

6000 Dollars fur jeden einzelnen Uebertretungsfall bestraft mit der Mafsgabe, da/*,

wenn das Vergehen, dessen die Person, wie vorbemerkt, uberfuhrt ist, eine ungesetzliche

Bevorzugung in den Erhebungen von Frachten oder Gebuhren fur die Beforderung von

Personen oder Gutem bildet, eine solche Person neben der hier vorgesehenen Geldbufse

mit Zuchthausstrafe bis zu zwei Jahren, oder, nach dem Ermessen des Gerichtshofe*, mit

Geld- und Zuchthausstrafe belegt toerden kann.

Jeder den Bestimmungen dieses Gesetzes unterwor/ene gemeine Frachtfuhrer oder,

tcetm derselbe eine Gesellschaft darstellt, jeder ihrer Beamten oder Agenten oder jede fur
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erne solche Gesellschaft handelnde oder von ihr angegtellte Person, tvelche vermittelst

falscher Rechnung, falscher Klassifikation, falschen Wiegens oder falscher Getnchtsangabe.

oder durch irgend andere Mitlel oder Knijfe irgend einer Person wissentlich oder ob-

sichtlich hil/t oder wissendich gestattet oder erlaubt, daft ihre Guter zu geringeren, aU

den gewohnlichen in Kraft stehenden Frachtsdtzen befordert werden, ist eines Vergthens

(misdemeanor) schuldig und kann, wenn sie dessen von einem in dem Bezirk, in tcelchem

das Vergehen veriibt ist, zustandigen Gerichtsho/e der Vereinigten Staaten uberfuhrt wird.

fur jeden UebertretungsfaU mit einer Geldbufse bis zum0 Dollars oder Zuchthausstrafe hit

zu zwei Jahren, oder nach dem Ermessen des GerickU, auch beiden Strafen, bestraft icerden.

Jede Person und jeder Beamte oder Agent irgend einer Gesellschaft oder Aar/*r-

schaft, welcher einem den Bestimmungen dieses Gesttzes unterworfenen gemetnen Fracld'

fuhrer Guter zur Beforderung ubergiebt, oder fur welchen alt Versender oder Empfdnger

ein Frachtfuhrer Guter befordert, welche wissentlich und absichUich durch falsche Rechnung,

falsche Klassifikation, fahche Angabe des Inhalts der Verpaekung, falsche Angabt det

Gewichts oder durch irgend tvelche andere Mittel oder Kniffe, sei ex mit oder ohne Zu-

stimmung oder ausdruckliche Erlaubnifs des Frachtfuhrers oder seiner Bevollmachtigten,

Befvrderungspreise fur solche Guter erhebt, welche geringer sind, als die gewohnliehen m
Kraft stehenden Tarife, ist der Tduschung schuldig, welche hiermit fur em Vergehen

(misdemeanor) erkldrt wird, und kann, wenn sie dessen von einem in dem Bezirk, in

tcelchem das Vergehen veriibt ist, zustandigen Gerichtshofe der Vereinigten Staaten uber-

fuhrt wird, fur jeden UebertretungsfaU mit einer Geldbufse bis zu 5/000 Dollars oder

Zuchthausstrafe bis zu zwei Jahren, oder nach dem Ermessen des Gerichts, auch beiden

Strafen, bestraft werden.

Jede Person oder jeder Beamte oder Bevollmdchtigte einer Gesellschaft; welcher

durch Zahlung von Geld oder einem andem Werthgegenstand, durch Ueberredung oder

in anderer Weise einen den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen Fracht/uhrer

oder einen seiner Beamten oder Bevollmachtigten verleitet, zu seinen Gunsten und ium

Schaden eines andem Versenders oder Empfdngers unbiUige und gesetzwidriqe Becor-

zugungen zu gewahren, oder welcher einem Frachtfuhrer bei derartigen unbilligen Beror-

zugungen hilft, oder ihn dazu anreizt, ist eines Vergehens (misdemeanor) schuldig und

kann. wenn sie dessen von einem in dem Bezirk, in welchem das Vergehen verult ist.

zustandigen Gerichtshofe der Vereinigten Staaten ul>erfuhr! wird, fur jeden Uebertretungs-

faU mit einer Geldlmfse bis zu 500ft DoUars oder Zuchthausstrafe bis zu zwei Jahren,

oder nach dem Ermessen des Gerichts, auch beiden Strafen, bestraft werden und jede

solche Person, Korperschaft oder Gesellscha/t haftet, zusammen mit dem gemeinen Fracht-

fuhrer, einer fur alle und alle fur einen, fur den aus dieser unbilligen Bevorzugung

envachsenden Schaden, welchen ein Versender oder Empfonger vor einem zustandigen

Gerichtshof der Vereinigten Staaten einldagt.

§ 11. Es wird hiermit ein Bundesamt eingesetzt, welches die Bezeichnunjr

^Interstate-Commerce Commission" fiihrt nnd aus 5 Mitgliedern besteht, welche Tom

Prasidenten der Vereinigten Staaten unter Beirath und Beetatigung des Senates er-

nannt werden.

Die ersternannten Mitglieder dieses Amtes bleiben 2, 3. 4, 5 nnd 6 Jahre ini

Amte, gerechnet vom 1. Januar 1897 ab. Die Amtsdauer fitr jeden Einzelnen ist vom

Prasidenten zu bestimiumen. Ihre Nachfolger werden regelmaTsig auf je Jahre er-

nannt. Im Falle ein Mitglied an die Stelle eines anderen ansgeschiedenen tritt.

dauert sein Amt so lange, wie dasjenige des Mitgliedes, in dessen Stelle es ein-

getreten ist.
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Mitglieder, welche ihre Pflichten vernachliUsigen oder ungenttgend erfttllen,

k6nnen voni Prasidenten ihres Amtea enthoben werden.

£8 dflrfen jedesmal nicht mehr als 3 Mitglieder des Arates der gleichen poli-

tischen Partei angehOren.

Beamte allgemeiner Verkehrsanstalten im Sinne dieses Gesetzes, oder Persouen,

welche in nnmittelbaren Beziehungen zu solchen stehen, Aktien oder Obligationen

derselben besitzen oder sonst irgendwie finanziell an ihnen betheiligt sind, dflrfen

nicht in das Amt bernfen werden. Seine Mitglieder dflrfen kein eigenes Geschaft

betreiben oder sonst eine Berufung oder Anstellung annehmen. Der Austritt eines

Mitgliedes beeintrachtigt die ttbrig bleibenden Mitglieder in keiner Weise an der

vollen Ansflbnng ihrer Befngnisse.

§ 12. Das in dieser Weiae gebildete Amt hat die Befugnifs, in die Geschafts-

fflhrung aller der diesem Gesetz unterworfenen gemeinen Frachtfuhrer Einsicht zu

nehmen und sich uber die Art nnd Weise ihres Betriebes in alien Einzelheiten so-

weit zu unterrichten, als dies znr vollstandigen ErfiLllung aller ihm Ubertrageneo

Anfgaben erforderlich ist. Das Amt ist hiermit ermachtigt und gebeten, die Ausfuhrung

der Bestimmungen dieses Gesetzes zu erzwingen ; auf Antrag des Amts ist jeder Stoats-

anwalt verpflichtet, nach der Anweisung des Generalstaatsanwalts alle Schritte vor den

zustdndigen Gerichten zu thun, urn die Ausfuhrung der Bestimmungen dieses Gesetzes zu

erzwingen und seine Ueherlretungen zu bestrafen ; die Kosten und Auslagen fur derartige

Verfolgungen /alien der Staatskasse zur Last. Fur Zwecke dieses Gesetzes ist das

Amt auch ermachtigt, Zeugen unter Androhung der Folgen fur ihr Aichterscheinen (by

subpoena) vorzuladen und auch zu vernehmen, und die Vorlage aller Biicher, Urkunden,

Tarjfe, Vertrage, Vereinbarungen und sonstigeu Schriftstiicke zu verlangeu, welche

zur Aufklarung nathig sind; im Falls der Vorladung nicht gehorcht urird, steht dem

Amte oder einer vor ihm erscheinenden Partei das Recht zu, zur Mitwirkung und Unter-

atutzung bei dieser Beweiserhebung auch die Beihiilfe eines Gerichtshofes der Ver-

einigten Staaten anzurufen. Das Kreisgericht, vor welchem eine solche Untersuchung

anhangig gemacht wird, hat das Recht, falls irgend ein den Bestimmungen dieses

Gesetzes unterworfener gemeiner Frachtfuhrer oder eine andere Person einer von

dem Amte an ihn ergangenen Aufforderung oder Vorladung nicht folgt oder Folge

zu leisten weigert, den Befehl zu erlaasen, dafs der Frachtfuhrer oder die andere

Person vor dem Amte erscheint (auf Verlangen seine Biicher und Urkunden vorlegt)

und den von ihm verlangten Beweis antritt. Unterlafst er, diesem Befehl zu ^e-

horchen, so wird dies bestraft als Verachtung des Gerichtshofes. Die Bebauptung

dafs ein solches Zeugnifs oder Urkundenbeweis dazu ftthren kiinne, die Zeugnifs ab-

legende Person einer strafbaren Handlung zu bezichtigen. ist kein Grund zur Zeugnifa-

verweigerung; doch soil ein solches Zeugnifs oder Urkundenbeweis in einem Straf-

prozesse nicht gegeu die betrefl'ende Person benutzt werden.

§ 13. Einzelne Personen, Geschafte, Ktirperschaften, Handels-, Ackerbau- und

Gewerbevereine und politische oder Gemeindeverbande konnen. wenn sie in irgend

einer Weise durch Handlungen oder Unterlassungen eines gemeinen Frachtfuhrers

einen Verstofs gegen die Bestimmungen dieses Gesetzes begangen glauben, sich urfter

kurzer Feststelluug des Thatbestandes beschwerdeftthrend an das Amt wenden.

Dieses bat dann den Beklagten aufzufordern, dem Beschwerdefuhrer Gentige zu leisten

oder sich schriftlich binuen einer von dem Amte festzustellenden angemesseuen Frist

zu verantworten. Wenn der Frachtfuhrer innerhalb der gestellten Frist den ange-

gebenen Schaden beseitigt. so wird der Verstofs gegen die gesetzlichen Bestimmungen
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als gestthnt angesehen. Befriedigt er dagegen die Beschwerdefflhrer in der ange-

setzten Frist nicht, oder liegt sonst ausreichender Grand vor, eine nahere Unter-

suchung der Beschwerde einzuleiten, so hat daa Amt eine solche Untersuchnng in

der ihm geeignet erscheinenden Art und Weise zu veranstalten.

In gleicher Weise soil das Amt auch alle von den Eisenbahnaufsichtsamtern

der Bnndesstaaten oder Territorien vorgebrachten Beschwerden auf deren Ersucben

priifen und erledigen.

Das Amt kann aber auch, ohne dafs ein solcher Antrag vorliegt, seinergeitt

auf eigene Entschliefsung bin Untersuchungen anstellen.

Jeder Beschwerde ist Folge zu geben, auch wenn eine unmittelbare Sch&digung

des Beschwerdeftihrers nicht vorliegt.

§ 14. Wenn das Amt eine Untersuchnng anstellt, so ist es seine Pflicht, iiber

dieselbe einen schriftlichen Bericht zu erstatten und die Thatsachen anzugeben, auf

denen das von ihm gefundene Urtheil sich grttndet, zugleicb auch seine VoMcblige

dariiber zu machen, in welcher Art und Weise die vom Frachtfiihrer dem Beschwerde-

fiihrer zugefugte Schadigung, wenn eine solche vorliegt, auszngleichen ist. Derartige

Urtheile bilden spaterhin, in alien gerichtlichen Prozessen, vorlaufigen Beweifi hin-

sichtlich der festgestellten Thatsachen.

Die Untersuchungsberichte des Amtes siud zu sammeln und in jedem einzelnen

Falle dem Klager und alien Beklagten abschriftlich mitzutheilen.

Das Amt hat seine Berichte und Entscheidungen so zu veroffmtltehev, dass tie thu*>

lichst btkavnl und benutzt werden konnen. Derartige amtliche Veroffentlichungen bilden

vollen Beweis der darin enthaltenen Berichte und Entscheidungen des Amtes vor aUm

Gerichtshofen der Vereinigten Staaten oder der Einzelstaaten, ohne dass es weiter Betceis-

mittel oder einer Beglaubigung bedarf. Das Amt hat auch den Druck seiner Jahret-

berichte hehu/s ihrer rechtzeitigen Alittheilung zu veranlassen.

§ 15. Wenn im Lanfe einer von dem Amte nngestellten rntersnchung aus der

Zeugenaussage oder anderen Beweismitteln hervorgeht, dafs irgend eine Handlung

oder Unterlassung vorliegt, durch welche dieses (resets, oder ein anderes von dem

Amte auszufiihrendes Gesetz durch einen Frachtfiihrer verletzt ist, oder dafs die

Beschwerdeftthrer oder andere Personen durch einen Frachtfiihrer geschadigt sind, so ist

es die Pflicht des Amts, einen Auszug aus dem Berichte iiber diese Angelegenheit dem

Frachtfiihrer mitzutheikn und ihm gleichzeitig eine angemessene Frist zur Beseiti-

gung des Schadens oder Leistung von Schadensersatz oder zu beidem zu stellen.

Kommt der Frachtfiihrer dieser Aufforderung zur Zufriedenheit des Amtes oder der

geschftdigten Personen nach, so hat das Amt dies in seine Bilcher einzutragen, and

der Frachtfiihrer ist sodann von einer weiteren Haft- und Schadensersatzpflicht befreit

§ 16. Falls ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener geraeiner

Frachtfiihrer sich weigert, den gesetzlich und ordnungsmafsig an ihn ergeheDden

Anordnungen des durch dieses Gesetz gebildeten Amtes nachzukommen, so hat dasselbe

oder eine andere an der Angelegenheit raitbetheiligte Person, sowed es sich nicht m
eine nach der Verfassung der Vereinigten Staaten zur Zustandigkeit der Geschtcorenm-

gerichte gehorige Streitjrage handelt. sich an das zustandige Kreisgericht der Ver-

einigten Staaten mit summarischen Antragen, in welchen der Ungehorsam und die

Rechtsverletzung nach Lage der Sache darzustellen sind, zu wenden. Das Gericbt

hat die Sache zu verhandeln und zu entscheiden, nachdera es dem Beklagten. seinea

Beamten, Agenten oder Angestellten eine kurze Nachricht in der ihm geeignet er-

scheinenden Form hat zugehen lassen. Die Verhandlung und Entscheidung erfolgt
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im abgekurzten (schiedsrichterlichen) Verfahren ohne die sonst vorgeschriebenen

prozessualischen Formen, auch hat das Gericht das Recht, alle weiteren ihm zur

Aufklftrung der Sache nothwendig scheinenden Mafsnahmen zu treffen. Per Bericht

des Amtes bildet bei derartigen Untersuchungen in semen thatsdchlichen FettsteUungen

vorlaufigen Beweis. Falls das Gericht flndet. dafs die gesetzliche Anordnung des

Amtes verletzt oder mifsachtet ist, so hat es den Beklagten dnrch einen Arrest-

befehl von der weiteren Mifsachtung der Anordnung abznhalten und ihn zum Ge-

borsani gegen die Anordnung anfzufordern. Im Falle fortdauernden Ungehorsams

hat das Gericht gegen den Frachtfuhrer. oder, wenn dieser eine Gesellschaft bildet,

gegen einen oder mehrere Direktoren, Beamte, Agenten, oder gegen den Eigenthumer,

Pachter, Verwalter oder andere widerspenstige Personen, die Beschlagnahme zu ver-

hangen, und wenn es dies fiir geeignet halt, gegen denselben ausserdem eine Geld-

strafe bis zu 500 Dollars fur jeden Tag des Ungehorsams von dem in dem Befehle

genannten Tage an bis zur Einstellung des gesetzwidrigen Verfahrens festzustellen.

Diese Geldsumme ist nach dem Belieben des Gerichts entweder an die beschwerde-

fuhrende Partei. oder an das Gericht bis zur endgultigen Austragung der Sache, oder

an die Staatskasse zu zahlen. Die Geldsummen sind in der gewohnlichen gericht-

lichen Art und Weise zwangsweise beizutreiben.

Wenn es sich bei einem einzelnen Beschwerdefall um eine Angelegenheit im

Werthe von mehr als 2000 Dollars handelt, so steht beiden Parteien Berufung beim

Oberbundesgerichte zu. Diese Berufung hat keine aufschiebende Wirkung, und das

Gericht hat in jedem Falle Festsetzuug liber die HOhe der gerichtlicheu und aufser-

gerichtlichen Kosten und Gebiihren zu treffen. Wenn eine Berufung von demAmte
ausgeht, so hat der Staatsanwalt unter der Oberleitung des Generalstaatsanwaits der

Vereinigten Staaten dieselbe zu verfolgen, und die Kosten und Auslagen sind von

der Staatskasse zu tragen.

Handelt es sich bei den Anordnungen des Amtes um Angelegenheiten, welche nach

der Verfassung der Vereinigten Staaten zur Zustdndigkeit der Geschtvorenengerichte ge-

horen, so steht, sobald rin gemeiner Frachtfuhrer die Anordnungen nicht beachtet oder ihnen

zuwiderhandelt, jeder an der Av/rechterhaltung der Anordnung interessirten Person oder

GeseiUchoft, nachdem das Amt in Gemd/sheit des § 1,5 dieses Gesetzes dem Frachtfuhrer

Mittheilung gemacht hat, das Recht zu, einen Antrag im abgekurzten Verfahren an das

Krtisgericht zu steUen. welches zustdndig ist, in dem Bezirke^ in welchem sich die Haupt-

kanzlei des Frachtfuhrers befindet, oder in welchem die Uebertretung der Anordnung

stattgefunden hat. Das Kreisgericht hat durch einen besonderen Erla/s die Zeit und den

Ort fur die schwurgerichtliche Verhandlung festzusetzen, welche nicht fruher als 20 und

nicht spdter ah 40 Tage nach dem Erla/s stattfinden darf. Der Gerichtsvollzieher hat

Abschrift des Antrages und des Erlasses alsbald jedem der Beklagten zuzustellen, welche

ihre Antwort binnen zehn Tagen nach Zustellung der Klage einzureichen haben. Bex der

schuntrgerichtlichen Verhandlung bilden die in dem Berichte des Amtes enthaltenen that-

sdchlichen Feststellungen vorlaufigen Beweis, und wenn eine von den Parteien ein Ge-

schworenengericht verlangt, oder auf ein solches nicht ausdrucklich verzichtet, to hat der

Gerichtsvollzieher wegen Zusammenberufung des Schwurgerichts aUbald das iS'othige zu

reranlassen ; wenn aber die Parteien auf ein Schwurgericht schriftlich verzichten, so hat

der Gerichtshof die Sache zu untersuchen und zu entscheiden. Wenn es sich bei einem

einzelnen Bescltwerdefalle um einen Gegenstand im Werthe von 2000 Dollars oder mehr handelt,

so steht jeder Partei innerhalb 20 Tagen nach Abgabe des Urtheds des Kreisgerichtes

die Berufung an das Oberbundesgericht zu. Lautet die Entscheidung des Kreisgerichts
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zu Gunsten der Klager, «o smd sie zur Forderung eines angemessenen Ersatz** ihrer

Anwaltskosten berechtigt, welche der Gerichtshof festzustellen hat, und die mit den sonstigen

Prozefskosten eingezogen werden.

FUr Zwecke dieses Gesetzes, abgesehen von seinen Strafbestimmungen. raussen

die Kreisgerichte der Vereinigten Staaten jederzeit in Thatigkeit treten.

§ 17. Das Amt hat filr sein Verfahren eine znr Erledignng seiner Gescblfte

zweckmafsige Geschaftsordnung festzustellen. Die Mehrheit seiner Mitglieder genugt

zur BeschlufsfUhigkeit. Kein Mitglied darf an einem VerhOr oder einer Verhandlnog

theilnehmen, an denen es selbst irgend ein Geldinteresse hat. Das Amt hat von

Zeit zu Zeit Regeln und Bestimraungen iiber das von den Parteien vor ihm zu be-

achtende Verfahren, einschliefslicb der Formen der Vorladungen und ihre Zustellung

festzustellen und zu andern. Diese Bestimraungen sollen sich thnnlichst den fttr die

GerichtshOfe der Vereinigten Staaten in Geltung stehenden anschliefsen.

Jede Partei kann vor dem Amte erscheinen und mufs gehort werden, ob sie

selbst erscheint, oder sich dnrch einen Rechtsanwalt vertreten lafst.

Jede Abstimmung und jede amtliche Handlung des Amtes ist schriftlich auf-

zuzeichnen und die Verhandlungen zu veriiffentlichen, sobald eine der betheiligten Parteien

es verlangt. Das Amt hat ein Amtssiegel, welches gerichtlich einzutragen ist.

Jedes einzelne Mitglied des Amtes ist befugt, Fide und eidesstattliche Ver-

sicherungen abzunehmen und Vorladungen zu unterzeichnen.

§ 18. Jedes Mitglied des Amtes bezieht ein Jahresgehalt von 7 500 Dollars,

welches in derselben Weise bezahltwird, wie die Gehalter der Riehter der Vereinigten

Staaten. Das Amt bestellt einen Schriftfiihrer mit einem in derselben Weise zahl-

baren Jahresgehalt von 3 500 Dollars, und kann sonstige fur den Dienst erforderliche

Beamte nach eigenera Ermessen, anstellen. Bis zur anderweiten gr&etzlichen Be-

stimmung hat das Amt das Recht, sich eine Kanzlei fur seine (lescltafte zu miethen und

diese mit den erforderlichen Geriithschaften auszustatten. Die von dem Amte ver-

nommenen Zcugen erhalten dieselben Tagegelder und Reisekosten, wie die vor den

Geriehten vernommenen. Alle Ausgaben des Amtes, einsehlielslich der seinen Mit-

gliedern oder Bearaten erwachsenen Befdrderungskosten bei Untersuchungen an

anderen Pliitzen, als in Washington, werden angewiesen und bezahlt auf Anweistragen

hin, welche von dera Vorsitzeuden des Amtes zu vollziehen sind. *)

§ 19. Die Hauptgeschiiftsstelle des Amtes ist Washington, wo auch seine

regelmafsigen Sitzungen stattfinden. Dooh kdnnen im Allgemeinen oder im Interest

der betheiligten Parteien und urn Verzogerung oder grofsere Kosten zu vermeiden,

auch besondere Sitzungen an irgend einem anderen Orte der Vereinigten Staaten

stattfinden. Auch kann das Amt eines oder roehrere seiner Mitglieder an irgend

einen anderen Platz in den Vereinigten Staaten entsenden, falls dies zur pflicht-

msifsigen Untersuchung von Augelegenheiten oder Geschaftsverhaltnissen eines den

Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen Frachtfiihrers erforderlich erscheint.

§ 20. Das Amt ist ermachtigt, von alien gemeinen FrachtfUhrern im Sinne

dieses Gesetzes Jahresberichte einzufordern, die Zeit filr die Vorlage und die Art

und Weise, wie sie aufzustcllen sind, festzusetzen, und ihnen besondere Fragebogen

iiber alle Punkte, welche das Amt klar gestellt zu sehen wiinscht, vorzulegou.

In den Jahresberiehten ist im Einzelnen anzugeben: das ausgegebene Aktien-

kapital, der dafiir gezahlte Betrag und die Art und Weise, wie dieses aufgebracit

*) Nach dera Gesetz vom 4. Februar 1887 hatte bei dieser Thatigkeit des Amtes

der Staatssekretiir des Innern mitzuwirken.
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wurde, die gezahlten Gewinnantheile, die etwaigen Riicklagen, die Zahl der Aktionare.

die festen und schwebenden Schulden, und die Zinaen, welcbe dafttr gezahlt werden.

die Kosten und der Werth der Anlagen nebst Betriebsmaterialien und alien er-

worbenen Vorrecbten, die Zahl der Angestellten und ihre Geh&lter, die jedes Jahr

fur Verbesserungen aufgewendeten Betrage, die Art dieser Ausgaben und die Be-

schaffenheit der Verbesserungen, die Einnahmen und Ertrage aus jedem einzelnen

Zweige der Verkehrsanlage und des Unternebmens im Ganzen, die Betriebs- und

anderen Ausgaben, eine Gegenilberstellung von Gewiun und Verlust und eine voll-

standige Uebersicht iiber im Verlauf des Jahres vorgenommene Finanzgeschafte ein-

schliefslich einer Jahresbilanz.

Diese Berichte miissen zugleich die vou deni Amte fur nothig erachteten Mit-

theilungen ttber die Fracbt- und Gebuhrensatze, Uber Verstandigungen Vereinbarungen

oder Vertrage mit anderen gemeinen Fracbtftthrern enthalten.

Das Amt kann, falls es dies zur besseren Erfullung dieses Gesetzes fiir zweck-

mafsig, aucb eine gleichmafsige Form und Behandlung fiir alle solche Recbnungen

fur praktisch durcbfiihrbar erachtet. eine Frist festsetzen, nacb deren Ablauf alle

gemeinen Frachtfiihrer bei Aufstellung ihrer Jahresrechnungen und Berichte thunlichst

die gleiehe Form und das gleiche Verfahren anzuwenden haben.

§ 21. Das Amt hat bis spatestens zum 1. Dezember jeden Jahres einen

Kechenschaftsbericht zu erstatten, welcher dem Kongrefs vorzulegen und in Ab-

drucken in derselben Write, wie die ubrigen Kongrefsberichte zur Vertheilung zu

bringen ist.

Dieser Bericht mufs alle von dem Amte gesaminelten Auskttnfte und Angaben

enthalten, welcbe fiir die Entscheidung von Fragen ttber Handel und Verkehr von

Werth sind, und zugleich von Vorschlagen zur Ergftnzung der Gesetzgebung auf

diesem Gebiete begleitet sein. soweit das Amt solcbe fttr erforderlich halt. Auch miissen

aus dem Berichte die Xamen der Angestellten des Amies und ihre Beziige ersichtlieh sein.

§ 22. Die Bestimmungen dieses Gesetzes finden keine Anwendung auf unent-

geltliche oder zu ermafsigten Satzen erfolgeude Beftirderung, Lagerung oder Ver-

ladung von Gtttern, welcbe fiir die Bundesregierung, fiir die Regierung eines Einzel-

staates, fttr stadtische Verwaltungen, fiir mildthatige Zwecke oder fiir Messen und

Ausstellungen bestimmt sind, auf die unentgettliche Be/orderung verarmter oder

heimaihloser Personen durch gemeinnutzige Gesellschaften und der hierbei er/orderlichen

Mittelpersonen, auch nicht auf die Ausgabe von Meilenkarten, sowie Personentahr-

karten fttr Ausfliige oder Zeitkarten. Ferner ist es keinem gemeinen Frachtfiihrer

verwehrt, Fahrpreisermafsigungen zu gewilhren fttr Geistliche, an stadtische Ver-

waltungen. fur die Be/orderung durftiger Personen* oder fur die Infasten bundesstaat-

licher oder einzehtaatlicher Militarmcalidenhduser und von Soldaten- und Marine-

Waittnhdusem einschliessUch derjenigen Insassen, ivelche in diese Anstalten eintreten

oder tie verlassen. Die Bedingungen fur die Be/orderung derartiger Personen sind mit

den Verwaltungen der Anstalten zu vereinbarev. Auch ist den Eisenbahnen nacb wie

vor gestattet, ihren eigenen Beamten und Angestellten freie Falirt auf ihren Linien

zu gewfthren und mit anderen Bahneu fiir die beiderseitigen Beamten und Ange-

stellten Freifahrtkarten auszutauschen.

Die bereits gesetzlich in Bezug auf Xachlasse in der Fahrpreisberechnung be-

stehenden Bestimmungen werden ttberhaupt durch dieses Gesetz in keiner Weise

beschrankt oder abgeandert, vielmehr nur erganzt, soweit es sich nicht um bereits

anhangige Rechtsstreitigkeiten handelt.
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814 Nordamerikanische Eiseubahnzustiintle im Jahre 1888.

Neuer (Schlufs-) Paragraph.

Zur Entscheidung in Beschwerden einer Person, Firma oder Korperscha/t uber

einen gemeinen Frachtfuhrer wegen Verletzung dieses Gesetzes oder seiner ftachtrdge,

dahin gehend, da/s der hrachtfuhrer sich tveigere. Outer im zicischenstaatlichen Verkekr

zu denselben Tarifen und denselben Bedingungen zu befordern, welche er anderen Yer-

frachtern gexcahrt, sind die Kreis- und Bezirlcsgerichte der Vereinigten Staaten zu-

standiff. Sie sind befugt, einen Arrestbefehl gegen den Frachtfuhrer zu erlassen, daft tr

die Guter der beschwerdefuhrenden Partei anzunehmen und zu befordern, ihr Wagen zu

stellen oder andere Transporterleichterungen zu getmhren habe. Falls uber die an den

brachtfuhrer fur diese Dienstleistungen zu zahlende Vergutung Streit besteht, so ist dm
Arrestbefehl vorbehaltlich der Entscheidung dieser Strcit/rage, in jedem Falle Folge :u

leisten, doch ist der Frachtfuhrer zu dem Verlangen berechtigt, da/s behufs Wahrung

seiner Rechte bet Austrag dieser Streitfrage durch Hinterlegung einer (Jeldsumme oder

in anderer vom Gerichtshofe zu bestimmender Weise Sicherheit gesteilt wird. Dieses

Rechtsmittel des Arrestbefehls ist kumulativ und besteht neben anderen durch dieses (reset:

oder etivaige A'achtrdge gewdhrten Rechtsmitteln.
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Die Arbeiter-Pensions- und Krankenkassen und die Unfall-

versicherung bei den preufsischen Staatsbahnen im Jahre 1888.

Von

W. Hoff, Rechnungsrath im Ministerinm der offentlichen Arbeiten.

Die uachfolgenden Mittbeilungen fiber die Ergebnisse der Wohlfahrts-

einrichtungen fur die Lohnarbeiter bei den preufsischen Staatsbahnen im

Jahre 1888 werden ebenso wie die gleichartigen Zusammenstellungen aus

den Vorjahren (Archiv 1887 S. 17 und 652, 1883 S. 170 und 840) fur

weitere Kreise Werth besitzen, zumal inzwischen auch bei den bayerischen,

wfirttembergischen und sachsischen Staatsbahnen und bei der Ost-

preufsischen Sudbahn Arbeiterpensionskassen bereits eingerichtet oder in

Aussicht genommen sind, und fiberdies die Durchffihrung des Reichs-

gesetzes fiber die Invalidit&ts- und Altersversicherung der Arbeiter be-

vorsteht. Auch ist bei den Osterreichischen Eisenbahnen mit der Um-
gestaltung bestehender und der Errichtung neuer Krankenkassen vor-

gegangen, deren Grundzuge nach der Oesterreichischen Eisenbahnzeitung

1889, No. 29 sich vielfach mit denjenigen der preufsischen Staatsbahnen

decken.*)

Zur Vermeidung von unzutreffenden Schlufsfolgerungen wird noch

besonders darauf aufmerksam gemacht, dafs es sich bei diesen Mitthei-

lungen nur um die Einrichtungen ffir das im Arbeiter vcrhaltnisse

stehende Dienstpersonal handelt. Die Ffirsorge fur die im Beamtenver-

haltnisse stehenden Bediensteten der Staatsbahnen ist durch die allge-

meinen Pensions-, Hinterbliebenen- und Unfallfursorgegesetze, durch die

Vorschriften fiber die Fortzahlung des Diensteinkomraens in Erkrankungs-

fallen und fiber den bahnfirztlichen Dienst geregelt und liegt aufserhalb

der gegenwartigen Betrachtungen.

•) Das Muster eines Krankenkassenstatutes ist in dem Verorduuugsblatte des

k. k. Handelsministeriums far Eisenbahn und Schiffahrt 1889 No 44 im Wortlaute

verOffentlicht.
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816 Die Arbeit erpensions- und Krankenkassen und die Unfall-

1. Die Arbeiterpensionskassen.

Die Zusainmenstellungen der Ergebnisse der in den Jahren 1886/86

unigestalteten Pensions-, Wittwen- und Waiseukassen fur die Betriebs-

arbeiter und fur die WerkstUttenarbeiter der Staatsbahnen beziehen sich

auf die Zeit vom 1. April 1888 bis 31. Marz 1889, d. i. das dritte

Reehnungsjahr.

Die Zahl der Kasseumitglieder dieses und der Vorjahre ergiebt

sich aus folgender Uebersicht:

M i t g 1 i e d e r

Pensionskasse liir die

Werkatatten-

arbeiter
Betriebsarbeiter

n ^ §

Insgesammt

SB
; S |

Zum Beginne des Jahres vorhanden .

Im Latife des Jahres eingetreten ein-

schliefslich derjenigen Mitglieder,

welche aus der eineu in die andere

Pensiouskasse ilbergetreten sind .

auf je 100 der Durchschnittsbethei-

Hgung

Im Laufe des Jahres ausgeschieden

einschliefslich der aus der einen in

die andere Pensionskasse Uber-

getretenen Mitglieder

auf je 100 der Durchschnittsbethei-

ligung .

Am Schlusse des Jahres 1888/K9 waren

mit Ausschlufs derjenigen Beamten

der Braunachweigischen Bahn,

welche noch Beitrilge entrichten,

vorhanden

Durchschnittliche tagliche Zahl . .

Ueberhaupt haben Theil genommen .

9253 31117 53016 17798 19510 22046 27051 50627 750fc>

24877 26295 8391 3978 6479 3627

123,3i 62,51 15,34 21,» 31,i» 16,3i

28855 32774 1*!*

74,85 ! 52,» 15^i

3033

15,««3

4396 5057 2200 3943 3287

10,4.. 9,3i 1 1,77 18,97 14,55

5233 8339 m
13.17 13,J7 10-

- 56350 - -
20175 42067 1 54683 18687 20779 22241

34130 57412 61407 21776 26989 25673

I— - 7b7&

38862 62*46 76924

55906 83401 $70*

Gegenuber dem letzten Jahre hat sich die Zahl der uberhaupt be-

theiligt gewesenen Arbeiter von 83 401 auf 87 090 und die Zahl der durch-

srhnittlirh taglich betheiligt gewesenen Arbeiter von 62 846 auf 76 924 erhOht

Der Zutritt neuer Mitglieder war im Jahre 1888 89 erheblich geringer als

in den Vorjahren, weil in diesen Jahren eine grofse Anzahl von Arbeitern,

welche schon vor Errichtung der beiden Arbeiterpensionskassen bei der

Eisenbahn besch&ftigt waren. freiwillig den Pensionskassen beigetreten ist.

wohingegen im neuen Reehnungsjahre nur die neu in eine dauernde Be-
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schaftigung bei der Eisenbahnverwaltung eingetretenen Arbeiter Auf-

nahme gefundeu habeu. — Die Zahl der weiblichen Bediensteten, welche

am Schlusse des Jahres der Betriebsarbeiterpensionskasse angehOrten,

belief sich auf 80.

Der Wechsel in der Beschaftigung war bei den Mitgliedern der

Pensionskassen wie in den fruheren Jahreii im Vergleich zu mehreren an-

deren Betrieben eiu mafsiger. Es sind

bei der Pensions-

kasse der JUS'

M i t a* 1 i e (1 e r
Betriebs-

weric- ge-

statteu- 8amnit
arbeiter arbeiter

davon

5057 3237
i

8294

567 194 761

j. - Uebertritts in den Bezug von Rubelohn 107 37 144

, „ bahnseitiger Gewahrung einer Unfall-

95 33 128

„ Uebernahme in das Staatsbeamten-

1244 120 1364

Uebertritts aus dem Eisenbahnbetriebs-

dienste in den Eisenbahnwerkstatten-

130 1427 1557

mithin

in Folge sonstigen freiwilligen oder unfrei-

willigen Ausscheidens aus der Beschaftigung

bei der Eisenbahn:

iiberhaupt 2914 1426 4340

auf je 100 der Durchschnittsbetheiligung . 5,33 6,41 5,04

Bemcrkenswerth ist die Steigerung der Zahl der aus dem Arbeiter-

in das Beaintenverhaltnifs uberuommenen und damit aus den Pensions-

kassen ausgeschiedeneu Personen; die Zahl bet rug im Jahre 1887/88 1035,

im Jahre 1888 89 1364. — Die Zahl derjenigen Personen, welche von dem

einen in den anderen Ausschufsbezirk derselben Pensionskasse uber-

getreten sind, ist bei dem Wechsel der Kassenmitglieder iiberhaupt nicht

berficksichtigt; sie belief sich fur beide Kassen auf insgesammt 1019.

Aus den mitgetheilten Ziffern uber die Todesfalle und die Fiille der

Gewahrung von Unfallrenten Schlufsfolgerungen hinsichtlich der Sterbens-

und Unfallgefahr der Eisenbahnarbeiter iiberhaupt zu ziehen. wird sich

nicht empfehlen, weil die Pensionskassen nur einen Theil der Eisenbahn-
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818 Die Arbeiterpensions- und Krankenkasaen und die Unfall-

arbeiter umfassen, namentlich aber (lie Bahnunterhaltungs-, sowie auch

die Bahnhofsarbeiter zunachst nur in geringerer Zahl betheiligt sind.

Wegen der durchschnittlichen Sterbens- und Unfallziffern unter den Eisen-

bahnarbeitern uberhaupt wird auf die Mittheilungen uber die Wahr-

nehmungen bei den Krankenkassen und der Unfallversicherung im zweiten

und dritten Theile verwiesen.

Die Veranderuugen in der Zahl der Empfanger von Kassen-

beztigen zeigt die folgende Tafel:

Zahl der Kmpfanger und Empfangerinnen

von von
von Rubelohn W ittwengeld Waisengeld

Be- Werk- Be- Werk- Be- Werk- ZQ "

triebs- stiitten- triebs- statten- triebs- statten- g a m .

arbeiter-jarbeiter- arbeiter- arbeiter arbeiter arbeiter-

pen- pen- pen- pen- pen- pen-

sions-

kasse

sions-

kasse

sions-

kasse

sions

kasse

9ions-

kasse

sious-

kasse

beim Beginne des <

Jahres vorhanden . 463 203 725 372 756 347 2867

im Laufe des Jahres

hinzugetreten . . 107 37 \m 83 234 117 807

im Laufe des Jahres
i

i

aus dem Bezuge

ausgeschieden . . 37 30 go 31 82 50 328

am Schlusse des Jahres

vorhanden. . . . 533 210 833 424 908 414 3346

durehschnittlich tag-

lich vorhanden . . 4<>8 207 779 396 832 380 30&

705 1 177 1 212

dagegen im Jahre

1887/88 .... 613 1 044 1 033

Die Zahl der Bezugsbereehtigten hat sich vom Schlusse des Jahres

1887/88 bis zum Schlusse des Jahres 1888 89 von 2836 auf 3346 also urn

insgesammt 510 Personen vermehrt. Aufser den in dieser Tafel heruck-

sichtigten Personen warden noeh 135 + 67 = 202 ehemalige Mitglieder.

106 + 11 = 117 Wittwen und 205 + 25 = 230 Kinder ehemaliger Mit-

glieder, insgesammt 549 Personen laufende Kassenbezuge gezahlt erhalteu

haben, wenn dieselben nicht in Folge von Unfallen, von welchen die Mit-

glieder bei der Beschaftigung betroffen worden sind, bahnseitig auf Grund

der Unfallversicherungsgesetze zu versorgen gewesen waren.
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Ueber die Veranderungen der Zahl der Mitglieder, Ruhelohn- und

Rentenempfanger in den einzeluen Altersklassen geben die Anlagen

A. und B. Anskunft. Dieselben zeigen insbesondere auch das Lebens-

alter der neu eingetretenen Kassenmitglieder, welches fur die H6he der

Beitrage bestimmend ist. Von alien Altersklassen waren diejenige von

25 Jahren bei der Werkstattenarbeiterpensionskasse und diejenige von

26 Jahren bei der Betriebsarbeiterpensionskasse am starksten bei dem
Eintritt betheiligt, wahrend bei beiden Kassen die grOfste Mitgliederzahl fiber-

haupt auf die Altersklasse von 30 Jahren entfiel. Unter den am Sehlusse

des Jahres vorhandenen, in der Beschaftigung befindlichen Mitgliedern be-

fanden sich 218 Betriebs- und 115 Werkstattenarbeiter, welche das 70. Le-

bensjahr zuruckgelegt hatten. Diejenigen Mitglieder, welehen im Laufe

des Jahres Ruhelohn gewahrt wurde, befanden sich durchschnittlich in

einem erheblich huheren Lebensalter als die in den Genufs einer Unfall-

rente getretenen Mitglieder. *) Von 609 4- 226 = 835 im Laufe des Jahres

verstorbenen Kassenmitgliedern, Ruhelohn- und Rentenempfangern hinter-

liefsen 479 -|- 166 = 645 eine Wittwe. Die hinterbliebenen Wittwen hatten

zur Zeit des Todes des Mannes zusammen ein Lebensalter von 19553

4- 6 988 = 26 541 d. s. durchschnittlich fur eine Wittwe 41,15 Jahren zu-

ruckgelegt. Die Zahl der Verstorbenen, welche Kinder unter 15 Jahren

hinterliefsen, betrug und zwar:

*) Eine versicherungswissenschaftliche Betrachtung der Arbeitsunfahigkeits-

und Sterbenaverhaltnisae von Eisenbahnarbeitern in den Jahren 1886 und 1887 ent-

halten die von Dr. H. Zimmermann verfafsten Beitrage znr Theorie der Dienat-

unfahigkeits- nnd Sterbensstatistik (IV. Heft 1889. Berlin, Puttkamer und Mtlhl-

brecht). Der Abbandlung liegen die vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen

gelieferten Nachweisungen zu Grunde, welche auf Erhebungen von Vereinsverwal-

tnngen, znm grdfsten Theile von preufaischen Staatsbahndirektionen beruhen. Es

ware zu wunschen, dafs kiinftig in den mathematisch-statistischen Beitragen die Er-

hebungen fttr die beiden Arbeiterpensionakassen der preufaischen Staatabahnen fttr

sich allein betrachtet wurden, da nicht bei alien Arbeiterpenaionskassen dieselben

Vorbedingungen fttr den Beitritt zu den Kassen, fttr den Eintritt des Anspruchs auf

Ruhelohn u. s w. gelten iund aich ttberdiea die Arbeitergruppen bei den verschie-

denen Bahnverwaltungen nicht genau decken. Erfahrungsmafsig werden sehr hUufig

gleichartigeDienstverrichtungenbeidereinenVerwaltung durch beamtete Bedienstete,

bei der anderen VerwaltuDg hingegen durch Personen, welche im Arbeiterverhalt-

niase atehen, wahrgenommen. Zu gesonderten mathematischen Erhebungen bieten

vielleicht die Anlagen A. und B. geeignete Unterlagen. Dieselben sind aus Nach-

weisungen zuaammengestellt, welche in den Direktionsbezirken nach einheitlichen

Gesichtspunkten im Anschlufs an die Uebersichten tiber die Krankenkaasen und die

Unfallversicherung angefertigt sind; sie enthalten zugleich auch Angaben liber die

Hinterbliebenen verstorbener Kassenmitglieder, sowie Ruhelohn- und Renten-

empfanger.

Arobiv fSr Eiaenbahnweeen. 18tfi. 54
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820 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die Unfall-

bei der

Pensions kasse
filr die

mit Hinterlassung von

1

Kind
2

Kindern

3

Kindern
4

Kinder

5

ii Kindern

6u. mew
Kindern

Betriebsarbeiter . . .

Werkstattenarbeiter . .

93

35

86

23

66

23

40

17

! 29

V

17

8

zusammen 128 109 79 67 1 36 25

Von den hinterbliebenen Kindern 1jefanden sich zur Zeit des Ab-

lebens des Vaters im Alter von noch nicht 1 Jahr, sowie 1, 2, 3 u. s. w.

bis 14 Jahren 48 + 11 = 69, 59 + 23 = 82, 60 + 22 = 82, 52 4- 19 = 71.

59 + 21 = 80, 60 + 18 = 78, 52 + 19 = 71, 49 + 22 = 71, 66 + 21 = 86.

60 + 19 = 69, 63 4- 26 = 89, 50 + 23 = 73, 52 + 24 = 76, 71 + 22 = 93.

56 + 21 = 76 Kinder.

Unter den hier gezahlten Wittwen und Kindern sind die Hinterblie-

benen aller im Laufe des Jahres verstorbenen Kassenraitglieder, Ruhelohn-

und Rentenempfanger enthalten, ohne Rucksicht darauf, ob den Wittwen

und Kindern ein Anspruch auf das satzungsmafsige Wittwen- und Waisen-

geld zugestanden hat.

Die Jahreseinnahmen der Pensionskassen werden durch die auf

der folgenden Seite abgedruckte Zusammenstellung veranschaulicht.

Die Einnahmen sind gegenuber dem Vorjahre im Ganzen und.

wenn die mit dem Uebertritt von Mitgliedern aus der einen in die

andere Pensionskasse uberwiesenen. also eine eigentliche Einnabme nicht

darstellenden Beitrage aufser Betracht bleiben, auch in dem durch-

schnittlich sich fur ein Mitglied ergebenden Satze gestiegen. Mit dem

Jahre 1886/87 ist ein Vergleich nicht anganglich, weil in der Sumroe

der Beitrage der Mitglieder und der Verwaltung fur dieses Jahr ein

sehr erbeblicher Theil auf Nachzahlungen von Beitragen zum Zwecke

der Anrechnung der fruheren Beschaftigungszeit derjenigen Arbeiter ent-

fallt, welche bereits vor der Neugestaltung der Pensionskassen sich in

der Beschaftigung bei der Eisenbahn befunden haben. Die Mehr-

einnahme gegenuber dem Vorjahre ist der Hauptsache nach durch die

hOheren Ertrage des stetig anwachsenden VermSgens der Kassen und

durch die Steigerung der Beitragssumme der Kassenmitglieder und der

Eisenbahnverwaltung herbeigefuhrt. Die Beitragssumme hat sich sowobl

in Folge Zunahme der Mitgliederzahl als auch in Folge theilweiser

hOherer Veranlagung der Kassenmitglieder erhOht. Die hShere Veran-

lagung ist zum Theil durch die auf den Wunsch des Vorstandes der
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Betrieba- Werkatatten- Z n s a m men
arbeiter- arbeiter- durchschnittlich

Bezeichnung pensionakasse pensionakasse
u b e r-

fur ein Mitglied

der
tiber-

si •

u u c r- HI haupt

1

CD

Fiinnahmcn hanpt II"S3
hanpt

dure

hat

lich

ein

Mi
(1888/89)

M M ai M. M M M

Zinsen des VermOgens 157642 2,87 146917 6,56

i

303 569 4,06 3,63 3,9*

Eintrittgelder .... 10669 0,30 5027 15 596 1 OA 0,70 0,80

Lanfende Beitrage:

a) der Mitglieder . . 1144429 20,94 000 VVO 24,9i 1 698 424 30,08 20,9h 22,0*

Aufaerdemvonvor-

maligen Mitglie-

dern der Braun-

achweigiachen Ar-

beiterpensions- i

I

k as sen, welche in-
h

\

!l

ii

zwisolipn ills Rp-

amte angestellt

sind 16 580 0,30 79 16669 _ 0,»

Dj der Jkiaenbahnver-

waltung .... 572216 10,47 2761)98 12,45 849218 15,04 10,49 11,04

Ana der einen in die

andere Pensionskasse
!

flir ilYiprcrptrpfpiiA

Mitglieder Uberwie-

aene Beitrage . . . 167047 2,87 9 566 0,44 166613 4,53 2,17

Eraatzleiatungen der

Eiaenbahnverwaltung 2177 0,04 622 0,03 2799 0,04

wieaer eingezanite

oonstige ijinnanmen .

1920

93 J

0,05

1343

J

0,08

3 263

522 J

0,5» 0,03 0,05

Endanmme 1888,89 2062672 37,™ 993 976 3056 648 89,74

dagegen J

far das Jahr 1887,88 . 1626 582 38,67 910332 43,81 2 536914 40,37

n n n 1886/87 • 1162888 67,6* 810891 43,37 1973229
!

i

60,78

1

- -

54*
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Werkstattenarbeiterpensionskasse getroffene Anordnung, wonach gut a;e-

lShnte Handarbeiter den Handwerkern (der Tarifklasse von 1000 m) uud

gut gelohnte Handwerker den Vorarbeitem (der Tarifklasse von 1200^)

zuin Zwecke der Verbesserung ibrer Pensionsanspruche zugezault werden

konnen, sowie durch die Aufbesserung des Lohneinkomineus einer Anzabl

von Arbeitern, zum Tbeil aucb dadurcb herbeigefuhrt, dafs auf Grund

der ersten Nacbtrage zu den Pensionskassenstatuten gegeu Ende des

Jahres 1887 nahezu 20000 Arbeitcr den Kassen beigetreten sind, welche

sieb zuineist sclion in vorgeriickterera Lebensalter befanden und defshalb

einen verhaltnifsmafsig hoiieren Beitragssatz entricbten als die neu in die

Beschaftigung eintretenden Personen. Von 66350 + 22 436 = 78 786 am

Scblusse des Jahres 1888 89 vorhandenen Kassenmitgliedern

waren veranlagt

bei der Pensions- bei beiden

kasse fur die Pensionskassen

Am
Schlusse

des Vor-

jahres

Hun-

dertstel

Betriebs-

arbeiter

Werk" iiber-
Hun *

statten- dert-

arbeiter ^P* stel

zur ersten Beitragsklasse (1200m)

„ zweiten „ (1000 „ )

„ dritten „ (760 „ )

527

3 943

51880

4 690 5 217 6,63

13 494 17 437 22,13

4252 56132 71.'24

25,n7

Zusammen 56 350 22 436 78 786 100

Die Werkstattenarbeiter liaben der grofseren Mehrzahl nach ein

Handwerk erlernt und beziehen deshalb ein hftheres Lohneinkommen als

die meistens zu den Handarbeitern zahlenden Betriebsarbeiter. Aus diesem

Gruude uberwiegt bei der Werkstattenarbeiterpensionskasse die Mitglieder-

zahl in den hShercn Beitragsklassen, bei der Betriebsarbeiterpensionskasse

aber umgekehrt die Mitgliederzahl in den niedrigeren Beitragsklassen. Die

Gesaramtsumme des veranlagt gewesenen Jahreslohneinkoramens der

bei beiden Pensiouskassen durchscbnittlich taglich bctheiligt gewesenen

76 924 Kasseurnitglieder aller drei Beitragsklassen betrug 63991000 Jt

oder durchschnittlich 832 .// fur ein Mitglied (gegen 830 M im Vorjahre).

die Gesamratsumme der laufenden Mitgliederbeitrage ausschliefslioh der

Beitrage der Eisenbahnverwaltung 1715 083 m oder 2,GS Hundertstel der

veranlagt gewesenen Lobneinkommenssumme.

Ueber die Jabresausgaben der Pensiouskassen giebt die naeb-

stehende Uebersicbt nahere Auskunft:
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Bezeichnung

der

Ausgaben

Pensionskasse
fUr die

Be-

triebs-

arbeiter

Werk-

statten

arbeiter

Gesammtsummen der Ausgaben

iiber-
durch- . in Hundertsteln
schnitt-'

<jer

(1888/9)
|

L_
gueu

11886/7 1887/8 1888/9

M

Ruhelohn der Pension&re . . .

Wittwengeld (einschliefslich

1 841 Of und 288 M Kapital-

abfindungen bei Wiederver-

heirathungen)

Waisengeld

Sterbegeld beim Tode von Pen-

sion&ren, sowie von Wittwen
von Pensionaren nnd Kassen-

mitgliedern

Untersttitzungen

Zurtickgezablte Beitrage:

an die in Beamtenatellungen

ttbergetretenen Mitglieder*)

an andere ausgescbiedene Mit-

glieder

Ans der einen in die andere

Pensionskasse mit dem Ueber-

tritt von Mitgliedern ttber-

wiesene Beitrage . . .

Verwaltnngskosten . . .

Sonstige Ausgaben . . .

105 02.)

1

I!

56106 161 128 2,io 41,47 21,83 22,^

64 424

21498

40199

13648

104 623

35 146

1

1 371 1 815

6209 2206

48 964 9 539

31 5911 26 792

3186

8414

58 503

1,36

0,16

0,04

0,11

26,«4 13^0
i

14,67

9,99

0,74

4,86 4,93

0,42

0,34

6i m\
1,56 17,88

1 11,10

i

Endsnmme (1888/89) . . .

Dagegen im Jabre 1887,88

9 566 157 047 166 613 2,16

120 938 1068 0,oi

11 193 31919 113 112 1,47

3,68

41,81

1,67

0,45

1,18

16,81

23,36

0,15

372 959
; 340207

283 648

197 719

396 503

127 252

713 166

6^0 151

324 971

9.27

10,M

9,14

Die Aufwendungeu an Ruhelohn, Wittwen-, W
geld und Untersttitzungen haben sich gegenuber

rund 33000 ui erhoht; der durchschnittliche Ruhelohn

betrug rund 225 m, das durchschnittliche Wittwengeld 90

aisen-, Sterbe-

dem Vorjahre um
eines Pensionars

.// und das durch-

*) Diejenigen frllheren Mitglieder, welche bei ihrem Uebertritt in Staatsbeamten-

stellungen bereits eine zehnjahrige Wartezeit zurtickgelegt haben, behalten ihre An-

spruche an die Pensionskassen ohne weitere Beitragsleistung, jedocb unter vorlaufiger

Belassung der gezahlten Beitrage in den Kassen, bis sie in der Beamtenstellung eine

zehnjahrige Dienstzeit vollendet haben oder vor dem Ablanfe dieser Frist eine Staats-

pension erhalten. Am Schlusse des Jahres beruhten fttr 601 ehemalige Mitglieder

der Betriebsarbeiterpensionskasse und fUr 24 ehemalige Mitglieder der Werkstfttten-

arbeiterpensionskasse die geleisteten Beitrage in den Pensionskassen.
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824 Die Arbeiterpenaions- und Krankenkassen nnd die Unfall-

schnittliche Waisengeld 30 M. Die Steigerung der Aufwendungen war

wie in den fruheren Jahreu vorerst uur eine maTsige, da noch nicht viele

Kassenmitglieder die satzungsmafsige Wartezeit zuruckgelegt haben; die

Zabl der noch in der Besehaftigung befindlichen Kassenmitglieder, welche

am Schlusse des Rechnungsjahres die zehnjahrige Wartezeit vollendet

hatten, betrug bei der Betriebsarbeiterpensionskasse 4 976, bei der Werk-

stattenarbeitt'rpensionskasse 2 601, insgesammt 7 577 oder 371 mchr als

am Schlusse des vorigen Rechnungsjahres. In solchen Fallen, in deoen

statutmSfsige Ansprttche bereits vor Ablauf einer zehnjahrigcn Mitgliedschaft

entstehen, sind meistens seitens der Eisenbahnverwaltung Renten auf

Grund der Unfallversicherungsgesetze zu gewahren; uberhaupt wurden in

Folge der Gewahrung von Unfallrenten an ehemalige Mitglieder oder

Hinterbliebene ehemaliger Mitglieder im .Jahre 1888 '9 den Pensionskassen

rund 38000 m Ausgaben erspart. Im Uebrigen sind zum Zwecke der

weiteren Fiirsorge fur dauernd erwerbsunfahig gewordene Eisenbahnarbeiter

und fur Hinterbliebene verstorbener Eisenbahnarbeiter, denen ein Ansprueh

auf die Leistungen der Pensionskassen noch nicht zustand, wie io den

fruheren Jahreu auch im neuen Rechnungsjahre aus den bereiten Mitteln

der Eisenbahnverwaltung, sowie aus den derselben zur Verffigung stehenden.

aus den Vcrmogensbestanden fruherer aufgeloster Versor^ungsanstalten

ausgeschiedenen Hilfsfonds noch rund 430000 m aufgewendet worden,

abgesehen von denjenigen ebenfalls nicht unbetrachtlichen Summen, welche

fur die noch in der Beschaftigung befindlichen Arbeiter bei Unglucks- und

sonstigen Nothfallen in ihren Familien neben den Krankenkassenleistungen

als Beihilfen verwendet sind.

Die Summe der zuruckgezahlten Beitrage ist gegen das Vor-

jahr von 75484 m auf 119886 M gestiegen, obwohl die Zahl der aus-

geschiedenen Mitglieder sich vermindert hat. Die Steigerung entfUllt haupt-

sachlich auf die in Beamtenstellungen ubergetretenen Mitglieder, welchen

durchschnittlich 43 m gegen 28 ui im Vorjahre zuruckgewShrt wurden-

In Folge des Ausscheidens von Mitgliedern aus dem Kassenverbande vor

Erlangung eines Anspruchs auf Ruhelohn verbleiben den Pensionskassen

recht erhebliche VermOgensbetrage zu anderweiter Verwendung, da die

Rflckgewahr sich weder auf die von der Eisenbahnverwaltung fur die Aus-

geschiedenen geleisteten Zuschusse, noch auf die Zinsen der gesammten

Einzahlung erstreckt und da uberdies, trotzdem der Ruckgewahrtarif der

Arbeiterpensionskassen der preufsischen Staatsbahnen im Vergleich zu den

Tarifen anderer Pensionsanstalten fur die Mitglieder sehr gunstig ist, nicht

in alien Fallen die eingezahlten Beitrage voll, sondern meistens nach Ab-

zug eines mafsigen Satzes fur die von den Kassen getragene Belastung

vergutet werden.
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versicherung bei den preufaischen Staatabahnen im Jahre 1888. 825

Die von der eineu in die andere Pensionskasse uberwiesenen Bei-

trage sind fur die Hone der eigentlichen Ausgaben ohne Bedeutung. Die

Verwaltungskosten, soweit sie den Kassen zur Last fallen, zeigen eine

stete Verminderung, wfihrend die sonstigen Ausgaben, bei welchen

hauptsachlieh der Unterschied zwischen dem Nenn- und Ankaufswerth der

erworbenen Papiere nachgewiesen ist, mit Rucksicht auf die umfaugreiche

zinsbare Anlegung von VermOgensbestanden erheblich gostiegen sind.

Die Ueberschusse der Jahreseinnahmen uber die Jahresausgaben

der Pensionskassen und das am Jahresschlusse vorhandene Vermogen be-

trugen, und zwar:

bei der Betriebsarbeiter-
pensionskasse

iiber-

haupt

durch-

schnittlich filr

ein Mitglied

1888/89
I 1

M
CD 00 CO
i-i —< —
M M M

bei der Werkstatten-
arbeiterpensionakasse

durch-

iiber- schnittlich ftir

haupt
ein Mit*lied

1888/89 co"

M M M

Zusaminen

durch-

tiber- schnittlich filr

ein Mitglied
haupt

1888/89
CO OS

die Ueber-
schUsse:

i) die angekanften

Werthpapiere

sum Nennwerthe
gerechnet . . .

b) dieselben zum
Ankaufswerth

gerechnet . . .

die YerniSgens-
bestande:

a) die im Beaitze

der Kassen be-

findlichen Werth-

papiere zum
Nennwerthe ge-

rechnet ....
b) dieselben zum

Tageswerthe am
81. Marz 1889 ge-

rechnet ....

I I

1689713 47,» 32,3 30,9

1894 775 — !

-

663 76!) 36,6 24,8 29,4

I

844 826 - - -

2343 482 42,4

2 739601 -

30,o 80,5
I

6 365 135 - 98.1 4 298267 — - 193,3 9<i63 402 - 126,6

5647901 116,1 90,o 103,3 4 597 878 170,7 183,n 206,7 10 245 779,1142,7 120,7 188,2

Die Steigerung des VermOgens der Pensionskassen war hiernach wie

in den friiheren Jahren, da die von den Kassen zu befriedigenden An-

spruche noch nicht grofs sind, recht erheblich: gleichwohl ist der auf

jeden Kopf der durchschnittlich taglich betheiligt gewesenen Mitglieder zu

rechnende Satz — rund 130 M — noch ein sehr mafsiger. Bei unver-
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andertem Fortbestehen werden die Kassen, sofern die nach versicherangs-

technischen Gesichtspunkten jeweilig als nothig zu bezeichnenden Mittel

stets vorhanden sein sollen, noch bedeutende Rficklagesunimen anzusammeln

haben.

Im Vergleich zu den schon Jahrzehnte hindurch in Wirksamkeit ge-

wesenen Knappschaftskasscn in Preufsen erscheinen die Bestande der aas

jfingerer Zeit herruhrenden Kassen der preufsischen Staatsbahnen reichlich.

Wahrend die ersteren, welche sowohl die Invaliditats- und Hinterbliebenen-

versicherung, als auch die Krankenfursorge bezwecken, am Schlusse des

Jahres 1887 bei einer durchschnittlichen Betheiligung von 190 427 standigen

(meistberechtigten) und 140 682 unstandigen (minderberechtigten), zusammen

331 109 Genossen und einer Jahresausgabe von 18 952 357 m, 'darunter

11972 319 m laufende Invaliden-, Wittwen- und WaisenunterstutzungeQ,

fiber ein VermOgen von 29 324 445 M verfugten*), betrug am Schlusse

des Jahres 1888/89 das GesammtverraOgen der A'rbeiterpensions-

und Krankenkassen (ausschliefslich der Baukrankenkassen) der

preufsischen Staatsbahnen bei einer durchschnittlichen taglichen Be-

theiligung von 165 795 Arbeitern, von welchen jedoeh nur 76 924 den

Pensionskassen angehorten, und bei einer Jahresausgabe von 4 197 481 M,

darunter 312 497 .// Invaliden-, Wittwen- und Waisenunterstutzungen.

14 272 990 M.

2. Die Arbeiterkrankenkassen.

Wegen mehrfacher Mangel, welche *bei der Benutzung der durch die

Bundesrathsbestimmungen vom 16. Oktober 18S4 und 6. Januar 1837 vor-

geschriebenen Musternachweisungen hervorgetreten waren, hat der Bundes-

rath unterni 23. Juni 1837 (Eisenbahn-Verordnungsblatt 1837 S. 356) neue

Muster fur die Nachweisungen fiber die Verhaltnisse und Ergebnisse der

Krankenkassen aufgestellt und gleichzeitig zur Sicherung einer grdfseren

Uebereinstimmung in den Verbuchungen nahere Vorschriften- fiber die Art

und Form der Rcchnungsfiihrung der Kassen beschlossen. Die neuen Vor-

schriften sind init dem 1. Januar 1888 in Kraft getreten und bei der Auf-

stellung der Nachweisungen, welche der Darstellung der Ergebnisse des

Jahres 1888 zu Grunde liegen, benutzt worden.

Wie in den Vorjahren, so sind auch im Jahre 1888 im Krankenkassen-

wesen wiederum erfrouliche Fortschritte zu verzeichnen. Werden die

Spalten 36 bis 43 der Anlage C, welche eine gedrangte Uebersicht fiber

die Zahl der Mitglieder, Erkrankungsfiille und Krankheitstage. sowie fiber

*) Statistik der Knappschaftsvereine im preufsischen Staate ira Jahre 1897.

Berlin 1888. Verlag von Ernst & Korn,
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die Einnahmen, Ausgaben unci Vermogensbestande bei jeder Eisenbahn-

betriebs- und Werkstattenkrankenkasse bietet, mit den Spalten der vorig-

jahrigen Nachweisung verglichen, so ergiebt sich, dafs es in vielen Fallen

moglich gewesen ist, die satzungsmafsige Krankenfursorge, welche auch

schon im vorigen Jahre bei alien Kassen fiber die gesetzlichen Mindest-

leistungen hinausging, noch wesentlich zu erweitem. Beispielsweise wurde

bei fast 30 Kassen die satzungsmafsige Dauer der Gewahrung der Kranken-

fursorge verlangert, sodafs am Schlusse; des Jahres 1888 von 133 Kassen

bereits mehr als zwei Drittel die Krankenunterstutzung fiber die Dauer

eines Vierteljahrs hinaus, zumeist auf 26 Wochen, vielfach auch auf 39,

40 oder 52 Wochen gewahrten; auch die satzungsmafsige Fursorge fur

erkrankte FamilienangehOrige der Kassenmitglieder hat bei vielen Kassen noch

eine Verbesserung erfahren. Daneben haben die Kassen, obwohl in keinem

Falle eine Erhohung des Mitgliederbeitragssatzes eingetreten ist, auch gute

wirthschaftliche Ergebnisse erzielt; bei jeder Kasse ist der fur Zeiten

aufsergewOhnlieher [nanspruchnahme als Hilfsquelle dienende Reservefonds

durch neue Rficklagen verstarkt worden.

Nach der erwahnten Anlage C. waren im Jahre 1888 insgesammt

78 Betriebs- und 68 Werkstattenkrankenkassen fur die Staatsbahnen in

Wirksamkeit: 3 Betriebskraukenkassen, diejenigon fur die Bezirke der

fruheren Berlin- Dresdener, Oberlausitzer und Nordhausen-Erfurter Bahn,

deren Arbeiterpersonal anderen Kassen zugetheilt ist, sind im Laufe des

Jahres geschlossen worden, sodafs am Schlusse des Jahres 75 Betriebs-

und 58 Werkstattenkrankenkassen. darunter die im Laufe des Jahres neu

errichtete Krankenkasse fur die Arbeiter der Hauptwerkstatte zu Frank-

furt a. M., zusammen mithin 133 Krankenkassen in Wirksamkeit waren.

Aufserdera waren fur die Eisenbahnneubauausfuhrungen zu Anfang des

Jahres 35 besondere Baukrankenkassen errichtet, von denen 15 nach

Fertigstellung der betreffenden Bauten geschlossen wurden. Andererseits

traten fur] neue Bauausfuhrungen 20 Kassen hinzu, sodafs am Schlusse

des Jahres noch 40 Baukrankenkassen bestanden.

Eine Uebersicht fiber die Zahl der bei diesen Kassen betheiligten

Mitglieder gewahrt die umstehende Tafel.

Sowohl bei den Betriebs- als auch bei den Werkstattenkrankenkassen

hat sich die ilitgliederzahl im Laufe des Jahres und zwar vornehmlich in

Folge der Eroffnung neuer Bahnstrecken und der Zunahme des Verkehrs

ge8teigert. Dafs bei den Betriebskrankenkassen in den Wintermonaten

eine verhaltnifsmafsig geringere Zahl von Mitgliedern betheiligt war, ist

hauptsachlich darin begrfindet. dafs in dieser Zeit die Bahnunterhaltungs-

arbeiten zum grOfseren Theile ruhen. Die in der Tafel angegebeuen Durch-

schnittszahlen der versicherungspflichtigen Mitglieder der Betriebs- und
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828 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die Unfall-

Zahl der Mitglieder Anzahl der Anzahl der

bei den aufserdem

der der Bankranken-
bei den

Zeitpunkt
Betriebs-

Werk-
ins-

kassen
Bauten be-

schaftigt ge-

kranken-
statten-

kranken-
gesammt

betheiligt

gewesenen
Avesenen ver-

pflichteten

kassen kassen Personen*) Personen*)

1. Januar 1S88 . . 121 627 a6 795 157 322 7006 2 302

1. Februar 1888 . . 120421 36 768 156 189 6 315 2 346

1. Marc 1888 .... 120434 36 903 156 337 6 430 2887

1. April 1888 . . . 120361 36842 156 203 7 892 3823

1. Mai 1888 .... 129 960 36037 165 987 11606 4843

1. Juni 1888 . . m 419 36 216 169 636

170646

13 706 5482

1. Juli 1888 . . 134 283 36 362 13 803 5845

1. August 1888 . . 134 938 36634 171 572 13 404 6187

1. September 1888 . . 134 228 36 728 170 956 12 301 5835

1. Oktober 1888 . . . 133 824 37022 170846 11 732 2060

1. November 1888 . . 134 702 37 149 171851 10983 1931

1. Dezember 1888 . . 132 668 37 263 169 931 10774 1341

1. Januar 1889 . 130600 37 263 167 863 9 740

Durchschnittlich an

jedem ersten Monats-

tage uberhaupt . . 129336 36460 165 796 10442 3 740

Wenn die nicht ver-

sicherungspflichtigen

Mitglieder mit . . . 1882 42 1924 8

abgezogen werden,

127 463 36 418 163 871 10434 3 740

versicherungs-

pflichtige Mit-

glieder.

Werkstattenkrankenkasse deeken sieh genau mit den Zahlen der kranken-

versicherungspflichtigen Eisenbahnarbeiter, welche nach anderweiten rech-

nerischen Ermittelungen uberhaupt durchschnittlich taglich beschaftigt

waren, sodafs auch in diesem Jahre, wie in den friiheren Jahren, Antrage

von Eisenbahnarbeitern, von dem Beitritt zu den Eisenbahnkrankenkassen

*) Die ErgebnisBe der Eisenbahnbankrankenkassen sind weiter onten (S,840ff'>

beeonders mitgetbeilt.
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auf Grand ihrer Mitgliedschaft zu eingeschriebenen Hilfskassen befreit zu

werden, zu den Seltenheiten gehOrten. Solche Antrage werden immer

sparlicher, je mehr die gunstige Entwickelung der Zwangskassen bekannt

wird und die Ueberzeugung Raum gewinnt, dafs diese Kassen bei sichereren

Grundlagen mehr zu leisten im Stande sind.

Die Zahl der freiwilligen Kassenmitglieder wird sich zumeist

aus solchen ehemaligen verpflichteten Mitgliedern zusammensetzen, welche

aus der Beschaftigung bei der Eisenbabnverwaltung ausgeschieden und

noch nicht Mitglieder anderer Krankenkassen geworden sind. In geringerer

Anzahl werden auch fruhere verpflichtete Mitglieder, welche in Unter-

beamtenstellungen Ubernommen sind und als Beamte zwar das Dienstein-

kommen in Erkrankungsfallen fortbeziehen, sowie auch, sofern sie zu den

Betriebsbeamten gehflren, fur sich und ihre Familienangehorigen freie

arztlicheBehandlung geniefsen,*) gleichwohl aber wegen der freien Arznei, der

Sterbegeldversicherung u. s. w. bei den Krankenkassen noch verblieben sind.

Die Zahl der weiblichen Kassenmitglieder betrug am Schlusse des

Jahres 1888 bei den Betriebskrankenkassen 1321 und bei den Werkstatten-

krankenkassen 9, zusammen 1330 (gegen 1124 am Schlusse des Vor-

jahres).

Wie grofs die Zahl derjenigen Personen gewesen ist, welche ihre

Mitgliedschaft gewechselt haben, ist nicht mehr ersichtlich, da die neuen

Nachweisungen keine Angaben fiber den Ein- und Austritt enthalten.

Wird das vorigjahrige Verhiiltnifs der H6he des Eintrittsgeldes zu der

Zahl der Eingetretenen zu Grande gelegt, so werden den Betriebskranken-

kassen rand 64300 und den Werkstattenkrankenkassen rand 6900 Per-

sonen beigetreten, mithin, da am Jahressehlusse 9073 und 1468 Mit-

glieder mehr als am Jahresanfange vorhanden waren, etwa 45200 Per-

sonen aus den Betriebs- und 6400 Personen aus den Werkstattenkranken-

kassen ausgeschieden sein. Der Wechsel der Kassenmitglieder in der

Beschaftigung bei der Eisenbahnverwaltung war danach ziemlich er-

heblich.**) Die grOfsere Haufigkeit des Wechsels bei den Betriebsarbeitern

*) Durch die von der Eisenbahnverwaltung besoldeten sogen. Bahnarzte, welche

dieselbe zngleich in der FUrsorge ftir die Gesundheit der Reisenden und der

Beamten untersttitzen, bei den Entschliefsungen ttber Annahme und Verabschiedun^,

sowie bei den wiederkehrenden Cntersuchungen des H»r- und SehvermOgens des

Personals des gefahr- und verantwortungsvollen Betriebsdienstes mitwirken u. s. w.

**) Allerdings sind bei den Ermittlungen, wie mit Rttcksicht auf eine Bemer-

kung des Dr. Oldenberg in G. Schmollers Jahrbuch ftir Gesetzgebung u. s. w. —
Dreizehnter Jabrgang zweites Heft S. '207 — noch angeftthrt wird, auch diejenigen

Personen mitberiicksichtigt, welche aus einer Eisenbahnkrankenkasse in eine andere

Eisenbahnkrankenkasse ttbertreten, ohne ihre Beschaftigung bei der Eisenbahn zu
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ist zum grofsen Theile auf die Schwankungen des Verkehrs und den

Einflufs der Witterungsverhaltnisse auf die Bahnunterhaltung zuruek-

zufuhren.

Da etwa 60000 Arbeiter in die Baukrankenkassen neu aufgenommen

seiu werden, so wird die Gesam mtzahl der Mitglieder, welche im

Jahre 1888 auf kurzere oder langere Dauer den Eisenbahnkrankenkassen

angehSrt haben, rund 290 000 betragen haben.

Bei Berechnung der DurchschnittsgrOfsen der Krankenkassen

haben sich fur je eine Betriebskraukenkasse 1741 und fiir je eine Werk-

stattenkrankenkasse 643 Mitglieder ergeben. Weniger als die fiir alle Be*

triebskrankenkassen des Reiches fur den Schlufs des Jabres 1887 er-

mittelte Durchscbnittsgrofse (240 Mitglieder)*) betrug die Mitgliederzahl

nur bei den vier Werkstattenkrankenkassen zu Ebcrswalde (211), Greifs-

wald (233), Deutz (227) und Berb'n (Bezirk Magdeburg) (236). Anch

diese kleineren Kassen haben gute Erfolge aufzuweisen und die Reserve-

fonds in vorgeschriebener Hflhe bereits angesaminelt^ sodafs eine Gefahr

fur ihre Lcistungsfahigkeit nicht vorliegt.

Die Zahl der Sterbefalle unter den Kassenmitgliedern betrug 1642

bei den Betriebs- und 433 bei den Werkstattenarbeitern, insgesammt 1975.

Auf je 100 Mitglieder entfielen Sterbefalle und zwar:

im Jahre

bei den

Betriebs-

kranken-

kas8en

bei den

Werkstatten-

kranken-

kassen

ttber-

h a u p t

1885

1886

1887

1888

1

1,36 1,36 1,36

1.35 1.32 1,35

1,23 1,16 1,21

1,19 1,19 1,19

1 i

wechseln. Die Zahl dieser Personen wird indessen nicht grofs sein; bei den Arbeiter-

pensionskassen betrug die Zahl der Mitglieder, welche ans dem einen in einen an-

deren der rait den Krankenkassen sich deckenden Ausschnfsbezirke ubertraten, nur

1019. Jedenfalls aber ist die Zahl derjenigen Arbeiter erheblich grfifser, welche nur

vorubergehend bei starkera Verkehrsandrange, aufsergewohnlichen Naturereignissen

n. s. w. herangezogen werden milssen und den Krankenkassen uberhaupt nicht bei-

treten. Die Zahl der Arbeiter, die im Lanfe eines Jahres von der EisenbahnTer-

waltnng angenommen und entlassen <werden, wird deshalb hinter dem Wechsel der

Mitglieder' bei den Krankenkassen nicht zurilckbleiben, diesen vielmehr eher noch

ilberholen.

*) Vergl. Statistik der Krankenversicherung der Arbeiter im Jahre 1887. Her-

ausgegeben vom Kaiserlichen Statistischen Amte. 1889,'
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Die Sterblichkeitsziffer hat sich deinnach stetig vermindert. Nach

dem dritten Theile dieses Aufsatzes sind bei deD Betriebsarbeitern 218

Todesfalle (0,18 auf je 100 unfallversicherungspflichtige Personen) und bei

den Werkstattenarbeitern 7 Todesfalle (0,02 auf je 100 unfallversicherungs-

pflichtige Personen) durch Verunglikkungen bei der Arbeit herbeigefiihrt,

sodafs von alien Sterbefallen bei den Betriebsarbeitern 14,u Hundertstel,

bei den Werkstattenarbeitern 1,60 Hunderstel auf Unfalle urit todtlichem

Ausgange entfallen.

Die Zahl derjenigen Erkrankungsfalle und Krankheitstage unter

den Kassenmitgliedern, fur welche die Kassen Aufwendungen an Kranken-

geld, Verpflegungskosten oder Ersatzleistungen fur gewahrte Unterstutzungen

zu machen hatten,*) betrug und zwar:

Kassen

Erkrankungsfalle
_J

I davon in Folge
fttrje von Unfallen

100

Mit-

glie-

der

Krankheitstage

fttrje tiber-

ttber- 100

Mit-
bau P t

haupt giie .

. der

davon in Folge

von Unfallen

far cinen

ein Er-
kran-

Mit- kungs-

i 10 11

Betriebskranken-

kassen . . .

Werkstatten- „we

Em

dageg

31 355 24,94 3184 2,46 622 153 4,81 19,M 85 228 0,66 26,w>

13 620 37,35 1 597 4,38 242 838 6,66 17,*3 35 454 0,97 22,io

44 975 27,13 4 781 2,s*
,
864 991 5,22 19,23 120 682 0,73 26,'24

43187 27,55 4 114 2,62
!
786 920 5,01 18,20

' 102391 0,6.'. 24,w>
-

47208 30,25 3804 2,44 810329 5,is 17,19 97 698 0,63 25,6s

47 606 31,oo

4

2 535) 2,oo 830 332 5,40 17,44 54 695 0,36 21,54
i

4

dsumme

en .

1888

1887

1886

1886

Danach hat der bisher beobachtete Ruckgang der Erkrankungsfalle

(Spalte 3) angehalten, sodafs die bereits im vorigen Jahre (Archiv 1888 S. 851)

ausgesprochene Meinung, dafs vielleicht neben anderen fiir die Gesundheits-

verhaltnisse des Lohnpersonals forderlichen Einrichtungen (Verbesseruug

der Wohnungsverhaltnisse, Erweiterung und Verbesseruug der fur das Be-

*) Diejenigen Erkrankungsfalle nnd Krankheitstage bei den Kassenmitgliedern,

flir welche nur Ausgaben fur Arzt und Apotheke entstanden sind, sowie ferner die

zahlreichen Erkrankungen in den Farailien der Mitglieder ^ind unberilcksichtigt

geblieben.
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832 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die Unfall-

triebspersonal vielfach bestehenden Badeanstalten u. s. w.) auch die

Krankenversicherung — rechtzeitige und ausreichende arztliche Hilfe.

geeigiiete Arznei, Heilmittel und Pllege — auf die Gesundheitsverhaltnisse

der Eisenbahnarbeiter einen wohlthfttigen Einflufs ausube, zuzutreffea

scheint, zumal, wie bereits angefiihrt, auch die Zahl der Sterbefalle sich

vermindert hat. — Die Steigerung der Krankheitsdauer findet ihre naturliche

Erklarung in der VerlSngcrung, welche bei einer grofsen Anzahl von

Eassen die satzungsmafsige Dauer der Gewahrung der Krankenffirsorge

erfahren hat. Bei einem Vergleiche mit den Durchschnittssatzen sammt-

licher Betriebskrankenkassen des Reichs erscheinen die Gesundheits-

verhaltnisse namentlich bei den Betriebsarbeitern der Eisenbahnverwaltung

gunstig. Im Jahre 1887 kamen bei sanimtlichen wahrend des ganzen

Jahres in Thatigkeit gewesenen Betriebskrankenkassen des Reiches auf ein

Mitglied 0,4 Erkrankungsfiille und 5,9 Krankheitstage, wahrend bei den

Eisenbahnbetriebskrankenkassen im Jahre 1888 sich nur 0,24 Erkrankungs-

fallc und 4,*i Krankheitstage ergaben. Nicht so giinstige Ziffern (0,37 Er-

krankungsfalle und 6,66 Krankheitstage) haben die Werkstattenkranken-

kassen aufzuweiscn; bei nahezu einem Drittel dieser Kassen entfielen

durchschnittlich mehr als 0,4 Erkrankungsfalle auf ein Mitglied. Zu einem

geringen Theile sind die hOheren Ziffern die Folge von haufigeren Ver-

letzungen; sowohl die vorstehende Tafel als auch die Mittheilungen im

dritten Theile dieses Aufsatzes lassen erkennen, dafs vornehmlich die

kleineren Unfalle mit voriibergehender Erwerbsunfahigkeit in den Werk-

statten ungleich haufiger vorkommen, als im eigentlichen Eisenbahnbetriebe.

Auch der Umstand wird auf die h5here Krankheitsziffer bei den Werk-

stattenarbeitern von Einflufs sein, dafs diese Arbeiter zumeist in grofsen,

gewerbreichen Stadten, die Betriebsarbeiter hingegen in grofser Zahl in

kleineren Orten und landlichen Gegenden wohnen, dafs ferner die ersteren

in fabrikartigen Riiumen, letztere meistens in geraumigen Schuppen,

Hallen u. s. w. beschaftigt sind. Die durchschnittlich auf einen Erkran-

kungsfall kommende Krankheitsdauer war bei den Eisenbahnkranken-

kassen uberhaupt grofser als bei alien Betriebskrankenkassen des Reiches

(19,23 gegen 14,30 Tage). Daraus ist zu folgern, dafs der Prozentsatz der-

jenigen Eisenbahnkrankenkassen , welche die Krankenunterstutzungen,

satzungsmafsig auf langere Dauer, als die gesetzliche Mindestdauer betragt,

gewahren, verhaltnifsmafsig grofs ist.

Ueber die Jahrescinnahmen giebt die nachstehende Tafel Aus-

kunft:
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Bezeichnung

Einnahmen

1^ of fi altu _I>ClXJr US-

kranken-

kasaen

M

Werk-

s&tten-

mil tilr aw

kassen

M

Uber-

naupt

Znsaimen

fttr ein Mitglied

1885

M
1886

M
1887 1

M
1888

M
Zinsen nnd andere VermOgens-

1

1

28 09b 1 lo yyo 0,86 0,51 0,62 0,72

Eintntts^elder 60 552 2905 00 kit'
33 517 0,20 0,16 0,16 0,20

Laulendc Beitrage: :

der veraicheningspflichtigen
1

1 558 12o G 1 CI t V kTkbin 021)
0 1 net 1 £f»2 176 152

1

1

der hisenbannverwaltung .

17-7, •

77o 0»1 <>/Vl 1 OA
1 085 771

„ mcnt versicherungspilicn-
;
18,^0 19,88 19,87*) 19,84

tigen (treiwiiiigen; Jftit-

125 761 988 20 749

Ersatzleistungen der Eisen-

bannverwaltung unu anderer

Dritterfilr eewahrteKranken-
1

40914 17 274 58188 0,08 0,22 0,27 0,»

Geldatrafen der Arbeiter

(23 546 M) nnd sonstigeEin-

83 123 12035 45158 0,46 0,sa 0.81 0,27

V ti till nim t>JjUUr li I J l 111 C . 19,80 20,79 21,23") 21,8*

(cigcntliche Eingiinge)

dnzu njichrirhtlioh •

baarer Kassenbestand am

155 733 90572 246305 —
1

aus verkauften Werthpapieren,

zurtickgezogenen Bankein-

28 471 8728 37199 —

Insgesammt . . 2 739 562 1088467 3828029 _

Gegenfiber dem Vorjahre sind die Einnahmen an Zinsen in Folge

VergrOfserung des VermOgens der Kassen, an Eintrittsgeldern in Folge

Zunahme der Zahl der neu eingetretenen Mitglieder nnd an Ersatz-

leistungen fur Unterstutzungen, insbesondere fur erhflhtes Krankengeld

*) Bei alien Betriebskrankenkassen des Reiches 17,o Jl.

••) Desgleichen 20,6 41.
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83-1 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die Unfall-

wahrend der ersten dreizehn Wochen und fur spatere HeilfQrsorge, welche

die Krankenkassen den bei Unfiillen verletzten Kassenmitgliedern gewahrt

haben, sowie in Folge Steigerung der Zahl der Betriebsunfalle im Durcbschnitt

auf je ein Mitglied gestiegen, wahrend die Einnahmen an laufenden Bei-

tr&gen und die sonstigen Einnahmen sich in den Durehschnittssatzen urn

ein Geringes vermindert haben.

Die geriuge Ermafsigung der Durcbschnitt ssatze der Einnahmen an

laufenden Beitragcn entfallt auf die nicht versieherungspflichtigen

Mitglieder; die versieherungspflichtigen Mitglieder zahlten insgesammt

2 176 152 .//, d. s. durchschnittlich 13,28 fur jedes Mitglied gegeu

13,2ft Jf, im Jahre 1887 und 12,«w m im Jahre 1886. Diese Erhohung ist

die Folge einer mafsigen Verbesserung des durchschnittlichen Lohnein-

kommens der Kassenmitglieder.*)

Unter den sonstigen Einnahmen nehmen die wichtigste Stelle die

nicht zu Unterstutzungszweeken vcrwendbar gewesenen VennOgens-

bestande aufgelOster Baukrankenkassen ein.

Die Jahresausgabon der Krankenkassen sind in nachstehender

Uebersicht zusammengestellt:

») Die Verbesserung des durchschnittlichen Lohneinkommens der Arbeiter

ergiebt sich anch aus anderen rechnerischen Unterlagen. Die Summe der Kranken-

kassenbeitrage ist iibrigens, obwohl die satzungsmafsigen Beitrage der Mitglieder bei

Eisenbahnkrankenkasscn 2 Huudertstel des Tagesverdienstes betragen, zur Er-

uiittelung des durchschnittlichen wirklichen Lohnes nicht geeignet, weil der

Beitrag bei dem einen Theile der Arbeiter nur fiir die Werktage, bei dem anderen

Theile anch fiir die Sonntage, in keinem Falle wahrend der Erkrankung erhoben

wird und der 4 M ubersteigende Tagesverdienst aufser Ansatz bleibt. Das zu den

Krankenkassen veranlagte durchschnittliche Jahreslohneinkommen betrug fiir ein

Mitglied der Eisenbahnbetriebskrankenkassen 611,3 Jl, fiir ein Mitglied der Werk-

stattenkrankenkassen 848,5 J/ und iilr ein Mitglied uberhaupt 664 ,4L gegen 662,a Of

im Jahre 1887. Dieser gegen die wirkliche Lohneinnahme zuruckbleibende Satz ist

urn 45 M hoher, als derjenige Satz v619 .0\ welcher sich ergiebt, weun die Gesammt-

lohnsumme aller bei den Unfallberufsgenossenschaften im Jahre 1887 — also aus-

schliefslich der land- und forstwirthschaftlichen Berufsgenossenschaften — ver-

sichert gewesenen Personen (2 389 349 536 M) durch die Zahl der taglich beschaftigt

gewesenen Personen (3 861 560) getheilt wird. Bei Ermittelung dieser Lohnsumme
ist (Amtliche Nachrichten des Reichsversicherungsamts 1889 S. 9) der 4 M fiir den

Arbeitstag ubersteigende Lohnbetrag nur mit eiuem Drittel herangezogen, anderer-

stits hingegen fiir jugendliche Arbeiter der ortsiibliche Tagelohnsatz Erwachsener

angesetzt.
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836 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen and die Unfall-

Die Gesammtaufwendungen (die Jahresausgaben ausschliefslich

der Kapitalanlagen und zuriiekgezahlten Darlehen) beliefen sich bei den

Betriebskrankenkassen auf 78.<>o (im Jahre 1887 auf 81,05), bei den Werk-

stattenkrankenkassen auf 80,03 (im Jahre 1887 auf 80,22), insgesammt auf

79,00 (im Jahre 1887 auf 80,92) Hundertstel der Jahreseinnahmen (aus-

schliefslioh der baaren Kassenbestande, Ertrage aus verkauften Werth-

papieren und zuriickgezogenen Bankeinlagen). An dem Uebersehusse

waren alle Kassen betheiligt, Mehrausgaben waren bei keiner Kasse zu

verzeichnen. Aueh der durchsehnittlich auf ein Mitglied entfallende Betrac

der Ausgaben war im Jahre 1888 geringer als im Vorjahre.

Die Kosten der arztlichen Behandlung, sowie der Arznei und

Heilmittel haben eine Verminderung in den Durehsehnittssatzen er-

fahren, obwohl die Gebuhren fur arztliche Entbindungen der Ehefraueu

von Kassenmitgliedern, fur Augen-, Ohren-, Zahnfirzte, fur Blutegel u. s. w..

welche fruher vielfach zu den sonstigen Ausgaben gereehnet sind, im

Jahre 1888 sammtlich bei den Kosten der arztlichen Behandlung und

Arznei nachgewiesen sind und die satzungsmafsige Dauer der Bewilligung

freier arztlieher Behandlung und Arznei bei einer grofsen Anzahl von

Kassen verlangert ist.*) Verhaltnifsmfifsig hoch waren die Arztvergutungen

noch bei einigen Krankenkassen der Direktionsbezirke Altona, Elberfeld.

Erfurt und Magdeburg. Bei einem Vergleiche der Durchsehuittsbetrage

der Betriebskrankenkassen mit deujenigen der Werkstattenkrankenkassen

ergiebt sich fur die Betriebskrankenkassen eine Mehraufwendung an Arzt-

gebiihren, fiir die Werkstatteu hingegen eine grofse Mehrausgabe fiir Arznei

und Heilmittel. Ersteres wird darauf zuruckzufuhren sein, dafs die Zu-

ziehung der Aerate bei den Betriebsarbeitern, von denen ein grofser Theil

iiber viele, theils abgelegene Orte zerstreut wohnt, haufigcr besondere

Kosten verursacht, wenngleich den Kassenarzten bei ihren Berufsreisen

freie Eisenbahnfahrt auf Kosten des Eisenbahnbetriebsfonds bewilligt ist.

Die fiir erkrankte Mitglieder aufgewendeten Arzneikosten betrugen dureh-

*) Die Verliingerung der satzungsmafsigen Dauer der Krankenfiirsorge tct-

ursacht ubrigens, soweit ilrztliche Behandlung; und Arznei in Betracht kommen, ein-
1

kanm nennenswertlie Mehraufwendung, hingegen meisthin etwas betr&chtlichere Mehr-

ausgabeu an Krankengeldern, sowie an Kur- und Yerpflegungskosten

schnittlich:

bei den

Betriebskrankenkassen . .

Werkstattenkrankenkassen

1,66

2.93

6,09

7,95

0,34

0,44
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Achnlich ist das
/

Verhaltnifs bei den Kosten der Arzneien fur die

Familienangehorigen der Mitglieder, sowie aueh bei den Kur- und Ver-

pflegungskosten. Zum Theil ist der hohere Aufwand der Werkstatteu-

krankenkassen auf die haufigeren Erkrankungen uuter den Kassenmit-

gliedern und — wie wobl im Hinbliek darauf, dafs die Werkstatteuarbeiter

mit ihrcn Familien nieistens in grofseren Stadten wohnen, angenommen

werden darf — audi unter deren Familienangehorigen zuriickzufuhren.

Andererseits mogen aber aueh bei den Erkrankungen unter den vielfach

iu landlichen Gegenden und in kleineren Stadten wohneuden Betriebs-

arbeitern und deren Faniilienangehorigen ofter statt der Arznei sogenannte

Hausmittel verordnet werden, und wegen des gesundcren Landaufenthalts,

vielleicht audi wegen der mit der Beforderung Erkrankter verbundenen

Unistandliehkeiten die Fallc der Unterbringung Erkrankter in Kranken-

austalten seltener, als bei den Werkstatteukrankenkassen vorkomraen. Fur

die Bewohner grofser Stadte ist die Arznei bequem zu bescbaffen und mag
desbaJb, zumal noeh vielfach die Wirksamkeit des Arztes nach der Menge

der verordneten Arznei beurtheilt wird, reichlicher verwendet werden.

Besonders bocb wareu die Arzneikosten bei einigen Werkstattenkranken-

kassen. welcbe nocb nicbt in der Lage sind, die Kraukenfursorge auf

l&nger als 13 Wochen zu gewfihren, z. B. bei den Werkstatteukranken-

kassen zu Bromberg, Crefeld und Siegen.

Die Ausgaben an K ran ken geld sind sowobl im Dnrchschnitt fur

ein Mitglied (von 4,f>5 m im Jahre 1887 auf 5,22 ai), als aueh fiir jeden

Krankheitstag (von 0,«i M im Jahre 1886, 0,96 M im Jahre 1886. 0,98 M
im Jahre 1887 auf Loo at) gestiegen. Diese den Erkrankten unmittelbar

zu Gute gekommene Mehraufwendung ist der Hauptsaehe nach eine Folge

der Yerlaugerung der Zeit, fur welcbe das Krankengeld satzungsmafsig

gewiihrt wird. Auf eine thunlichst ausgedehnte Frist fur die Krankengeld-

bewilligung wird erfahrungsmafsig von den Kassenniitgliedem grofser Werth

gelegt. da gerade langwierige Krankheiten haufig grofse Noth im Gefolge

habeu. Aueh die in einigen Bezirken eingetretenen Lohnerhohungen haben

auf die Steigerung des Krankengeldes eingewirkt. — Die Krankengeld-

aufwendungen sind bei den Werkstatteukrankenkassen viel grOfser als bei

den Betriebskrankenkassen ; diese Mehraufwendung ist theils auf die bessere

LOhnung der zumeist handwerksmtllsig geschulten Werkstattenarbeiter

zuruckzufuhren, theils durch die haufigeren Erkrankungen dieser Arbeiter

verursacht worden. — Das Krankengeld war allgemein in den Satzungen

auf die Halfte des veranlagten Tagesverdienstes festgesetzt: die Krankeu-

kasse des Betriebsamtsbezirks Coeln (lin^srh.) gewahrte ein Krankengeld

in H5he von zwei Dritteln und die Werkstatten-Krankenkasse zu Breslau

(Markisch) von drei Vierteln des Tagesverdienstes. Aufserdem sind bei dem
55*
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838 Die Arbeiterpeusions- und Krankenkassen ttnd die Unfall-

Krankengeldc diejenigen Erhdhungen nachgewiesen, welche den verletzten

Mitgliedern auf Grund der Unfallversicherungsgesetze vou der funften

Woehe nach dem Unfalle ab auf Kosten der Eisenbahnverwaltung zu ge-

wahren und von letzterer erstattet sind.

Die Kosten der Kur und Verpflegung erkrankter Kassenniitglieder

in Krankenanstalten bewegen sich ebenfalls in stetig steigender Richtung,

eine Folge theils der Verlangerung der satzungsmafsigen Bewilligungsdauer,

theils wohl auch einer grofseren Inanspruehnahme der Krankenanstalten

zura Zwecke einer raseheren und umfassenderen Heilung oder Genesung.

Sterbegelder sind hoi 1975 Todesfallen unter den Kassenmitgliedern

im Betrage von durchscbnittlich 68,0 M ftir einen Todesfall und bei

10 496 Todesfallen unter den Familienangehorigen von Kassenmitgliedern

im Betrage. von durchschnittlieh 20.5 M fur einen Todesfall gezahlt worden.

Die durchschnittliche Ausgabe fur ein Mitglied uberhaupt zeigte. da die

Zahl der Sterbefalle sich vermiudert bat, einen Ruck gang.

Die sonstigen Ausgaben haben sich erheblieh vermiudert, da

nicht allein, wie scbon angcfiihrt, die Gcbiihren fiir Augen-. Obren-, Zahn-

iirzte u. s. w. bei den Kosten arztlieher Behandlung u. s. w. verbucht

sind, sondern auch die Verluste beim Ankauf von Werthpapieren niebt

mehr bei den sonstigen Ausgaben beriicksichtigt sind. Die personlicheu

Verwaltungskosten setzen sich aus den Entschadigungen der Vertreter

der Kassenmitglieder fiir entgangenen Verdienst und fur Auslagen bei

Reisen in Angelegenheiten der Kassen zusammen, wiihrend unter den

sachlichon Verwaltungskosten die Kosten fur gewisse fur die Mit-

glieder urid ibre Vertreter bestimmte- Drucksachen nacbgewiesen sind:

im Ucbrigen bat die Eisenbahnverwaltung die Kosten der Rechuungs- und

Kassenfiihrung aus ihren eigenen Mitteln bestritten.

Die Krankhcitskosten uberhaupt (Ausgaben fur arztliche Be-

handlung, Arznei und Heilmittel, an Krankengeld sowie SterbegeliL ferner

Kur- und Verpflegungskosten) haben im Jahre 1888 bei den Eisenbahu-

krankenkassen durchscbnittlich 1G,71 M fur ein Mitglied, 61,74 m fur einen

Erkrankungsfall und 3,21 .// fiir einen Kraukheitstag betrageu, mithin die

Durehschnittssatze (14,4 M fur ein Mitglied, 35,2 M fur einen Erkrankungs-

fall und 2,5 m fiir einen Kraukheitstag) erheblich uberholt, welche sich

im Jahre 1887 bei alien Betriebskrankenkassen des Reiches ergcben habeu.

Der Hauptsache nach wird die Mehraufwendung der Eisenbahn kranken-

kassen dadurch herbeigefiihrt sein, dafs die Dauer der Bewilligung der

Krankenfursorge bei den Eisenbahnkrankenkassen grofser ist, als die durch-

schnittliche Bewilligungsdauer bei alien Betriebskrankenkassen des Reiches.

und dafs uberdies die Eisenbahnkrankenkassen eine verhaltnifsmafsig sehr

weitgehende Fursorge bei Krankheits- und Todesfallen in den Familien

Digitized by Google



versicherong bei den preafaischen Staatsbahnen im Jahre 1888. 839

und bei firztlichen Entbindungen der Ehefrauen von Kassenniitgliedem

gewahren. Vornehiulich wegen der umfassenden Fursorge fur Familien-

angehSrige entfallt auf Arztgebuhren, Arzneikosten und Sterbegelder in

den Rechnungen der Eisenbabnkrankenkassen ein erheblicher Theil der

Ausgaben; die reichliche Fursorge fur die Familicn der Mitglieder ent-

spricht den Wunschen der letzteren, deren Vertretung bei gunstiger Ver-

mOgenslage der Kassen, sowie aucb unter Anerbietung bOherer Beitrags-

leistung die reicblicbe Fursorge beantragt bat.

Die GesammtvermOgensbestande und die Ueberschfisse der

Einnahmen fiber die Ausgaben der Kraukenkassen ergeben sich aus nach-

stebender Uebersicht:

Betriebs-

kranken-

Werk-
statten-

kranken-

kassen

insgesammt

Baarbestand am 1. Januar 1889 M 243 940 99 774 343 714

\\ (M't llDJIOlPrP TilUlktMTllilffPTl 11 s w? I vl III L/C* Iv J VI V»< A-JUmLKIW 11 AJ 14-w n- 11 U« u • '» •
r>

2 769 086 912 580 3 681 666

Krsiityfordftmnffpn V 1 731 100 1831

Gesamratvermogen am 1. Jan. 1889 » 3014 7o( 1 012 464 4 027 211

Von der eigentlicben Jabresauf-
»

to 160,1 127,9 143,s

Durchsehnittlich fur ein Mitglied

(1888) M 23,31 27,77 24,30

desgl. (1887) 20,16 22,30 20,65 *)

(1886) 16,07

(1886) 13,20

Vermogen am 31. Dezember 1888 . n 2441002 806284 3247286

Ueberschufs des Jahres 1888 . .
r>

573 755 206170 779 925

Durchsehnittlicb fur ein Mitglied
!

!

(1888) n 4,44 5,65
!

4,70

desgl. (1887) n 3,74 5.23 4,06

(188G) » 2.98 3,03 3.oo

(1885) - 3,52

-

*) 15,t» M bei alien Betriebskrankenkassen des Reichcs am Scblusse des

Jabres 1887.
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840 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die Tnfall-

Der durchschnittlich auf ein Mitglied entfallende Ueberschufs, sowie

das VermOgen war bei den Werkstilttenkrankenkassen grOfser, als bei den

Betriebskrankenkassen, gleichwohl werden die letzteren die zulassise

Hohe des Reservefonds (das Doppelto der durrhschnittliehen Jahresausgabe)

eher crreichen, weil die Krankheitskosten erheblich geringer sind.

Der Reservefonds war am Sehlusse des Jahres 1888 ange-

sammelt

:

bei 32 Krankenkassen in voller Hohe (des doppelten Betrages der Jahres-

ausgabe),

„ 74 Krankenkassen in Hohe des gesetzlichen Mindestbetrages (der ein-

fachen Jahresausgabe),

„ 20 Krankenkassen in Hohe von mindestens je einem Zehntel fttr jedes

Jahr der Wirksamkeit der Kassen von der Jahressumme der lau-

fenden Beitrage der Mitglieder und der Eisenbahnverwaltuu?.

wahrend

„ 1 Krankenkasse (der Werkstattenkrankenkasse zu Siegen) die Ruck-

lagen diese Hohe noeh nicht erreichten.

Die Verwaltung der Eisenbahnkrankenkassen darf demnach als eine

naeh alien Richtungen wirthsehaftliche, zum nicht geringen Theile eine

Folge der wirksamen Mitbetheiligung der Vertreter der Kassenmitglieder.

bezeiehnet werden. Sollte der Umfang der Krankenfursorge durch die

beabsichtigte Xovelle zum Krankenversicherungsgesetze erweitert. ins-

besonde're ctwa die mehrfach (u. A. Arbeiterversorgung 1889 S. B81) mit

Rueksieht auf § 10 des neucn Invalidities- und Altersversicherungsgesetzes

geforderte Verliingerung der Mindestdauer der Krankenunterstiitzung ver-

ordnet werden, so wilrden die Betriebs- und Werkstattenkrankenkassen

der Eisenbahuverwaltung wohl ausnahmlos im Stande sein, die ihnen

dadurch erwachsende Mehrbelastung zu tragen. ohne dafs sie ihre Mit-

glieder zu hoheren Beitragen heranziehen.

Die Fursorge fur erkrankte Arbeiter der Eisenbahnbauausfuh-

rungen ist vielfaeh mit besonderen Sehwierigkeiten verbunden. da die

Baustellen hautig entfernt von Orten liegen. an denen sich Arzt oder

Krankenanstalten hefinden, die Arbeiter bei vielen Bauten der Mehrzahl

nach nicht zur ansiissigen Bevolkerung gehoren, deshalb hiiufig in der

Besehaftigung weehseln und iiberdies die Baukrankenkassen nur voruher-

gehend in Wirksamkeit sind; an abgelegenen Baustellen haben mehrfach

zur VerpHegung Erkraukter besondere Lazarethe eingerichtet und unter-

halten werden niussen.
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Zum Zwecke der Krankenfflrsorge waren die Eisenbahnbauarbeiter

im Jahre 1888 theiJs bei den Eisenbahnbaukrankenkassen, theils auch,

soweit bei Bauausfuhrungen geringeren Umfangs oder kiirzerer Dauer von

der Errichtung von Krankenkassen abgesehen war, bei Orts- und anderen

Krankenkassen betheiligt. Die Zabl der in Wirksamkeit gewe.senen Eisen-

bahnbaukrankenkassen und ihrer Mitglieder, sowie die Zabl der bei Eisen-

bahnbauten be.schaftigten, aber nicht bei den Krankenkassen der Eisen-

bahnverwaltung betheiligt gewesenen Arbeiter ist bereits auf S. 828 ange-

geben. An den Eisenbahnbaukrankenkassen werden im Jahre 1888 auf

kQrzere oder langere Zeit insgesainmt rund 67O0O Personen Theil ge-

noramen haben.

An Erkrankungsfallen wurden bei den Eisenbahnbaukrankenkassen

6653 oder durchschnittlieh 0,53 auf ein Mitglied, an Kraukheitstagen 98 270

oder durchschnittrieh 9,4 1 auf ein Mitglied und 17,70 auf einen Erkran-

kungsfall gezahlt. Die Zabl der Sterbefiille unter den Mitgliedern

betrug 86.

Die Einnahmen setzten sich zusamnien:

aus Bestanden aus den Vorjahren

„ Zinsen der Bestande (315 j/) und Eintrittsgeldcrn

„ laufenden Beitragen der Mitglieder, Bauverwal-

tung und Unternehmer

„ aufserordentlichen Zuschussen der Bauverwaltung

und Unternehmer

„ Ersatzleistungen fur gewahrte Unterstiitzungen .

- Geldstrafen und anderen Einnahmen ....

B e t r a g

M

Durch-

schnitt-

lich far

ein

Mitglied

M

35834

430

3,13

0,04

222 883 21,34

12 902

3308

3 227

1,24

0,32

0,31

und betrugen insgesammt

dagegen im Jahre 1887
I

278 584

252 724

26,63

Der fur ein Mitglied zu den Kassen zu entrichtendc Beitragssatz

betrug zumeist 3 Hundertstel des durchsehnittlichen Tagelohues, niulste

jedoch bei einigen Kassen wegen Unzulangiiehkcit der Einnahmen bis auf

4 1
/-- Hundertstel erhOht. werden.
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842 Die Arbeiterpenaions- und Krankenkassen und die Unfall-

An Ausgaben hatten die Baukranken-

kassen zu leisten:

fiir arztliche Bebandlung

„ Arznei und Heilmittel

Krankengeld

fur Kur und Verpfleguug in Kranken-

anstalten, Lazaretheu

Sterbegeld

fur Ersatzleistungen fiir anderweit ge-

wahrte Unterstutzungen

„ Verwaltungskosten, personliche . .

„ „ sachlicbe . . .

an sonstigeu Kosten

„ zuriickgezablten Vorsebussen, Kapital-

anlagen

zusammen . .

Dagegen im Jab re 1887

i durchscbnittlicb anf

ein Mitglied

. cetrag
tiber-

h an p t

den

oeineue-

nnd Werk-

stattenkran-

kenkaesen

Ji M Ji

46 243 4,43 — 1,3G

26490 2,64 + 0.60

73836 7,07 + 1%

53 379

!

5.U + 4.33

2981 0,29 — 0.39

794

1765 0,17 + 0,io

4 148x lav 0,40 + 0.37

' 5 935 U.57 + U,TO

10243 0,98

j

225814 21,64

203m
Die satzungsmaTsigen Leistungen der Baukrankenkassen deckten sich

fast uberall mit den gesetzlicben Mindestleistungen; insbesondere erstreckte

sich die Fiirsorge niebt auf die Familienangeborigen.

Bei alien Baukrankenkassen des Reicbes*) karaen im Jabre 1887 an

Krankbeitskosten 19,2 auf ein Mitglied, 31,5 auf einen Erkrankungsfall

und 2,2 auf einen Krankheitstag. Demgegenuber betrogen die Krank-

beitskosten der Eisenbahnbaukrankcnkassen im Jahre 1888 durcbsehnittlich

19,r>2 .// fur ein Mitglied, 36,60 ji fiir einen Erkrankungsfall und 2.os ji

*) Dicselben batten eine (iesamnitausgabe von 398 422 JI, sodafs mehr als die

Halfte auf die Kassen der preufsiscben Eisenbahnverwaltung entftel.
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fur einen Krankheitstag. Das Sterbegeld belief sich auf durchschnittlich

35 m fur einen Sterbefall und das Krankengeld auf durchschnittlich O.75 M
fur einen Krankheitstag.

3. Die Unfallversicherunjr.

Die Zahl derjenigen unfallversicherungspttichtigen Personen, welche

im Jahre 1888 durchschnittlich tiiglich in den nach dem Unfallversiche-

rungsgesetze vom 6. Juli 1884 und dem Gesetze fiber die Ausdehnung

der Unfallversieherung vom 28. Mai 1886 der Unfallversicherungspflicht

unterliegenden Betrieben der preufsischen Staatseisenbahnen beschaftigt

gewesen sind, hat sich auf 164 255 belaufen.*) Es sind dies alle im

Sufsercn Bahn- und im Werkst&ttenbetriebe im weitesten Sinne des Wortes,

sowie alle unmittelbar von der Eisenbahnverwaltung bei den fur Staats-

rechnung ausgefuhrten Neu-. Erg&nzungs- und Erweiterungsbauten ira

Arbeiterverhiiltnisse stfindig oder vorubergehend beschaftigt gewe-

senen Personen. Dafs die t&gliche Durchschnittszahl der der Unfallversiche-

rungspflicht unterliegenden Personen hinter der im zweiten Theile mitge-

theilten Durchsehnittsbetheiligung bei den Krankenkassen zuriickbleibt, ist

im Wesentlichen darin begrundet, dafs uicht alle Krankenkassenmitglieder,

z. B. die bei dem Reinigen u. s. w. der Biireauraume beschaftigten

Arbeiter, der Unfallversicherungspflicht unterliegen, und dafs die Unfall-

fursorge fur die bei den Eisenbahnkrankenkassen betheiligten Arbeiter,

soweit dieselben von Bauunternehmern beschaftigt werden, den letzteren

und der betreffenden Berufsgenossenschaft obliegt. Unter Zugrundelegung

einer lOstundigen Arbeitszeit und von 300 Arbeitstagen wurde die Zahl

der t&glich versichert gewesenen Personen auf 174307 („Vollarbeiter
w im

Sinne des Naelnveisungsmusters des Reichsversieherungsamts) zu be-

ziffera sein.

Fur den Bezirk einer jeden der als AusfuhrungsbehGrden bestellten

elf Eisenbahndircktionen bestand ein Sehiedsgericht. Von den versicherten

Personen waren 162 Arbeitervertreter zum Zwecke der Wahl von je

22 Schiedsgerichtsbeisitzern und stellvertretenden Beisitzern, sowie behufs

Theilnahme an der Wahl nicht standiger Mitglieder des Reichsversieherungs-

amts gewahlt.

*) In alien der Unfallversicherungspflicht unterliegenden Reichs- und Staats-

betrieben zusammen waren im Jahre 1887 nach der Bekanntmachung des Reichs-

veraicherungsamts (Amtliche Nachrichten 1889 S. 9) durchschnittlich tiiglich 259 977

versicherungspflichtige Personen beschaftigt; davon entfielen 158 350 'fast 60 Hun-

dertstell auf die preufsischen Staatsbahnen.
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Iii Folge von 1139 Verletzungen standen zuiu Beginne des Jalires 1S8H

Entschadigungen zur Zahlung; 899 Verletzungen gegeu 739 im Vorjahre

macbten im Laufe des Jahres 1888 die Festsetzung von Entschadigungen

erforderlich. Von diesen 899 Verletzungen batten zur Folge:

!

i

!

i

Zabl der

Ver-

letzungen

Hun-

dertstel

Hnndertstel ira

Jahre

i

1888 1887 1886*1

eine nur vorubergehende Erwerbs-

unfahigkeit 105 11,7 10,5 9,7

eine dauernde tbeilweise Erwerbs-

342 38,0 31,0 23,2

eine dauernde v o 1 1 i g e Erwerbs-
i

uniahigkeit 224 24,9 29,5 29,5

den Tod 228

1

26,4 29,0 37,«

Die Getodteteu hinterliefsen 56G eutscbadigungsberecbtigte Personen

und zwar 188 Wittwcn, 366 Kinder und 12 Ascendent-en. Unter deu

Verletzten befanden sich 2 jugendlicbe Arbeiter unter 16 Jahren.

Die nacbstehende Tafel giebt eine Uebersicht fiber die Vertheilung

aller Verletzungen, aus deren Anlafs die Festsetzung von Entschadigungen

im Jabre 1888 stattgefunden bat, auf die im Eisenbahndienst unterschie-

denen Dienstzweige.

•) Bei der Vergleichung mit den Vorjabren ist zu beachten, dafs sich niog-

licherweise die untersehiedeneu Arten der Verletzungen in den einzeluen Jahren

nicbt viillig decken. Frtiber wurde ale voriibcrgehende Erwerbsunfahigkeit diejenige

von weniger als 6 Monaten angeseken, wahrend gegenwartig die Bestimmung gilt,

dafs zu den Fiillen mit voriibergebender Erwerbsunfahigkeit diejenigeu Unfalle.

bei welchen eine vollstiindige Wiederherstellung eingetreten oder zu erwarten ist,

zu den Fallen mit danernder volliger Erwerbsunfahigkeit alle Unfalle, bei

welchen bei Aufstellung der Uebersicht eine vi.il lige Erwerbsunfahigkeit feststand.

und zu den Fallen mit dauernder theilweiser Erwerbsunfahigkeit alle Unfalle

zu rechnen sind, welche nicbt zu den vorbezeichneten Fallen und aucb nicht zu den-

jenigen mit todtlkhem Ausgange gehiiren. Immerhin ergiebt die Vergleichung, dafs

die Unfalle mit schwereren Folgeu verhaltnifsmafsig sich weniger venuebrt haben

als die Unfalle, welche leichtere Verletzungen verursachteu.
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auf den

anf die auf die
auf die auf

Es entfielenm^m *• » mm %i * m v m *- lichen Werk- Gas-
Ban-

ausfuh-

sammt-

liche
Betriebs- stfttten anstalten

dienst
rungfii

' durchschnittlich taglich beschaftigte un-

fallversicheruiigfSDfliehtise Personeu . 123 225 36010 220 4800 164255

1 Vprlpf7tp iiherliaimt, iibpr wplehe im

.Tahrp TTnfiillan7fiig'pn prstattp.t, sind 3 871 1435 2 5 392\J\J Am%

auf ie 1000 versicherte Peraonen 188S 31,41 40,oo 9,09 17.63 32,83

- n 1000 „ „ 1887 26,H3 36,55 5,45 6,96 27,67

„ * 1000 „ „ 1^8*1 20,«»s 33,43 — 7,12 23,10

Vorlpt7unffen in Koine deren im Jahrp
f

• Vl IV \-M4U MM WM m M % A A A M. \J M p& V/ V*\> 1 Vll A MAM %J CV MM A V/

loo© jiniscnaiugungen iesigesieiii sinii

.

mit vorubergehender Erwerbsun- 1

71
^ 1 31 QO

auf je 1000 versicherte Personen 1888 0,ss 0f
»6 0,63 0,64

n » 1000 „ „ 1887 0,4S 0,71 0,58 0,50

» „ 1000 n „ 1^86 0,31 0,39 0,78 0,34

mit aauernaer tneuweiser Jir-

ZOO 7o — •i

auf je 1000 versicherte Personen 1888 2,13 0,83 2,08

n n 1000 „ „ 18^7 1,40 1,61

7
1,74 1,44

n n 1000 „ „ 1880 0,*:. 0,e7 4,*5 0,io 0,80

rait aauernaer voinger Jbirwerbs- ?

17o 45
:

4
rvrv J
224

auf je 1000 versicherte Personen 1888 1,« 1,25 0,83 1,36

- n 1UW - n 1H87 l f49 0,97 l t
44 1 iii1,J8

r, n 1000 , „ 188G 1,05 0,91 1,50 1,03

mit todtlichem Ausgauge .... 218 7 3 228
auf je 1000 versicherte Personen 1888 1,77 0,19 0,63 1,39

n n 1000 n w 1887 0,30 - 0,58 1,35

- „ 1000 1886 1,61 0,81 1.21 1,31

yncummPTiUOUUIIJICII j . 797 158 14

aul io UK 10 versicherte Personen 1888 4,38

z
2 92 5 47

„ „ 1000 „ „ ias7 3,» 4,34 4,t7

„ is 1000 „ „ 188G 2,18 4,«:. 3,95 3,48

i kntschadigungsberechtigtc H inter-

"Mieoene (icr vieiouieTcn.

Wittwen 179 _ 3 188

im 13 7 36G

12 12

zusammen d) . . 537 19 10 566

im Jahrc 1887 . . 522 16 6 544
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Die unter b) fur die Jahre 1886 und 1887 angegebenen Durehschnitts-

ziffern beziehen sich auf diejenigen Verletzungen, welche eine Erwerbs-

unfahigkeit von weniger als 13 Wochen zur Folge hatten, wahreud far das

Jahr 1888 geraafs dem neuen Nachweisungsmuster des Reichsversicherungs-

amtes fiberhaupt alle Verletzungen zu berueksichtigen waren, fiber welche

im Lanfe des Jahres Unfallanzeigeu erstattet sind. Die Gesammtzahl

aller Verletzungen scheint danach im Jahre 1888 nicht hoher, sondern urn

ein Geringes niedriger, als im Jahre 1887 gewesen zu sein. Hingegen ist

die Zahl der nach den Uufallvcrsicherungsgesetzen entschadigten Ver-

letzungen, insbesondere derjenigen, welche eine vorubergehendeoder dauerude

theilweise Erwerbsunfahigkeit zur Folge batten, gegen die Vorjahre ge-

stiegen; die Steigerung betrug 21,G5 Hundertstel (im Jahre 1887 gegen

1886 35 Hundertstel). Dabei ist indessen zu bemerken, dafs nicht die

Zahl der im Jahre 1888 verletzten Personen, sondern die Zahl derjenigen

Verletzten angegeben ist, fur welche oder fur deren Hinterbliebene erst-

malig die Entschadigung festgestellt wurde, ohnc Rucksicht darauf, ob der

Unfall selbst sich im Laufe des Jahres 1888 oder schon fruher ereignet

hat, und darauf, ob die Feststellung der Entschiidigung erst auf Berufan?

an das Schiedsgericht oder an das Reiehsversicherungsamt erfolgt ist. Der

Durchschnittssatz der entschadigten Unfalle bleibt bei den Staatsbahoen

sowohl im Jahre 1887 als auch im Jahre 1888 hinter den Durchschnitte-

satzen, welche sich nach der Vcroffentliehung des Reichsversicheruugsawtes

im Jahre 1887 bei den Berufsgenossenschaften ergeben haben, mehrfach

zurfick. Von den bedeutenderen Berufsgenossenschaften hatten hdhere

DurchschnittszifFern, mid zwar:

die Nordwestliehe Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft mit bj>x

„ Nordostliche Baugewerks- „ „ 5.85.

„ MQllerei- „ . 6.23.

„ Speditions-, Speieherei- und Kellerei- ,. „ 6.33,

„ Fuhrmanns- „ « 8,os.

„ Knappsehafts- „ „ 8.3a

„ Brauerei- und Miilzerei- „ „ 9.os

Verletzten und Getodteten auf je 1CXX) Versicherte.")

Ueber die Gegenstande und Vorgiinge, bei welchen sich die Unfall*-

ereigneten, giebt die folgende Uebersicht Aufschlufs.

*) Die Tausendstelziffern sind aus den VerOffentlichungen des Beichsver-

sicherunirsamts entnomraen; sie sind unter Zugrnndelegung der durchscbnittlichm

jabrlichen Arbeitszeit gefunden, wahrend welcher die Personen einer Gefahrdnm:

ausgesetzt waren. Da diese Zeit nicbt in alien Betrieben die gleiche ist, so bieter

die mitgetbeilten ZifFern, worauf das Beichsversicherungsamt aufmerksam macht «

Vergleichen fiber die Gefahrlicbkeit der Betriebe nur einen ungefahren Anhalt
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Gegenstftnde und Vorgftnge

Zahl der Verletzungen und Tiidtungen

Betrieb
Werk-
stfitten

Ing-

geaammt

Motoren, Transmissionen, Arbeits-

raaschinen

Fahrstuhle, Aufzuge. Krahnen u. dergl.

Dampfkessel, Spreng- oder feuerge-

fahrliche Stoffe u. dergl

Zusammenbruch, Herab-, Umfallen von

Gegenstanden

Fall von Leitern, Treppen u. s w. . .

Auf-, Abladcn, Heben, Tragcn von Lasten

I'eberfahren (lurch Fuhrwerke ....
Eisenbahnbetrieb (Ueberfahren u. s. w.)

Handwerkszeug, einfache Gerathc . .

Sonstige Gegenstande und Vorgange

Zusammen

3

2

6

18

87

79

4

466

20

42

19

15

23

16

1

7

57

15

2

1

2

1

5

1

1

2

12

35

111

97

6

478

78

58

727 158 14 899

Von den Verletzungen im Eisenbahnbetriebe wurden vornehmlich die

bei der Bahnunterhaltung, der Bedienung der Wagen und Bremsen. sowie

iin Rangirdienste heschaftigten Arbeiter, in geringerem Umfange die bei

der Bahnbewafhung und im Lokomotivdienste aushilfsweise verwendeten

Arbeiter betroffen. • Grofsere Eisenbahnunralle, wie Eutgleisungen, Zu-

sammenstofse von Zugen u. dergl., haben nur einen sehr geringen Tbeil

der Unfalle verursacht.

Die Festsetzung der Entschadigungen aus Anlafs der Unfalle vollzog

sich bei den Ausfttbrungsbehorden moistens ohne Weiterungen. Allerdings

war die Zahl der gegen die Festsetzungen der Behorden bei den Schieds-

gerichten eingelegten Berufungen, welche fur die Arbeiter mit Kosten nicht

verknupft sind, noch erheblieh; imraerhin ist aber im Verhaltnifs zur Ge-

sammtzahl der Festsetzungen ein Ruckgang zu erkenuen. Zumeist handelte

es sich bei den Berufungen urn kleinere Erhohungen der Entschadigungen;

Beschworden fiber Beseheide, durch welche Entschadigungsanspriiche uber-

haupt abgelehnt waren, sind nur selten erhoben worden.

Die Ausgaben, welche fiir das Kalenderjahr 1887 durch unmittel-

bare Zahlung oder durch Erstattung an die Post und an die Kranken-

kassen als Entschadigungen auf Grund der Unfallversicherungsgesetze aus

dem Betriebsfonds der fiir Reclmung des Staates verwalteten Eisenbahnen

zu leisten waren, ergeben sich aus der folgenden Tafel:
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848 Die Arbeiterpensious- und Krankenkassen und die Unfall-

Bezeichnung der Ausgaben

2

Zahl der

Personeu,

an oder fttr

welche

Zahlungen

zu leisten

waren

i-

' 8 " 9

Von den Ausgaben kamen
B e t r a g

der auf je 100 M der
,

auf je eint- der

Aus^abe Gesammtentscha- 1 Spalte 2 bezeid

1888
digungssumme 1

neten Persons

1886 1887 1888 1886 1887 1*-

.7/

A. Erwerbsunfabigkeit:

1. Kosten de.s Heilverfahrens .

2. Renten der Verletzten . .

B. Todesfiille:

3. Beerdiguugskosten ....
4. Renten der Wittweu Ge-

tOdtetcr

5. Abfindungen bei der Wieder-

verheiratbung von Wittwen

6. Renten der Kinder Getodteter

7. „ „ Aszendenten . .

C. Unterbringung in Kran-

kenanstalten:

8. Renten der Ehefrauen der

in Krankenhausern unter-

gebracbten Verletzten . .

0. Desgl. der Kinder ....
10. „ „ Aszendenten . .

11. Kur- nnd Verpflegunsjskosten

an Krankinanstalten . . .

11*. Besondere Kosten der Fiir-

sorge fUr die Verletzten

wahrend der erst en dreizehn

Wochen

Zusamraen . .

Aufserdem:

13. Kosten der Unfalluntersuch-

ung, Schiedsgericbteu.dergl.

Eudsumme . .

«

dagegen im Jahre 1887 ....
r n n 1886 ....

339

1 378

231

11

1024

26

29067

424 351

9 962

64 246

4533

85495

3 760

T

7,70 6.o» 4,52 59,o* 73,34 iV.

50,22 59.27 66,oi 204,oo 27M 30T>

1

i

6,H 2,2S> 1,55 40,32 41.eo

12,69 12,34 10,;o

94,<* 123,32 122. -

394 T
oo 403,w 412. >•

16,40 14 8*; 13,3i 63,20 77.M >•>-

0,*2 0,99 0,59 121,56 m# 144.

74 2015 1,13 0,62 0,3, 27,7* 3Qx 27...

138 2 583 1,64 0,6

1

0,40 18,'.i 14,* 1'-

6 209 0,u
!

0.05 0,03 37,33 29* 34.,:

103 13110 3,15

1

I

2,21 2
;
04

1

1

102,33 94.67 127--

i

3289 li

— 0,72

642 620

6 323

0,M —
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versichemng bei den prenfsischen Staatsbahnen im Jahre 188S. 849

Die sammtlichen Ausgaben unter den Ziffern 1 bis 11 umfassen nur

solche EntsehadigungsbetrUge, welche nach Ablauf der ersten 13 Wochen

nach dem Unfaile entstanden sind; insbesondere sind bei den Heilungs-

kosten die vom Beginne der fiinften Woche nacli Eintritt des Unfalles ab

bis nach Ablauf der dreizehntcn Woche von der Eisenbahnverwaltung zu

gewfihrenden Mehrbetrage an Krankengeld (insgesammt etwa 16000.//)

aufser Betracht geblieben. Die Sumine der Entsehadigungen ist gegen-

uber der Summe des Vorjahres urn 70,17 Hnndertstel gewachsen bei einer

Steigerung der Unfaile, welche die Festsetzung von Entsehadigungen ver-

anlafst haben. von 21,cr> Hundertsteln. Im vorigen Jalire hat die Erhfihung

gegenuber dem Jahre 188(5 bei den Entsehadigungen 186 Hnndertstel und

bei den Unfallen 36 Hundertstel betragen, so dafs sich die Verhaltnifs-

ziffern einer gleich hohen Steigerung der Entsehadigungssummen und der

Zahl der Unfaile nahern. Dementspreehend zeigen die Ziffern, welche

die durchsehnittliche Aufwendung fur jede entschadigte Person bei den

einzelneu Entschadigungsarten angeben, fur das Jahr 1888 gegenuber dem
Jahre 1887 eine geringere Steigerung, als die Ziffern des letzteren Jahres

gegenuber denjenigen des Jahres 1886. Der Hauptsaehe nach entfallt

ubrigens die Erhohung der Entschadigungssuinme auf die Renten der Ver-

letzten, welche uberhaupt etwa zwei Drittel der Gesammtaufwendung aus-

machen. Die durchsehnittliche Jahresrente eines Invaliden betrug 307,90 m
gegenfiber 276,60 ji im Vorjahre; die durchsehnittliche Rente der Wittwe

eines GetOdteten 122,14 m und diejenige des Kindes eines GetOdteten

83,50

Mit der Steigerung der Entsehadigungssummen, welche auf Grund

der Unfallversieherungsgesetze seitens der Eisenbahnverwaltung zu leisten

sind, vermindern sich naturgemafs die derselben noeh unter der Herrsehaft

des Haftpflichtgesetzes erwachsenen Verpflichtungen gegenuber den ver-

uugluekteu Eisenbahnarbeitern und deren Hinterbliebenen: zur Deckung

dieser Verpflichtungen sind verausgabt

im Jahre 1886,87 fur 2480 Personen rund 1050000

„ 1887,88 „ 2420 „ „ 1012 000 „ und

„ „ 1888/89 „ 2330 „ „ 979000 „

Die Jahresaufwendung der Eisenbahnverwaltung an Entsehadigungen

auf Grund der Unfall- und Haftptiiehtgesetze belauft sich danach im

Durchschnitt auf 9,9i m fur je einen der das Jahr hindurch im Betriebe

der Staatseisenbahnen zu besehaftigenden Arbeiter.

Die bei der Durchfuhruug der Unfallversieherungsgesetze erwach-

senen besonderen Verwaltungskosten (insbesondere die Kosten der

Schiedsgerichte) haben im Jahre 1888 rund 6300 m betragen. Dieser
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860 Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die UnfaU-

Betrag ist defsbalb ungewfmnlicb gering. weil alle Ausgabeu, welrhe (lurch

die Thatigkeit der Eisenbabnbehorden, Dienststellen und Beamten bei der

AusfQbrung der Unfallverskberung erwacbsen, als gewdhnliehe Betriebs-

ausgaben der Eisenbabnverwaltung angesehen und nicbt besonders ver-

bucbt werden.

Wenlen die wesentliehsten Ergebnisse der Einricbtungen. welche bei

den preufsischen Staatsbabnen gegenwartig zur Fiirsorge fur erkrankte

und erwerbsunfabigc Lobnarbeiter und fur die Hinterbliebenen verstorbener

Lobnarbeiter bestehen, kurz zusammengefafst, so ergiebt sich folgendVs

Bild. Im Kalenderjabre 1888, bei den Arbeiterpensinnskassen im Reeh-

nungsjabre 1888 89, sind gezablt worden:

a) Ruhelohne, AVittwen-. Waisen-. Sterbegeld und Unterstutzungen an

dauernd enverbsunfahig gewordene Arbeiter und an die Hinter-

bliebenen verstorbener Arbeiter aus den Pensionskassen rund

313 000^(280000^/)*), aus den Eisenbahnbetriebsfonds und aus

den der Verwaltung zur Verfugung stebenden Hilfsfonds — aufser

den Unterstutzungen bilfsbedurftiger. nocb niebt erwerbsunfiihigcr

Arbeiter — rund 430000 m (355 000 .//), zusammen 743 000 j,

(635000 m)\

b) Krankheitskosten (arztliche Bebandlung, Arznei, Krankenpfleee.

Krankeugeld — duiYhsobnittlicb 1 M neben freier arztlieher Be-

bandlung und Arznei — , Sterbegeld und dergleiehen) bei den

Erkrankungen und Sterbeffdlen unter den Krankenkassenmitgliedem

und in ibren Familien naeh Abzug der von den Eisenbahnbetriebs-

fonds erstatteten. unter c) mitgezahlten Butrage rund 2 964000./;

(2 SOO 000 Jl) aus den Krankenkasseu;

c) Kenten, Abfindungen, Heilungskosten, Sterbegelder und dergleiehen

an die bei den Betriebsunfallen verletzten Arbeiter und an die

Hinterbliebenen verungluckter Arbeiter auf Orund der Uufall-

versieherungsgesetze rund 650 000 M (390000.//) und der Uaft-

pfliclitgesetze rund 979 000 M (1012000 m\ zusammen 1 629 000./*

(1402 000 .//) aus den Eisenbalmbetriebsfonds.

Am Seblusse des Jab res waren einscbliefslieb der von Unternehmern

bei Eisenbabnbauten besrhaftigten Personen 177 603 Arbeiter bei den

Eisenbahnkrankenkassen und darunter 78 786 Arbeiter bei den Pensions-

kassen betbeiligt, wahrend in den unfallversicherungspflichtigen Eisenbahn-

betrieben ausscbliefslich der von Unternebmern bei den Eisenbabnbauten

•) Die in Klammern angegebenen Zififern beziehen sich auf das Vorjahr.
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versicherung bei den preufsischen Staatsbahnen im Jabre 1888. 851

besehaftigten Personen im Jahre 1888 durchschnittlich taglich

164 255 Arbeiter thatig waren. Laufende Beitrage waren von den Ar-

beitern zu den Pensions- und Krankenkassen und zwar durchschnittlich

fur das Jahr, soweit sie nur der Krankenkasse angehorten, 13,28 ji

(13,25 ji), und soweit sie sowohl der Pensionskasse als auch der Kranken-

kasse angehorten, 35,36 M (34 m) zu entrichten,*) wahrend die Eisenbahn-

verwaltung einen Baarzuschufs in Hohe der Halfte der Mitgliederbeitrfige

zu den Pensions- und Krankenkassen beisteuerte, die Kosten der Rechnungs-

und Kassenfuhrung trug und die Haftpflicht- und Unfallentsch&digungen

neben den Aufwendungen an Unterstutzungen und Beihilfen aus den

eigenen Mitteln zu bestreiten hatte. Am Schlusse des Jahres verffigten

die Pensions- und Krankenkassen der Eisenbahnarbeiter fiber ein Ver-

mdgen von insgesammt raehr als 14V 4 Millionen Mark.

*) Zu den Knappschaftskassen entrichtete im Jahre 1887 an laufenden Bei-

tragen ^ausschliefalich etwaiger Nachzahlungen und ausschliefslich der Beitrage Er-

krankter) durchschnittlich jedes unstftndige Mitglied 22,a*; M und jedes standige

Mitglied 38,ai M.

Archiv fur Eiaenbabnweaen. IW<H.
6tf
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Anlatre A.

Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen mid die Unfall-

Uebersicht fiber die Mitglieder, Ruhelohn- und Rentenempfanger bei der Betriebs-

arbeiterpensionskasse. 1 888 89.
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*) Vergl. Anmerkung auf der folgeuden Seite.
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*.i Die in der Zcit vom L Okruber tines Jahres b i.s Eude September des t'olgondon Jalire9

>renen Arbeiter sinrl als eine Altersklasse gereehntt.

DieGesammtzahl der Mitglieder deekt sudi nitht geimu m it den in der Abhaudlung ange<;< benen

kn
r
weil in dieser l.'ebersicht die in das Jieamtcuverhaltnii's iiberget.retenen, aber noch lleitrage

ichtenden Mitglieder der ehemaliiM'ti Arbeiterpensioii.^kasse der Hrauuschweigischen Kisen-

1 mitberttcksiichtigt. sind.

2a den Spalten 2 bis 0 iat noch zn beraerken, das a sich der Abgang 1

bei den l'enairniskasrteri

?olge Anweisuug eines Ruhelohnes oiier finer Rente aus den Spalten 0 und lOe-rgiuht. der
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le&arbeiter ausgetreteiu j n Mitglieder. In der Spalte 3 sind diejenim n Arbeiter uielit mitgt;/.iihlti

she aus der letztgeuaunten in dit- iVnsiunskasse der iietriebsai beiter hburnoninifn sind.
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8o4 Die Arbeiterpensions- nod Krankenkassen und die Unfall-

Anla^e B.

Uebersicht iiber die Mitglieder, Ruhelohn- und Rentenempfanger bei der Werkstatten-

arbeiterpensionskasse. 1888 3d.
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*} Die in der Zeit vom 1. Oktobcr «-in ~i Jahres bis Knde September des f'olp-nden Jahres

gebortuen Arbeiter sind als eine AliiTskliisse gereehnet.

Die (.Jesammtzahl der Mitylieder d><kt sich nicht genau mit d» » in der Abluindlung aiig«'ifcbriii:ii

Zahlfn, weil in dicr-t r ("cbi-rsichl die in das Beamteiiverhiiltuil's itberLretretenen. aber no*;]i Bei-
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triebaarbeiter ausgetreteneu Mitglieiier. In der 8palte & sind diejenigen Arbeiter niehr nntgeziiblt,

*dche aus der letztgetiaunfeu in die IVnsionskasse der Werkstatteiiarbeiter iiberiiommen sind.
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8f><; Die Arbeiterpensions- und Krankenkassen und die Unfall-

Beilage C.

Uebersicht iiber die Mitglieder, Erkrankungsfalle, Krankheitstage, Einnahmen, Ausgab^
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versicbemng bei den preufsischen Staatsbahnen im Jahre 1888. 857

I Vermogensbestande bei den Betriebs- und Werkstatten-Krankenkassen im Bereiche

waltung wahrend des Jahres 1888.
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versicherung bei den preussischen Staatsbahnen im Jabre 1888.
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Die neue Eisenbahn iiber den Giovipafe.

Die unter dem Namen „ Slice ursale dei Giovi" bekannt gewordene neue

Giovibahn bildet eine Parallelstrecke der Eisenbahnlinie Turin—Novi—

Genua fiber den der Riviera des Golfs von Genua zugewendeten Theil der

Apenninen; sie ist am 1. Juui d. J. dem Verkehre im vollen Umfange

iibergeben worden. Ihr Ban, desseu Vollendung sich weit fiber Erwarten

hinaus verzogert bat, erweckt vornehmlieh in bauteehniseher Hinsieht ein

hervorragendes Interesse. denn er gehOrt unzweifelhaft zu den wichtigsten

und zugleich schwierigsten Ausfiibruugen, welche in Italien wahrend des

Verlaufs der Jetzten zebn Jabre auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens

vorgenommen worden sind.

Die jetzt lediglicb fur den Lokalverkehr zwiscben Rivarolo und

Ronco bcstimmte alte Linie des Giovipasses bot hinsichtlich ihrer Ein-

riehtungen bereits seit vielen Jahren Anlafs zu ebenso schwerwiegenden.

wie bereehtigten Klagen allor Art dar. Dieselbe zahlt zu den altesten

Eisenbahnanlagen Italiens, deren Baubeginn bis in das Jahr 1846 zuriick-

reicht und deren Vollendung urn 1854 erfolgt ist. Die damals fur sie auf-

gewendeten Kosten baben etwa 52*2 000 Lire auf das Kilometer betragen.

wobei fur den 3258,70 Meter langen Giovitunnel im Ganzen 10585 310 Lire

ausgegel)on worden sind. Obgleich zweigeleisig angelegt, zeigte die Bahn

doch immer nur geringe Leistungsfabigkeit, woran in erster Linie die

aufserst ungiinstigen und stetig wecbselnden Steigungsverhaltnisse des

Langsprofils die Sehuld tragen. So trifft man auf einer Strecke von

9 — 10 Kilometem Steigungen bis zu 35, an mebreren Stelleu sogar

solcbe von 37 auf Tausend an: im erwahnten Tunnel betrfigt das Ver-

haltnifs bis zu 34 °/0„. Bei starkster Ausnutzung von Zeit und Betriebs-

mitteln gelang es beispielsweise nur, im besten Falle wfihrend 24 Stunden

bis hoehstens 800 Giiterwagen auf die Pafshohc hinaufzuschaffen. wobei

die Zfigc von geringer Liinge durch 3 scbwere Gebirgsmaschinen niit je

8 gekuppelten Radern bewegt werden mufsten. Damit liefs sich aber den

thatsachliehen Anforderungen an die Bahn, deren Bedeutung mit dem Auf-
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Die ncue Eisenbahn Uber den Giovipafs. 867

schwunge der Handelsbewegungen im Hafen von Genua fortdauernd ge-

wachsen ist, in keineswegs ausreichendem Mafse Rechnung tragen.

Hier Abhulfe zu scbaffen, fafste schon das grofse Eisenbahngesetz

vom 29. Juli 1879 ins Auge, indem es nnter Kategorie 2 No. 5 der zur

Vervollstandigung des itatienischen Bahnnetzes zu erbauenden neuen Linien

die Herstellnng jener Parallelstrecke der Giovibahn anordnete. Mit

Vollendnng des Gottharddurchstichs schien es der italienischen Regierung

angezeigt, dem Ban derselben eine grofsere Bedeutung beizumessen, ihn

auch nach Kraften zu bescbleunigen. Man versetzte die neue Strecke

unter die Bahnen der ersten Kategorie, deren Herstellung ausschliefslich

vom Staate besorgt wird; allein man kam doch erst im Frflhjahr 1883

dazu, mit den Ausfiihrungsarbeiten zu beginnen: nun aber in der Erwar-

tung, schon im Marz 1886 den Betrieb eroffnen zu kOnnen. Diese Hoffnung

ist sehwer getauseht worden. Die Bauvollendung hat sich von Jahr zu

Jahr verz5gert; und zwar vornehmlich in Folge hochst eigenthumlicher,

bei der Durchbohrung des grofsen Roncotunnels aufgetretener Bewegungen

in den Steinmassen des Gebirges, die es eine Zeit Iang beinahe fraglieh

erscheinen liefsen, ob es uberhaupt gelingen wiirde, der hier ganz uner-

wartet von der Natur in den Weg gelegten Hindernisse Herr zu werden.

Die weiter unten naher zu sehilderndeu Schwierigkeiten von ganz unge-

wohnlicher Art sind nun zwar inzwischen glucklich iiberwunden worden,

jedoch nicht ohne eine ebenso ungewOhnliche ErhOhung der Baukosten der

Bahn gegeniiber den urspriinglichen Voraussetzungen verursacht zu habeii.

Man hatte die Bahnlange anfangs auf rand 19 Kilometer und die vermuth-

lichen Ausgaben auf nur 21 Millionen Franken geschatzt. Als spater von

dem mit der nnmittelbaren Leitung der Ausfiihrung betrauten Staats-

bauamte in Genua die genaueren Plane festgestellt worden waren, ergab

sich eine Ausdehnung von 23,712 Kilometer bei rund 26,2 Millionen Franken

Kosten. In Wirklichkeit mifst die Bahn jetzt genau 23 780,u Meter und

wird auf etwa 81 Millionen, d. h. also auf fast das Vierfache der zuerst

in Rechnung gestellten Summe zu stehen kommen.

Die neue Giovibahn*) zweigt von der Stammlinie bei Rivarolo ab und

vereinigt sich mit dieser wieder bei der Station Ronco; letztere hat eine

kleine Verlegung etwas gegen Norden vom bisherigen Platze und auch

eine dem fuhlbar gewordenen Mehrverkehre entsprechende Vergrofserung

erfahren. Die Bahn ist zweigeleisig erbaut, lauft beinahe parallel mit der

*) Wir geben von der nenen Bahn auf l Blatt Zeichnnng einen Lageplan, auf

welchem auch die Richtung der alten Linie angedeutet ist, ferner einen HOhenplan

und 2 Querschnitte des Roncotunnels, von denen der eine die ursprttngli< he und von

der ZerstOrung betroffene Ausmauerung de9 letzteren, die andere dessen endgiltige

Gestalt angiebt.
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alten Linie und zeigt eine solche Tracirung, dafs auf der offenen Strecke

fast gleichmafsig eine Steigung von 15 °/00 und in den Tunnels eine

solche von 12 °/oo erreicht wird. Dabei fiberwindet sie eine H6he von rund

306 Meter und kommt mit ihrem hOehsten Punkte auf 324,u Meter fiber

dem Meeresspiegel zu liegen. Die geringsten Halbmesser der Krummungen

betragen 600 Meter. Durch derartig verhaltnifsin&fsig vortheilhafte Bedin-

gungen hofft man ihre Leistungsfahigkeit auf das Dreifache von derjenigen

der alten Strecke zu bringen und zu erreichen, dafs auf ihr t&glich etwa

2300Wagen auf jedem Geleise bewegt werden kOnnen. Sie soil allm&hlich

den gesammten Hauptverkehr der Personen wie Guter aufnehmen, sodafs,

wie schon bemerkt, die alte Linie nur noch zur Aushulfe und fur den

Lokaldienst verbleibt. Von dem BahnkOrper liegt fast die halbe Lange in

Tunneln, von der anderen Halfte wiederum die eine Halfte auf Viadukten,

die andere in Einschnitten. Dem natiirlichen Gelande konnte, da die

Apenninen in jener Gegend ziemlich steil zum Meere abfallen, beinahe an

keiner Stelle gefolgt werden.

Die von der Bahn beruhrten Bergmassen bestehen zumeist aus Thon-

schiefer, unregelmafsig mit Bogen von kalkhaltigem Gestein durcbsetzt.

Die vielen und zeitweise sehr reifsend dahinfliefsenden Berggew&sser einer-

seits und vielleicht auch unterirdische Elementarkrafte andererseits verur-

sachen, dafs die oberen Schichtungen der Berge in fortwabrender Bewegung

sind. Nur so erklart sich die Erscheinung, dafs viele der zur Sicherung

der Bdschungen in den Einschnitten gegen die Bergseite aufgefuhrten

Stutzmauern sich in kurzer Zeit nach vornubergeneigt haben und abge-

tragen werden mufsten. Man kam dazu, den neuen Mauern flachere Nei-

gungen zu geben, auch die gegenuberliegenden Wande durch starke Stein-

bOgen gegen einander abzusteifen, um so jenen angedeuteten Bewegungen

der Stutzmauern zu begegnen, welche durch die Eigenthumlichkeit des

Thonschiefers, bei Zutritt von Luft an neu aufgedeckte Schichten sich auf-

zublahen, verursacht erscheinen. Die grofse Beweglichkeit der oberen

Felslagen des Gebirges zwang u. a. auch dazu, die Fundamente der

Viaduktpfeiler tief in den Erdboden einzusenken. Bei Aufstellung der

Entwurfe hatte man gehofft, hier mit geringen Mafsen, etwa bis 6 m unter

Erdoberflaehe, auszukommen; in Wirklichkeit sah man sich aber ge-

nothigt, uicht selten bis 20 m, bei dem Pavetoviadukt sogar an einer

Stelle bis 35 m zu gehen. Dieser Umstand hat naturgemafs zu der oben

envahnten aufFallenden Ueberschreitung der ursprunglichen Anschlagssumrae

wesentlich mit beigetragen.

Die zur Ausfuhrung gekommenen Viadukte lassen sich ihrer Be-

deutung und der HOhe der fur sie aufgewendeteu Kosten nach in 3 Gruppen

unterscheiden.
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Zur ersten Gmppe gehOren:

der Viadotto Verde rait 448 in grofster Lange und Oeffnungen von
' 18,r» m Spannweite.

der Viadotto Trasta mit 260 m grofster Lange und Oeffnungen von

20,0 m Spannweite,

und der Viadotto Romairone mit 225 m grofster Lange und Oeff-

nungen von 16,5 m Spannweite;

Hire Herstellung verlangte im Durchschnitt 6000 Franken auf jedes

Meter Lange.

Zur zweiten Gruppe zahlen:

der Viadotto Paveto mit 180 m grOfstor Lange und Oeffnungen von

10,0 m Spannweite,

der Viadotto Costangiuta mit 170 m grofster Lange und Oeffnungen

von 16,5 m Spannweite,

der Viadotto Lauro mit 160 m grOfster Lange und Oeffnungen von

16,5 m Spannweite,

der Viadotto Rimessa mit 110 m grofster Lange und Oeffnungen

von 10,0 m Spannweite;

hier mufsten auf das Meter durchschnittlich 3500 Franken gezahlt werden.

In die dritte Gruppe sind alle fibrigen Viadukto zu versetzen, deren

Langen im Durchschnitt 80 m betragen und deren Baukosten sich fur das

Meter auf 1600 Franken gestellt haben.

Das grofsartigste aller dieser Bauwerke ist der Viadotto del Verde

in der Nahe von Pontedecimo. Er zeigt 18 Oeffnungen nebeneinander,

davon eine jede mittelst halbkreisformigen Bogens von 18,50 m lichter Weite

uberdeckt. Seine Lange in der Bahnaxe mifst 431,30 m und die grOfste

Hohe 55,73 m. In dem Abschnitte flber dem eigentlichen Bette des Berg-

flusses Verde sind zwischen den daselbst mehr wie 40 m hohen Pfeilern

fiache AussteifungsgewOlbe angeordnet, die dem Viadukte das Aussehen

eines Bauwerks von 2 Bogenstellungen fibereinander verleihen. Mit den

Fundamenten mufste bis 22 m unter die Erdoberflache hinab gegangen

werden; und zwar bestehen dieselben hier, wie fast iiberall, aus elliptisch

geformten Brunnenkesseln, welche versenkt in ihrem unteren Theile mit

Beton und darauf mit regelrechtem Mauerwerk ausgefullt sind. Als Material

haben zumeist Ziegelsteine, dann fur Gesimse, Deck- und Schlufssteine

Granit von Baveno, endlich auch noch ein in der Nahe vorkommender

Sandstein Verwendung gefunden. Der M5rtel ist fur gewOhnlich zu einem

Drittel aus Kalk und zu zwei Dritteln aus rOmischer Pozzolane gemischt

worden. Die Kosten des imposanten Verdeviadukts, dessen ungemein

57»
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•

sauberc Ausffihrung alles Lob verdient, werden auf rund 2' /, Millionen

Franken angegeben.

Die Gesammtausdehnung der 18 Tunnel der Bahn, deren Einzellangen

— immer in abgerundeten Zahlen — von 96 Meter bis zu fast 8300 Meter

wechsein, belauft sich auf 12,37 Kilometer. Ihre Anlage ist ira Grofsen

und Ganzen, abgesehen vom Roncotunnel, verhaltnifsmafsig leicht zu be-

werkstelligen gewesen und hat an Ausgaben rund 2500 Franken auf das

Meter verlangt. Beinahe uberall sind im Innern in Abstanden von 50 zu

50 Meter auf beiden Seiten Nischen vorgesehen; im Roncodurehstuh

finden sich aufserdem in Entfernungen von je 500 Meter Niederlage- und

in solchen von 1000 Meter Zufluchtsplatze eingerichtet. Alle diese Anlagen

unterscheiden sich jedoch in ihren Einzelheiten nicht wesentlich von den-

jenigen, wie sie auch an anderen Orten vorzukommeu pflegen.

Die Hauptschwierigkeiten beim Bau der ganzen Bahn sind, wie schon

bemerkt, im Roncotunnel zu iiberwinden gewesen. Dieser befindet sich

auf der Westseite dcs in der Xiihe voruberfliefsenden Scriviaflusses; seine

beiden Miindungen endigen in Kriinimungen von 500 Meter Halbmesser.

Aufserdem ist noch im Innern, ungefahr unweit Borgo Fornari, cine

Kriimmung von 2000 Meter Halhmesser cingelegt, um auch dort aufserhalb

des Bereichs der Scrivia und so gegen allzu starke Wasserdurehsieke-

rungen geschutzt zu bleiben. Das durchweg gleichmafsig vertheilte

Steigungsverhilltnifs der Richtlinie belauft sich auf genau 0,011658. Zugleich

mit der nOrdlichen Endigung des Tunnels hat die Bahn ihren hochsten

Punkt erreicht.

Auch hier hat man es der Hauptsaehe nach mit einem Thonschicfcr

zu thun gehabt, der auf der Siidseite des Berges vielleicht richtigcr

Schieferthon genannt zu werden verdient. In dem Nordabschnitte fand

sich der Thon haufig mit Lagen von Kalk durchsctzt, die wohl die Ursache

wurden, dafs dort das Gebirge im Bohrloche bei Zutritt der Luft weniger

leicht als im sudlichen Theile die Form veranderte. An den Ausbru< h-

stellen zeigte der Thonschiefer ziemlich bedeutende Harte, sodafs die

Sprengung sogar cine Anwendung von Dynamit erforderte. An der Luft

indessen vorlor er bereits nach kurzer Zeit den Zusammenhang, indem er

sich, wenn der Kalk fehlte, bald in gewOhnlichen Thon verwandelte.

Wahrend nOrdlich ein starker Wasserandrang, der sich zeitweise auf

170 Liter in der Minute steigerte, zu bewaltigen war, schutzte sudlich die

Dichtigkeit des Schieferthons beinahe vollstandig gegen Durchsickerungeu,

obgleich grade dort ein wasserreicher Boden angetroffen wurde. Besondere

Erschwernisse brachte die etwas zu spilt gemachte Wahrnehmung, dafs

die im Grofsen und Ganzen von Nord nach Sud gerichteten und unttr

Winkeln von 60—70° geneigten Schichtungen des Gebirges auf der ganzen
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Die neue Eisenbahn ttber den Giovipafs. 871

Strecke vom sudlichen Tunneleingange bis in die Hohe des Dorfes

Bussala mit der Axe des Durchstichs uahezu parallel liefen; erst weiter

oberhalb and bis znm nordlichen Mundloche stellte letztere sich mehr and

mehr senkrecht zu der Gesteinslagerung.

Fur die Vornahrae der Bohrungen dienten wahrend des Verlaufs der

Arbeiten 14 Angriffsstellen, davon je eine an den beiden Mundungen des

Tunnels und je zwei an sechs theils senkrecht, theils schief in den Berg

eingetriebenen Schachten. Man begann alle Bohrungsangriffe nach dem

belgischen Systeme, das auch fur die Bauplatze am nOrdlichen Ende und

dem einen der beiden schiefen Sehachte (von Pieve) bis zur Vollendung

der betreflFenden Tunnelabschnitte beibehalten werden konnte. Bei den

fibrigen Stellen aber ging man schon nach wenigen Monaten zu dem eng-

lischen Systeme fiber; mufste indessen auch dieses gegen Marz 1886 auf-

geben, urn den Versuch zu machen, nach einer neuen, eigenen Methode

(gemischtes System) vorzugehen, mit deren Grundprinzip man wieder zur

belgischen Art zuruckkehrte. Zu diesem Wechsel zwangen die wahrend

des Verlaufs der Arbeiten zu Tage gekommenen, merkwurdigen Erschei-

nungen im Verhalten des Gebirges. Schon wahrend des Aushubs, und

noch vor Beginn der Herstellung des Ringmauerwerks hatte sich namlich

innerhalb der Stollen an vielen Orten ein Senken des Firstes derselben,

weiter ein Heben der Sohle und Aufschwellen der Seiten bemerkbar

gemacht; an anderen Stellen, welche schon eine Ausmauerung besafsen,

sah man die GewOlbe vornehmlich gegen Osten hin mehr und mehr

ausweiehen und die Sohlenbogen hauptsacldich in westlicher Richtung sich

nach oben verschieben.

Im nOrdlichen Abschnitte wurde der Tunnel von Hand getrieben; im

sudlichen benutzte mau Bohrmaschinen nach den Systemen von Ferroux

und Brandt. Die letzterwahnten sollen im vorliegenden Falle, woselbst

die Zertrummerung eines Gesteins von mafsiger Harte, aber grofser

Zabigkeit in Frage kam, keine grade gunstigen Ergebnisse geliefert haben.

Es wurde zu weit fuhren, an dieser Stelle auf alle Einzelheiten der

Ausfuhrung des Roncotunnels und auf sammtliche Erfahrungen eingehen

zu wollen, die daselbst nach den verschiedenen Gesichtspunkten des

Tunnelbaus hin gemacht worden sind. Ebenso verbietet es sich, hier der

zahlreichen Erorterungen naher zu gedenken, welche zwischen der italie-

nischen Staatsregierung uud den betreffenden Bauunternehmern stattge-

funden haben, um die Ursachen festzustellen, denen die im Sudabschnitte

des Tunnels zu Tage getretenen Verdriiekungen der Wande des Bohrlochs

zugeschrieben werden mussen. Es sei nur erwahnt, dafs dergleichen sich

besonders in den Theilen von 1000 bis 2400 Meter, vom dortigen Eingange

an gerechnet, offenbart haben. Anfangs glaubte man, durch Reparaturen
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872 Die neue Eisenbahn uber den Giovipafs.

die Schaden beseitigen zu kflnnen und machte sich auch wirklich daran,

einige Strecken der zerdruckten GewClbe fortzunehmen und neu herzu-

ricbten. Allein die Ausdebnungen des Gesteins liefsen nicht nach; und

die ausgebesserten Theile wurden immer wieder zerstOrt. Es gab bald

Stellen, an welchen das Ringmauerwerk derart zerdruckt und aus seiner

alten Lage gebracht worden war, dafs, wie die Fig. 3 auf der Zeichnunu

erkennen lafst, die urspriingliche lichte Oeffnung des Tunnels mehr wie

ein Drittel ihrer GrOfse eingebufst hatte. Die Auszimmerung fand man

ganz und gar aus der richtigen Stellung verschoben und Baumstamme

von mehr als 40 cm Durchmesser vollig zersplittert.

Unter solchen Umstanden stellten die Unternebmer ihre Tbatigkeit

zu Anfang des Jahres 1887 ein und uberliefsen es der Regierung,

auf ein anders geartetes Vorgehen behufs Beendigung der Arbeiten zu

sinnen.

Der Zustand des Tunnels um jene Zeit lafst sich in Kurze dahin

beschreiben, dafs vom Sudende her die ersten 1060 Meter eine regelreebte

Ausmauerung, die folgenden 600 Meter aber mehr oder weniger starke

Verdruckungen der GewOlbe zeigten. Weiterhin waren eine 625 Meter

lange Strecke mit nur erst vollendetem Fufsstollen. darauf 313 Meter mit

theilweise zerstOrter, theilweise noch unversehrt gebliebener Ummantelun^

und endlich das Reststuck bis zum nOrdlichen Ausgange mit ordnungs-

mafsigem Mauerwerk zu bemerken.

Da Alles darauf ankam, die Bahn so schnell als nur moglich zu

vollenden, so lOste die Regierung das Vertragsverhaltnifs mit den alteo

Unternehmcrn auf, nahm auch ihrem eigenen Bauamte in Genua die fernere

Bauleitung ab und ubertrug nun der Gesellschaft der Mittelmeereisenbahnen,

an welche der Betrieb der Giovilinie demnachst so wie so zu fallen hatte.

die weitere Ausfuhrung, indem sie die Verpflichtung einging, letztgenannter

alle fur die Vollendung des Baus aufzuwendenden Gelder unter Gewahrun*

gewisser Zuschlfige zuruckzuerstatten.

Die Gesellschaft ubernahm die Arbeiten am 1. Juli 1887 und legte

deren Ausfuhrung einen von ihr selbst aufgestellten Entwurf zu Grande,

der dahin ging, auf der rund 1400 Meter langen, in Folge der Ausdeh-

nungen des Gebirges aus der Lage gebrachten Tunnelstrecke eine nene.

gegen die ehemaligen Annahmen wesentlich verstarkte WOlbummantelung

der Durch8chnittsoffhung herzurichten. Als vornehmste Baumaterialien

behielt sie Ziegelsteine und Beton bei, erachtete es indefs fur geboten, die

Sohle des Ringes auf im Mittel 4,5 Meter, die Seitenwande auf 2,5 Meter

und das Deckengew5lbe auf 2,0 Meter Starke anzunehmen.

Die unmittelbare Bauleituug ging von jetzt ab auf das in Rom < iu-

gerichtete und unter der Direktion des Ingenieurs Comm. Oliva stehende
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Zentralbauamt der Mittelmeereisenbahngesellschaft fiber, der es nach

reichlich zweijahriger Thatigkeit gelungen ist, die von so vielen Wechsel-

fallen heimgesuchte Unternehmung nunmehr mit Geschick zu Ende zu

fBhren. Mehr noch, als die Herstellung des neuen Mauerwerks. hat die

Fortschaffung des alten im Verein mit der nothwendig gewordenen Ver-

grdfserung der Bergaushfthlung Schwierigkeiten bereitet. Zur Auszimmerung

mufsten Baumstarame von 40— 60 cm Durchmesser ausgesucht und mit

Rucksicht auf die Gewalt des vom Berge ausgeubten Druckes so dicht

neben einander aufgerichtet werden, dafs kaum der nothdurftigste Platz

zur Bewegung der Materialien verblieb. Dieser Umstand hemmte nicht

nur bedeutend den Fortgang der Arbeiten, sondern erlaubte auch von

vornherein nicht, auf die von mehreren Seiten angerathene Verwendung

von Haustein zu den WOlbungen an Stelle der Ziegel einzugehen. Ohne

vollstandige Aenderung des einmal angenommenen Systems der Aus-

zimmerung ware es ganz unmoglich gewesen, etwa Sandstein- oder Granit-

stficke von einigem Umfange und Gewichte innerhalb des Tunnels zu

heben und nach den Verbrauchsplatzen durch das enge Netz des Holz-

werks hindurch zu schafien. Fur die neue Auszimmerung allein sind etwa

30000 cbm Holz nothwendig geworden: ein Verbrauch, der darin seine

Erklarung findet, dafs die sogleich nach der Fallung in Benutzung ge-

nommenen Stamme durchschnittlich immer nur 2 Monate ausgehalten

haben; alsdann sind sie regelmafsig durch die schlechte Luft und Niisse

im Tunnel so morsch geworden, dafs sie ausgewechselt werden mufsten.

Weiter hat die Menge des beseitigten alten Gemauers und der Gestein-

massen zur Erweiterung des Durchstichs in runder Zahl 160000 cbm be-

tragen. Diese Arbeiten haben zumeist nur mit der Hacke und ohne Zu-

hulfenahme anderer Sprengmittel bewirkt werden kOnnen.

Die Lufterneuerung im Tunnel geschah zu einem kleinen Theile

kfinstlich mittels Luftpumpen, die sich in Bussala befanden und fortgesetzt

frische Luft in Rohrgestangen nach den einzelnen Arbeitsstellen hin be-

wegten. Den weitaus wirksamsten Erfolg gewann man jedoch durch die

sehr einfache Vorrichtung der Aufhangung eines stets in Brand erhaltenen

eisernen Ofens innerhalb des einen der senkrechten Schachte, in welchem

auf diese Weise ein aufserst lebhafter Zug erzeugt wurde.

Die Baukosten anlangend verdient bemerkt zu werden, dafs in den-

jenigen Tunnelabschnitten, die gleich beim ersten Angriff fertig gestellt

werden konnten, fur jedes Meter etwa 3300 Franken gezahlt worden sind;

in dem von der Mittelmeerbahngesellschaft ubernommenen Theile haben

sich die Gesammtausgaben bis jetzt auf rund 10 Millionen ergeben,

dfirften aber schliefslich selbst diesen Betrag noch ubersteigen. Trotz

aller hier bei der letzten Ausfuhrung zur Anwendung gekommenen Vorsicht
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ist ein nochraaliges Auftreten von Verdruckungen im WOlbungsmauerwerkc

doch nicht ganz zu verhindern gewesen. Zumeist aber haben die Ver-

sehiebungen nur wenige Centimeter betragen, sodafs man sich damit

helfen konnte, die vorspringenden Theile durch Wegstemmen zu ent-

fernen. Kinige Male indessen zwang die Noth, zu wiederholter ErneuerunK

vollstandiger Gew5lberinge oder Stucke von solchen zu schreiten. Immerhin

ist es durch die neuen MaTsnahmen wirksamer als fruher gelongen, den

Bewegungen des Gebirges zu begegnen.

Ueber die wahren Ursachen jener ZerstOrungen am Tunnelmauerwerk

gehen auch heute noch die Meinungen nicbt vOllig zusammen. AUgeniein

nur wird der Umstand, dafs die Tunnclaxe auf einc lange Streeke bin mit

der Ricbtung der Bergschicbtungen beinahe parallel lauft, fur ungunstig

erachtet; denn dadurch geschah es, dafs man bei der Bohrung, so zu

sagen, die Fufse des Gebirges fortschnitt und dieses selbst veranlafste,

sich nun mit vollem Gewichte zuerst auf die Verbolzung und sodann auf

die Ausmauerung des Durchstichs zu legen. Weiterhin war es ver-

muthlich ein Fehler der ersten Ausfuhning, nach dem engliscben Systerae

voizugehen, dabei immer gleich das ganze Profil auf 8 Meter Tiefe aus-

zuheben und hinterher langere Zeit ohne Verkleidung zu belassen. Bei

derartigem Verfahren wurde noch das an sich berechtigte Streben auf

tbunlichste Beschleunigung der Arbeiten verhanguifsvoll, weil es zu stetiger

Vermehrung der Angriffsstellen und somit dahin fuhrte, die mit dem freien

Zutritt der atmosphiirischen Luft zu den frisch aufgedeckten Gesteius-

massen zusammenhangenden ungunstigen Bedingungen allmahlich auf eine

Streeke von 1 Kilometer Tunnellange auszudehnen. Schliefslich mdgen

auch die heftigen, durch die Dynamitexplosionen hervorgerufenen ErschGtte-

rungeninicht ohne Einflufs darauf geblieben sein, die angeschnittenen Berg-

schichten in Bewegung zu bringeu.

Die vorstehendeu Darlegungen werden erkennen lassen, in wie hohem

Mafse die Ausfuhrung der neuen Giovieisenbahn in bauteebnischer

Hiusicht Aufmerksamkeit verdient; und die italienischen Ingenieure durfen

sicherlich rait berechtigtem Stolze auf die gluckliche Ueberwindung jener

bedeutsamen Hindernisse hinblicken, welche sie beim Bau der Bahn, und

vornehmlich bei der Herstellung des Koncotunnels angetroffen haben.

K.
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Die Eisenbahnen Deutschlands und Englands in den Jahren

1885 bis 1887

und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1885 und 1887.

Seit langerer Zeit hat das Archiv alljahrlich eine vergleichende Zu-

sammenstellung der wichtigsten Angaben fiber die Eisenbahnverhaltnisse

Deutschlands und Englands fur je 3 Betriebsjahre gebracht.*) Als Quellen

dieser Zusammenstellungen sind fur die deutschen Eisenbahnen die vom

Reichseisenbahnamt herausgegebene Statistik, fur die englischen der vom

Handelsamt (Board of Trade) verSflfentlichte Bericht fiber die Eisenbahnen

Grofsbritanniens benutzt worden. Es erscheint von Interesse, auch das

Eisenbahnwesen Frankreichs mit in Vergleich zu Ziehen. Ffir letzteres Land

liegen indessen amtliche ins Einzelne gehende Nachrichten fiber die Be-

triebsergebnisse, wie sie ffir die anderen beiden Lander in den angeffihrten,

bereits ffir das Jahr 1887 erschienenen Quellen gebracht werden, erst ffir

das Jahr 1886 vor, so dafs also die Vergleichung der Eisenbahnverhaltnisse

der 3 Lander ffir die Jahre 1885—1887 nicht durchgeffihrt werden kann.

Iu einer neuen VerOffentliehung des franzOsischen Ministeriums der Offent-

lichen Arbelten**) werden die wesentlichsten Angaben fiber das Anlage-

kapital, die Bctriebsergebnisse u. s. w. der franzOsischen Eisenbahnen ffir

das Jahr 1887 mitgetheilt, wahrend die gleichen Angaben ffir das Jahr 1886

nicht vorliegen. Im Nachstehenden sollen defshalb in gleicher Weise, wie

in den fruheren Jahren, die Angaben ffir die Eisenbahnen Deutschlands

und Englands ffir 3 Jahre — 1886, 1886 und 1887 — vergleichend zu-

sammeugestellt werden. Dieser Vergleichung ist zum ersten Male eine

Nebeneinanderstellung der wesentlichsten Angaben fiber die Eisenbahnen

Deutschlands, Englands und Frankreichs fur die Jahre 1886 und 1887

beigefugt.

•) Vergl. zoletzt Archiv 1888 S. 691 u. ff.

Diese VerOffentliehung ftthrt die Bezeichnung: „Statistique des chemins de

fer francais an 31. d£cembre 1887. Documents principaux. Paris 1889."

Die Angaben liber die franzOaischen Eisenbahnen im Jahre 1886 sind entnommen

der vom franzOsischen Ministerium der Offentlichen Arbeiten verOffentlichten Statistik:

n Chemins de fer francais. France europlenne et Algene. Documents statistiques

relatifs a l'anne'e 1886. 1™ partie: „Lignes d'inte'ret general". Paris 1887. 2« partie:

*Ugnes d'inte>6t local". Paris 1888.
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876 Die Eisenbahnen Deutschlanda and Englands in den Jahren 1886 bis

I. Die Eisenbahnen Deutschlands und Eng-

1. Au8dehnuii<-

Gegenstand

1. Dents chland

1886/86 1886/87 1887 88

Lange der im Betrieb befindlichen

Kisftihahnpn km 87 271**) 38048") 89 167">

davon doppelgeleisig .... 10947 11077 11218

An Bahnliintre kommen-* » H 11 n i *» n £^ v> n ******** v«* •

auf ie 10 000 Eiiiwohner M 7,sm 8,06

1 (V i rilrm T^liioliP• } XW UlkUl A IdvUv • • •
II 6,88 7/n 71*>

i/iiiige <ier im Deiriei) ueiinuiicuen,

dem tiffentlichen Verkehre dienen-

den, schmalspurigen Eisen-

II 382 55© 704

Gesammtanlagekapital . . . . UL 9722106680 9818040 628 9 902146949

ftir l Kilometer Bahnlange . .
>i 261365 258941 255071

Von dem verwendeten Anlagekapital

sind beschaflt:

bei den Staat sbahnen:

Dnrch Staatsanleihen nnd ana extra*

'i 8847 971 142 89480S2552 9122976485

bei den Privatbahnen:

Dnrch Ausgabe von Aktien . . . it 536868636t) 532844662t) 471 870 lfiOf)

„ „ „ Obligationen . »i 287064418 294463670 265043 595

schwebende Schulden . . .
:i

41 655057 39087244 38 594119

„ Anleihen und Schulden (loans

and debenture stock) ....
ii

•) Ftir die Umrechnnng des englischen Marses nnd Geldes gelten: l mile =
•*) Eigenthumslange.

f> Aufserdem sind in der denUchen Statistik noch fur 1886/86 = 10 157 277 Jt,

Angabe ttber die Art der Beschaffung.
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1887 und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1886 und 1887. 877

lands in den jahren 1885, 1886 und 1887.

und Anlagekapital.*)

2. England

188Ti 1*86 1887

Znnahme oder Abnahme in 1887 gegen 188ft

1. Deutschland 2. England

B etrag
in Pro-

zenten

80862

16818

8,41

9,90

31 125

16950

8,18

9,ss

31 £21

17063

8,50

10,01

+ 1886

+ 271

+ 6,i +
+ 2,5 +

4- 0,aa +3,5 + 0»°9

-f 0,85 -f 6,i 4- 0,ai

16 317 161 100

528714

16 566886080

682269

6046 095 180

6162683260

•1 109 482 600

+ 322

16 919 438 080 1+180 040 419

636767 - 6284

+ 2,2

+ M

+ 1,1

+ 2,1

+275 005 343

+ 84,3 -

+ 1,9 +602 271980 + 3,r

- 2,4 + 8063 + 1,5

+ 3,i -

6 104 041 640

6 289032 880

6 295 906 340

6 376 487700

4173 810 560 4 247 039 040

- 68 988486 — 11,9 +250 811 160; + 4,1

- 22020823; — 7,7 4213 904 440 + 8,5.

- 2960938 - 7,i -

4137 556880: + 3,a

l,6i km und 1 3f = 20 M.

fur 1886/87 = 4162 600 .// und fttr 1887/88 = 4162600 JL aufgeftthrt, ohne nahere
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Das Bahnnetz Deutschlands ubertraf, wie aus der Tabelle ersichtlich,

das englische an Ausdehnung am Schlusse des Jahres 1887 urn 7636 km.

Fur die 3 Jahre 1885—1887 ist der Zuwachs der deutsehen Eisenbahnen

(1886 km oder 6,1 °/
0) betrachtlich grOfser, als der der englischen (659 km

oder 2,2 °/
0).

Fur die deutsehen Eisenbahnen ergeben sich aus vorstehenden

sogenannten Eigenthumslangen durch Hinzurechnung der gepachteten

und mitbetriebenen Strecken und unter Abrechnung der verpachteten (von

der Verwaltung nicht betriebenen eigenen) Strecken die Betriebslangen:

1885/8o 1836/87 ,
1887/86

I

km km km

am Jahressehlusse 37 511 3S 261 39361

im Jahresdurchschnitte 37 199 37 759 38 594

Davon waren benutzt:

gemeinschaftlich fur Personen- und Guterverkehr 36 547 37U88 37910

ausschliefslirh fur Personenverkehr 65 64 67

„ „ Gaterverkehr 587 606 617

Aufser den vollspurigen, fur den flffentlichen Verkehr bestimm-

ten. Eisenbahnen waren in Deutschland nnch im Betrieb:

I

;

i

1885/8(3 1886/87 1S67 66

km km km

Anschlufsbahnen fur Privatzwecke 1983 2 031 2094

Sehmalspurbahneu fur Offentlichen Verkehr . . 382 : 558 1 701

Unsere Quellen geben keineu Aufschlufs, ob private Anschlufsgeleise

sowie Schmalspurbahnen unter den Langen der englischen Bahnen ein-

begriffen sind.

Von den deutsehen Bahnen wurden betrieben:

1886/86 18^6 87 1887 88

km km km

30612 30747 30918

T Bahnen untergeordneter Bedeutung . 6 659 7 301 8 239

zusammen 37 271 38048 39 157
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Fur die englisehen Bahnen fehlt eine derartige Unterscheidung.

Von den deutsehen Eisenbahnen waren:

1886/86

km

1886/87 1887/88

km
, km

i

Staatsbahnen und fur Rerhnung des Staates

verwaltetc Privatbahnen 32 668 33 249 34 394

Privatbahnen unter Staatsverwaltung . . . 463

„ r Privatverwaltung . . . 424(3

274 94

4 525 4 669

zusammen 37 271 38 048
j

39 157

Die englisehen Eisenbahnen sind s&mmtlich Privatbahnen unter Privat-

verwaltung. Gegenflber dem Anlagekapital — dem fur die Verzinsung

in Betracht koramenden (verwendeten) Kapital — ergiebt sich als

Gesammtaufwen dung*) fur die deutschen Eisenbahnen:
.... -

j

1885/86 1886/87 1887/88

M \ M M

Im Ganzen 9 449 226 274 ! 9 555 581 927
1

9 662 016 165

Fur das km Eigenthumslange . 254020 252019 248885

Die von den Baukosten in Abzug

gebraehten, seitens Dritter ge-

leisteten Beihilfen und ver-

lorenen Beitrage haben betragen 61 412 690 65 639 167 73 873 953

Aus der englisehen Statistik ist die genauere Bedeutung der Zahlen

fur das Anlagekapital nicht ersichtlich.

*) Dieselbe ergiebt sich, wenn von den eigentlichen Baukosten (den durch

die Bahnanlage yerursachten Ausgaben) die Ueberschtisse aus dem Betriebe yon

Strecken fur Rechnung dea Baufonds, RUckeinnahmen, Kursgewinne, Verwendungen

aus Betriebseinnahmen, Beihilfen, verlorene Beitrage und sonstige Einnahmen abge-

rogen werden.
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880 Die Eisenbahnen Deutschlands and Englands in den Jahren 1885 bis

2. Betriebsmittel und

Gegenstand

1. Deutschland

T

1*85/86 1886 87 1887.88

I. Bestand:

Lokomotiven zusammen . . Stuck

anf 10 km Betriebsl&nge ... „

BeschafFungskosten (einachl.

Tender) M
Personen wagen zusammen Stuck

BeschaffangskoBten M
Anzahl der Sitz- und Stehplfttze „

Zahl der Achsen „

Postwagen Stuck

Gep&ck-, Outer- u. sonstige
Wagen ,,

Zahl der Achsen „

Tragfahigkeit t

Beschaffungskosten M
II. Leistungen:

Die eigenen und fremden Loko-

motiven leisteten auf den eigenen Be-

triebsstrecken:

a) Lokomotivkilometer zu-

sammen km

auf 1 km durchschnittlicher

Betriebslftnge
,

b) Nutzkilometer „

AnWagenachskilometern sind anf

den eigenen Betriebsstrecken geleistet:

von Personenwagen im Ganzen . km

„ Gep&ck- und Gttterwagen im
Ganzen ,,

„ Postwagen im Ganzen . . . „

Insgesammt

auf 1 km durchschnittlicher Be-

triebslftnge „

12460

3,33

588 651463

22 735

174 642 008

976 594

60680

1414

250313

510 560

2439931

736 548115

12 642

588743 725

23224

179595250

997 465

51590

1531

251 736

513 280

2466793

738478 658

384172906

10525

258206544

10 389

261 913 594 !

12811

3,«

587 725017

23703

184220821

1016377

52491

1587

254385

518526

2489819

744 154111

391821647 407 299 67*

10566

272 480 804

1789 020773| 1865820386 1 921710115

7837167153 8 071 260 664 8 663 372530

215116416 1 219 817 856
|

228839561

9841304 342
1

10146898 906 10718922238

269 614 269054 277937

*) In der englischen Statistik sind Angaben ttber Sitzplfttze, Tragffthigkeit,
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1887 und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1885 und 1887. 881

deren Leistnngen.

2. England Zunahme oder Abnahme in 1887 gegen 1885

1885 1886 1887

1. Deutschland 2. England

B e t r a g
in Pro-

zenten
Betrag

m Pro-

zenten

16196 16400 16652 1 QUI-+- ool

4,99 4,95 4,93 — U,07 -r o/n

— 826446 - 0,1

88 658 34216 86021 4- 968 4- 4,3 4- 1863 4-4,0

-f 9678818 4- 6,5

+ 89 783 + 4,1

4- 1811 4- 3,6

+ 178 + UM

488 837 498874 499904 4- 1.6 -4— 1 1 ni v 4- 2,4

4- 7966 4- i,«

-f 49888 4- 2,4 —
:— — .

—

+ 7 605 996 4- i,o

— ) 4- 23126772 4- 6,0
• •

. 4- 41 4- (M
— — — 4- 14276260 4- 6,5

4-182689342 4- 7,»

4-726206883 4- 9,3

4- 18723166 4- 6,4

4-872617 890 4" 8,9

4- 8323 4- 3,i

Kosten und fiber Leiatnngen der Betriebsmittel nicbt enthalten.
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882 Die Eisenbahnen Deutachlands and Englands in den Jahren 1886 bis

3. Finanzielle

Gegenstand

1. Dentschland

1885 86 1886/87 1887,88

Einnahmen:

a) ans dem Pers onenverkehr:
1. Klasse M.

2. it M

3« it »

4- !) • *

Militar „

3. Klasse u Parlamentszuge . . . „

Zeitkarten (periodical tickets; . . . n

Nebeneinnabmen „

Gesamm teinnahme „

fttr l km Betriebslange . . . . „

b aus dem Gtiterverkehr

:

Eilgut m

Frachtgut

Pogtgut r.

Militargut

Dienstgut „

Vieh „

Mineralklasse . . . „

Stttckgtiter (general merchandise) . . „

Nebenertrage

Gesaramteinnahme „

fur 1 km Betriebslange . . . . „

c) Sonstige Einnahmen „

Gesammteinnahme
filr 1 km Betriebslange „

auf 1000 Nutzkm
Einnahme ans dem Pers onen- und
Gtiterverkehr znsammen . . . „

anf 1 km Betriebslange n

„ 1000 Nutzkm

„ 1000 Zugkm „

Betriebsausgabtn:

Allgemeine Verwaltung:
Im Ganzen „

auf 1 km Betriebslange
,

„ 1000 Nutzkm „

13 422156

76023 828

131062773

38 614991

6 390 148

I

13150636

76 013754

137935 844

41009335

6 910744

!

9 419964

273 923 360

7 491

19 826884

598 728 048

.

2 200 167
I

1 289048

8 605 631

21476065

17 888 263

670008096

18066

50680329
')994 511785

26768

3 852

943 931466

26326

3 656

-
9606 386

284628698

7671

58066197

1 563

12800866

77 659907

141890832

44268913

7729 309

9 647 094

293 896921

7 748

18879 703

662 393 236

1 451 813

1 915 966

22 664 314

23 254 807

18 766 776 20 178 245

692840736 760788074

18408 19609

44 516426 44 991697

)1 021 985859 ')1 089621 592

27066 28267

3902 3999

617 499 024

1464934

1 148284

9806081

23 297107

977 469433

26690

3 7821

67762472

1 630

221

1044 629995

26678

38S4

59579271

1546

219

') Ausschl. Pachtzins.

2
) Die Abweichungen gegeniiber den fruberen Angaben beruhen auf der Kiu-
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1887 and die Eisenbahnen Frankreichs in den Jabren ias5 and 1887. 883

Betriebser^ebnisse.

2. England

I

1885 188G 1887

Znnahme oder Abnahme in 1887 gegen 1886

1. Deotschland 2 England

in Pro- inPro-Betrag Bet rag
zenten b

zenten

*)64869 40O

58 G22 220

63 289 320 61 680 160

56 472280 55776060

861 774 600

36450480

83 763 740

595 460440

19 294

361 367660

38042560

86 776 940

604 898 760

19435

365860 880

39 469 980

88 738660

611 466740

19 399

24 856 200

304 924 600

407 643 280

14 760

737 488900

23 895

58216 140

1391116480

46 075

26389720
300648560

4(10448 180

22320

727 408 780

23 370

59531 520

1891839060
44 718

25 809 680

312 904 180

408023 360

28 760

746 825 980

23 698

60676800

418867 520

45013

1 332 899 340 1 332 307 640 ,1 368 291 720

43189; 42 806
1

43 092

3012 2 98G

I

+
+
+
4-

4-

+

+

+
+

+

+

+
+
+

621 290

2536579

10838059

5653922

1 839 161

227130

19973 561

257

946181

63 670 188

748 344

626 918

14068683

1778742

2 284 982

80724978

1444

5 588 732

95 109807

1 499

147

4 100698539

-f 1 352

4- 178

- 4,7

+ 3,4

+ 8,3

+ 14,6

+ 21,0

+ 2,4

4- 7,8

+ 3,4

- 4,«

+ 10,«

— 34,0

-f 48,7

+163,4

4- a3

4- 12,8

+ 12,0

+ 8,o

— 11.0

4 9,6

+ 5,6

4- 3,8

4- 10,7

|4- 5,*

4- 4,9

4- 1514 074 4 2,6

17 — l,i

6 -2,7

4-

+
4-

4-

4-

3 229240

2846160

14 086280

3009 500

4984920
16005 300

105

4-

4-

4-

4-

4-

4- 2359660

+ 27 752040
- 62

1013420

7 979 580

380080

14000

9387 080

4-26 380

97

29

— 5,o

- 4,9

+
4-

4-

4-

+

4,o

8,8

5,5.

2,7

o,-.

4- 4,.

4- 2,6

4- 0,i

4- 94,9

1,3

0,9

4,1

2,o

0,i

4-

,4-

4-

4- i,»

- 0,a

1,0

stellung der genaneren Zahlen atatt der abgerundeten.
Archiv ftlr Eisenbtthnwe»en.
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NX4 Di» Eiseubahnen Dentschlands und Englands in den Jahren 1986 bis

Gegenstand

1. ]

1886/86

Deutschla

1886/87

t n d

1

1887/88

Bahnverwaltnng:
- •

M 164 193 066 149 127 776 149689488

» 4160 3949 3 883

>» 697 569 649

Transportverwaltun?:

348421 840 354 713 382 364838068

» 9878 9 894 9464

1000 Nutzkm
•» 1 349 1364 1339

Geaammte Betriebaauagabe:

iiberhaupt
it 560680093 561 603 630 574 106827

anf 1 km Betriebslange
j? 16091 14878 14893

„ 1000 Nutzkm n 2 171
C% 1 A A2 144

1000 Zuekm u

Verh&ltnifa der Gesammtausgabe znr Ge-

/o 0O,38

uiv r» e i ri e os a u s g a oe u iur je

1000 Zugkm vertheilen sich wie folgt:

M _
it

. .

u

l»
.

M
. .

n
_

M

„ Entachadigungen:
1

fiir Peraonenverletzungen .... M

„ Gttterbeschadigungen ....
»l

_
„ Rechtubeistand u. Parlamentskosten

II
.

1>
.

Betriebattberachufa:

»' 423 103948 450627 543 605441394

auf l km Betrieb8lange If 11676 12207 18 373

» 1680 1758 1891

-
In Prozenten des Anlagekapitals .... /o 4,« 4,66 6,ii

l
) Nur fUr Grofsbritannien, in Irland wird Passagierstener nicht erhoben.

-) Ausschl. 63 M fiir Dampfschiff-, Kanal- und Hafenabgaben.
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1887 and die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1885 and 1887. 886

2. England Zunahme oder Abnahme in 1887 gegen 1885

1. Deutschland 2. England

1885 1886 1887
i

B ft t T A Cf

in Pro-

centen
B etra g

in Pro-

zenten

— 4 503 568

*

— 2,9

— — — — 2b/

— 48

- 6,4

— 8fo

—

— - — + 16416228

i.

4- V — —

— — —
+ 86

10

+ 0,9

~ 0,7 —

735759140 730364940 741 266320 -h 13426 734

i

-f- 2,4 -f 6506180 4- 0,7

23 516 — 198 - 1,3 292 - M
- 64 -_2,9 —

1 Of* 1 566 — _ OK35 - 2,9

— 3,69 - 6,6 1,0 — 1.9

288 271 266 17 — 0,0

424 415 412 12 — 2,s

158 157 159 4- 1 4- 0,6

610 506 503 7 - 1,4

74 74 73 — 1 - 1,«

91 92

>)14

92 — + 1 + 1»»

>)14 — 2 — 12,»

6
1

9 8 + 2 4- 33,s

8 7

10

7 1 — 12vs

11 18 2 + 1«M
20 >)19 19 1 — 5,o

665 356 840 661 474 120
;

677 602200 4- 82837 446 -h 19,5 4- 12246860 4- 1,»

21267 21252 21497 -f 1697 + 14,5 + 280 + l.i

-h 211 + 12,6

1411 1412 1417 4- 6 4" 0,4

4,02 3,99 4,oo + 0,7-S
,
+ 17,0

1

0,oa - o,»

58*
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8Qti Die Eisenbahnen Dentschlands und Englands in den Jahren 1885 bis

4. Ver-

Oegenstand

i.

1886/86

Deutschland

I

1886/87 1887/88
i

275440 945 295 768906 315 991 747

ii
Gilter . . t 148 979064*) 166 586432*) 177 368 209'

Oeleistete Zugkilometer **) km 245 366 167 247 992274 267143757

Von der Oesammteinnabme
entfallen

:

auf Personenverkehr . . . . pCt. 27,5 27,9 27,o

„ Gttter n ... • n 67,4 07,8 68,9

„ sonstige Einnahmen . . n 6,i 4,s

i

4,i

Aus den vorstehendeii Uebersichten ergiebt sich. dafs die Gesammt-

einnahme in 1887 gegen 1886

bei den deutschen Bahnen urn 95 109807 m = 9,6 pCt,

„ „ englischen „ „ 27 752 040 „ = 2,o „

gestiegen ist.

Abgesehen von den „Sonstigen Einnahmen" ergiebt sich fur die Ein-

kOnfie im Jahre 1887 gegenuber 1885

bei den deutschen Bahnen eine Zunahme von 100 698539 m = 10,7 pCt,

„ „ englischen „ „ „ „ 25392 380 „ = 1,9 *

Die kilometrische Einnahme aus dera Personen- und Gutcr-

verkehr zusammen ist im Jahre 1887 gegen 1885

bei den deutschen Bahnen um 5,3 pCt. gestiegen,

„ „ englischen „ „ 0,2 „ gefallen.

Die Einnahme aus dem Personenverkehr im Ganzen ist in

1887 gegen 1885

bei den deutschen Bahnen um 7,3 pCt,

„ „ englischen „ „ 2,7 „ gestiegen.

Es haben sich die Einnahmen aus der 1. Klassc verringert und zwar

bei den deutschen Bahnen um 4,7 pCt,

„ „ englischen „ „ 5,o „

•) Frachtpflichtigc Gttter.

**) In Personen-, Gttter- und gemischten Zttgen.
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1887 und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1888 und 1887. 887

kehr.

2. England Zunahroe oder Abnahme in 1887 gegen 1885

1. Dentschlaud 2. England

1885 1886 1887
in Pro-

Betrag
in Pro-

zenten
Betrag

697 213 031 ') 726 584390*) 733 678 63D + 40550802 + 14,7 4-36 465 500 + 6,a

257 288454") 254 626643") 268926884") + 28 389 145 + 19,i + 11 638 430 + 4*

442256000 446904000 455110000 + 11 777 690 + 4,« +12854 000
i

1

+ 2,9

42,80 43,46 43,09 — 0,s — 1,H + 0,29 + 0,7

53,01 52,36 52,64 + 1,5 + 2,2 — 0,37 -0,7

4,19 4,»« 4,27 — 1,0 - 19,6 + 0,08 + 1,

Das Ertr&gnifs aus der II. Klasse hat

bei den deutschen Bahnen um 3,4 pCt. zugenommen,

„ „ englischen „ „ 4,9 „ abgenommen.

Zu der Steigerung des Ertragnisses aus dem Personenverkehr haben

bei den deutschen Bahnen vorwiegend die III. und IV. Klasse,

„ „ englischen „ hauptsachlich die III. Klasse und die

billigeren Zuge beigetragen.

Die durehschnittliehe Verzinsung des Anlagekapitals ist in der

Zeit von 1886 bis 1887

bei den deutschen Bahnen um 0,75 pCt. gestiegen,

„ „ englischen „ „ 0,02 „ gefallen.

Die hochste Dividende fiir die Stammaktien erzielten bei den

deutschen Privatbahnen fiir 1887:

Die Ludwigs-Eisenbahn (Niirnberg— Furth) mit 21,oo pCt.,

Die Lubeck-Buchener Eisenbahn „ 7,25 „

Die preufsischen Staatsbahnen ergaben in 1887/88 durchschnittlich

5.78 pCt. auf das verwendete Anlagekapital.

*) Ausschl. Karteninhaber (fur 1885 = 924 542, fiir 1886 = 999686 und fiir 18H7

= 1066089).

**) Minerals und general merchandise.
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888 Die Eisenbahnen Deutschlands und Engl an ds in den Jahren 1885 bis

Die Verzinsnng des in den englischen Eisenbahnen angelegten

Kapitals fur das Jahr 1887 erhellt aus nachstehender Uebersicht:

Prozentaatz der ge-

zahlten Dividende

(oder Zinsen)

Stamm-

aktien
1

Garantirtes

Kapital

sr

Prioritats-

Ub-

li irationon

%

1

Anleihen

9

Sctrolden

Neubaustrecken:

ohne Dividende 1696 289
i

22 301

•

mit 3% ... 108576 -

* 4% .... 4264503 1830493

n B°/0 .... 42431 22 550

Betriebsstrecken:

ohne Dividende 45891 336 30000 11 920 689 — 83 270

nicht Ober 1 % • • 3 682253 — 1704 994 — —

von 1—2% . . . 4 019 741 101 180 202779 — 131 901

„ 2-3% • • 25402123 431404 65489 1519 449

„ 8-4% . . . 36 467 461 54 874404 137 080 626 7046674 141 991 206

, 4-6% . . 76 313 760 38191 571 64135 587 5202881 54 288 363

, 5-6% . . . 71819729 4 119 580 3 895255 102850 1914 869

». 6—7% . . . 38188031 — — —

n 7-8% . . . 3 685800 5967 5800 6400

Q 0 0/ R77 QRfto< / yoo ATI fWY\

„ 9—10%. . . 827 326 50000
1

~~

. 10-11%. .
— - !

11-12%. . . -
1

-

- 12-13%. . . 30 000

zu 13^ % .... 1 678000 165 000

zusammen 314 795 317 97 372 702 221 451683 12422 594 199929358

oder in Mark ... 6 295 906 340

318 824 385

6 376 487 700

212 351 952

4 247 039040

16919433 080 M

Digitized by Google



1887 nnd die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1886 und 1887. 889

II. Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs in den

Jahren 1885 und 1887.

Um einen Ueberblick liber die Entwicklung des deutsehen, euglischen

und franzftsischen Eisenbahnnetzes in den Jahren 1885 und 1887 zu er-

halteu, sind aus den oben angegebenen amtlicben Quellen nachstehend die

wesentlicbsten Betriebsergebnisse ubersicbtlich zusammengesteUt.

Aus der folgenden Uebersicht geht hervor, dafs Deutechland in

Bezug auf die Ausdehnung seines Eisenbabnnetzes sowolil England als

Frankreich iiberragt, dafs dagegen das in den Eisenbahnen angelegte

Kapital, sowie der Verkehr, die Einnahmen und Ausgaben in England

wesentlich gr5fser waren, als in den beiden anderen Landern.
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890 Die Eiaenbahnen Deutschlands und England* in den Jahren 1885 bis

Gegenstand

England

1B85 1887

nM
n

Betriebslange am Jahrea-
schlufs km

Betriebslange im Jahresdurch-
8chnitt

Anlagekapital im Ganzen .

„ fUr l km
Gesammtbetriebsemnahme

ausgabe .

Verhaltnifs der Ausgabe zur Ein-
nahme pCt.

Verzinsungdes Anlagekapitals „
Auf 1 Kilometer entfallen:

an Einnahme M
Ausgabe

Personenverkehr:
Anzahl der befordert. Personen . .

Anzahl der geleisteten Perso-
nenkilometer km

Durcbschnittliche Fahrt einer
Person

Erzielte Einnahme (einschliefs-
lich Nebenertrage^ ....

Durchschnittl. fttr 1 Person „
* „ 1 Perso-

nenkilometer ^
Gttterverkehr:
Anzahl der befSrdert.Tonnen*) t

r „ geleisteten Tonnen-
kilometer

Durchschnittliche Fahrt einer
Tonne . .

Erzielte Einnahme (einschliefs-
lich Nebenertrage) ....

Durchschnittl. fur 1 Tonne
„ „ 1 Tonuen-

kilometer t£

Betriebsmittel:
Lokomotiven Stuck
Personenwagen

„
Giiterwagen

„
Geleistete Lokomotivkilo-
meter . . km

Geleistete Wagenaehskilo-
meter

it

M

tkra

km

M

37 199
9722106 530

261355
994 511785
560680093

56,3s

4,42

26 768
15091

275 440 945

7932438 273

28,so

273923 360
0,99 (0,%> 9

)

3,45 (3,33)
8
)

148979064

15 965 352492

107,17

670 008 096
4,49 (4,3<i)

8
)

4
;
I9 (4,07) •)

12450
22 735
250313

3*4 172906

9841 304 342

39361

38 594
9902146 949

255071
1 089 621 592
574 106 827

52,69

5,17

28 267
14 893

315 991 747

8 707 769 430

27,56

293896921
0,98 (0,90) •)

3,37 (3,S6) 8
)

177 368209

18508610284

104,35

750 733 074
4,23 (4,1 1)

8
)

4,06 ( 3,91) •)

12811
23 703

254 385

407299 678

10 713922 232

30 862 31521

16 317161 100 16 019 4330*
528 714

1391 115480
735 759140

53,2

4,02 I

45075
23 808

536767
1418 867 5*
7412653*

52,2

4,oo

45018
23 5b

J
) 698 137 573 1

) 734 744 620

695460440 611465 740

0,85 (0,73)*) 0,* (0.:0«i

257288 454 268 926a^

737 438 900
2,«7

\ i

15 1%
33 658
488887

7468259a-
2,7"

15 55*

35 021

499 904

') Die Angaben fttr Deutschland beziehen sich auf das Betriebsjahr fttr England nod

a
; Die Angaben fttr Deutschland betreffen „Frachtpflichtiges Gut", fttr England ,mineral?

3
) Einschl. Karteninhaber (fttr 1885 = 924 542, fttr 1887 = 1066089).

4
) Die Angaben betreffen das europaische Frankreich und umfassen die ^Haupt
^ Das Anlagekapital fttr die Hauptbahnen (31739 km) beziffert sich in 1887 auf 10622096316>

i*t das Anlagekapital annahernd geschatzt.
6

> Ohne Steuer d'imp6t sur les transports de grande vitesse).

7
) Wagenkilometer (parcours total des voitures et des wagons).

*) Die Klammerzahlen beziehen sich auf die Einnahme (ohne Nebenertrage).
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1887 and die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1885 and 1887. 891

Frankreich*)

1885 1887

Zunahme bezw. Abnahme in 1887 gegen 1885

Deutschland England Frankreich

in Pro- v ~4. in Pro- „ „ «. in Pro-Betrag in rro- u 0 t rao.
in rro- ii* ,"i*ro-

zenten
Betra * zenten

Betra * aenten

32 236

31531

33 972 +
33 615 -f-

10 366 875 638 *)10 856 000 000
321 593 I

854 324 747
477 187 761

319 557 —
857182414
456 334 569

55,9

3,64

63,2

26740
14634

1 850 + 4,9 -j-

1395 4- 3,7

G59

+ 1SO04O419 4 1.9 +602271980
6 284 - 2.4 i 4- 8053

4 95 109 807 + 9,6 4- 27 752040
4- 13 426 734 -f 2.4 + 6 506 180

— 3,u»

4- 0,75

— 6,6

4 17,o

- l,o

— 0,02

!

7 108307 236

32,o

6
) 329 120483
1,48 (1,19)

8
)

4,63 (3,70)*)

77 133 425

9S27 362872

127,4

490 256461
6,36 (6,06) •)

4,99 (4,76) »)

9 436
21 981
242 313

25 576 + 1 499 4- 6,6 - 62
13 61b - 198 — 1,3 — 292

226671024+ 40 550802 4 14,7 + 36 607 047

7 297 644 423 + 775 331 157 + 9,« -

— 1,24 - 4,3 —32,2

«) 335 965 293
1,48 (1.17)")

4,60 (3,64) ")

80 284 752 + 28 389 145 + 19,1 + 11638 430

9 960 533 7U

487 054 954
6,07 (5,77) »)

4,*9 (4,G6) >)

9 747
22 637
249241 +

-4- 19 973 561 + 7,3 + 16 005 300
— 0,06 — 6,0 — 0,02

— 0,<w - 2,3
-

+2643 267 792 + 15,9

— 2,82 — 2,6

+ 80 724 978 + 12,o + 9 387 080— 0,09

+

264 387 746

) 4 186 928 385 7
) 4 236 038 458

4 072

260132403 + 23 126 772

- 0,26 - 5,*

— 0,13 — 3,1

361 4- 2,9 --

968 4 4,3 --

+ 1,6 +
+ 6,o

356
1363
11017

+ 872 617 890 + 8,9

+ 2,2 + 1 736 + 6,4

+ 3,7

+ 2,0

+ 0,7

+ 1 984

,
+489 124 362— 2036
+ 2857 667— 20 853192

+ 6,3

4-4,7
— 0,6

•4- 0,3

-4,.

- 1,9 -4,

— 0 1

- 1,3 — 1018

+ 5,2 + 4 274 202

+ 189 337187 + 2,.

+ 0,2 + 0,6

+ 2,7— 2,3

+ 6844810 + 2,i

-0,03 -0,6

+ 4,5 + 3151327 + 4,i

:
+133 170847 + 1,«

- 3,3 -2,«

+ 1,3 — 3201 507
- 8,. ; - o,29

-0,7
-4,

- — 0,io — 2,0

+ 2,3
-- 4,0

+ 2,1

+ 311

+ 656

+ 6928

+ 3,3

+ 3,"

+ 2,9

+ 6744 657 + 2,2

+ 50110073 + 1,2

Frankreich anf den Jahresschlufa.

md general merchandise", fUr Frankreich „tonnes de marchandise".

iud Nebenbahnen u (lignes d'inte>6t g£ne*ral et local).

dnschl. 2640007940 M. fur staatliche und lokale Beihilfen). FUr die Nebenbahnen (2233 kin)
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Die Eisenbahnen in Brasilien. >

Ein auffUUiger Gegensatz macht sich in Bezug auf wirthscbaftliche

Entwicklung und insbosondere in Bezug auf den Bau von Eisenbahnen

zwischen der nOrdlichen und der sfidlichen Halfte Amerikas bemerkbar.

Wahrend Nordamerika bereits seit langer Zeit mit einem ausgedehnten

Netze von Eisenbahnen bedeckt ist, welches zur Zeit einen Umfang von

fiber 270000 km hat und alljahrlich ganz betrfichtlieh — in den letzten

Jahren jahrlich urn mehr als 20000 km — zunimmt, sind in Sudamerika

im Ganzen erst etwa 21 000 km Eisenbahnen im Betrieb und der jahr-

liche Zuwachs ist verhiiltnifsmafsig nur gering — in den letzten Jahren

im Durchsehnitt nur etwas fiber 1000 km. Nordamerika wird in seiner

ganzen Breite vom atlantischen bis zum stillcn Ozean von einer Reihe von

Bahnlinien durchquert, in Sudamerika ist erst eine solche Durchgangs-

verbindung im Bau begriffen und zwar zwischen Buenos Aires, der Haupt-

stadt Argentiniens, und Valparaiso, dem bedeutendsten Hafeuplatze an

der Westkuste Siidamerikas. **) Die Lange dieser sfidamerikanisehen

Ueberlandbahn wird etwa 1400 km betragen, wahrend die Entfernung

zwischen Newyork und San Francisco auf der kurzesten Ueberlandbahn-

linie etwa 5000 km betrftgt. In welchen Umstanden dieser bedeutende

Unterschied in Bezug auf Eisenbahnbau zwischen Nord- und Sudamerika

begriindet ist, soli hier nicht untersucht werden, es gait nur die That-

sache festzustellen, aus welcher hervorgehen durfte, dafs in Sudamerika

sich noch ein weites Feld fur Eisenbahnunternehmungen findet.

Unter den Staaten Sudamerikas ist der Flache nach der bedeutendste

das Kaiserreich Brasilien. Bei einem Flacheninhalte von fiber 8,3 Millionen

Quadratkilometern nimmt dieses Reich in Bezug auf Ausdehnung unter

den Reichen der Erde die sechste Stelle ein, da es in dieser Beziehuny

nur von dem britischen Reiche (22 Millionen qkm), von Rufsland (22 Mil-

*) Vergl. „Die Eisenbahnen in Brftsilien" Archiv 1888, S. 261 n. ff.

**) Vergl. Archiv 1888, S. 760.
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lionen qkm), China (11,6 Millionen qkm) und den Vereinigten Staaten

von Amerika (9 Millionen qkm) fibertroffen wird. Die Gcsammtlange der

in diesem gewaltigen, mit Naturerzeugnissen reich gesegneten Lande im

Betrieb befindlichen Eisenbahnen betrug Ende des Jahres 1888 8930 km,

sodafs also auf je 100 qkm Flftche nur etwa 0,1 km Eisenbahn entfallen.

S&mnitlichc Eisenbahnen Brasiliens befinden sich im Osten des Landes,

die meisten im Sfidosten, tiefer in das Innere fiihrt noch keine Linie.

Die bedeutendste unter den brasilianischen Eisenbahnen ist die Dom
Pedro II. - Eisenbahn. deren Hauptzweig die Hauptstadt des Landes Rio

de Janeiro mit Sitio in der Provinz Minas Geraes verbindet, wahrend

Seitenzweige naeh Sta Cruz, Macacos, Sao Paulo, Porto Novo und anderen

Orten fuhren. Diese Bahn, welche Ende 1887 im Ganzen 786 km umfafste,

ist Staatsbahn und hat zum grOfsten Theile eine Spurweite von 1,60 m.

In Verbindung mit der Dom Pedro II. - Balm steht eine andere wichtige

Balm, welche von dem besonders fur die Ausfuhr von Kaffee wichtigen

Hafenplatze Santos uber Sao Paulo nach Jundiahy mid von dort weiter

nach Campinas fuhrt, mit Zweigbahnen von Sao Paulo nach Ypanema,

von Sao Paulo nach Rio. von Jundiahy nach Rio Claro, von Cordeiro nach

Bethlem do Descalvado, von Jundiahy nach Itii und von Campinas fiber

Mogy-merim nach Casa branca und Amparo (Mogyanabahn). Ein Thcil

dieser letzteren Bahnen hat ebenfalls die Spurweite von l,t>o m, bei den

Qbrigen ist die Spurweite 1 m.

Mehrere Eisenbahnen stehen ferner mit den Binnenwasserstrafsen,

an denen Brasilien einen grofsen Reichthum besitzt, in Verbindung und

erganzen dieselben. Der in seiner ganzen, 2900 km betragenden Lange in

Brasilien fliefsende Sao Franciscostrom bildet 3 durch Wasserfalle von

einander getrennte Wasserstrafsen , deren mittlere 1600 km lang ist.

Dieser mittlere Stromtheil wird durch eine Bahn im Suden mit Bahia

verbunden, im Norden ist eine Verbindung mit dem Hafenplatze Recife

in Au8fuhrung begriffen. Zur Umgehuug der 80 m hohen Wasserfalle von

Paulo Affonso, welche den mittleren von dem unteren Theile des Sao

Francisco trennen, dient die mit dem Strome parallel laufende 116 km
lange, dem Staate gehorige „Paulo Affbnsobahn".

Der Beginn des Eisenbahnbaues in Brasilien f&llt in den Anfang der

funfziger Jahre. Die erste Eisenbahn war die von einer Privatgesellschaft

gebaute, am 30. April 1864 eroffuete 18 km lange Mauabahn, welche von

Porto de Maua an der Bai von Rio de Janerio nach Ruiz da Serra am
Fufse der Serra d'Estrella geht und einen Theil des Weges nach Petro-

polis bildet.*) Die erste Eisenbahnstrecke, bei welcher der Staat Zins-

*) Vergl. Stttrmer, Geschichte der Eisenbahnen, S. 239.
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bfirgschaft ubernahm. war die am 9. Februar 1868 erOffhete Bahn Recife—

Palmares unci die erste Staatsbahn war die Dom Pedro II. - Bahn, deren

erster Theil am 29. Marz 1868 eroffnet wurde. Es waren hiernach im

Betriebe am SchJusse des Jabres:

I860 1865 1870 1875 1880 1S85 1886 1887 1888

i

—
km 129 451 691 1636 3200 7062 7669 8486 8930

Das Eisenbahnnetz Brasiliens hat. wie vorstehend ersichtlich, erst in

diesem Jahrzehnt begonnen, sieh starker zu entwickeln. Wahrend in der

Zeit von 1864 bis 1880 nur 3200 km gebaut wurden, hat die Ausdehnung

seit 1880 bis 1888 um 5730 km oder fast urn das Doppelte zugenommen.

Angaben fiber die Betriebsergebnisse der brasiliauischen Eisenbahnen.

sowie uber deren Ausdehnung, Bestand an Rollmaterial u. s. w. liegen in

dem seitens der brasilianischen Regierung (Ministerium fur Aekerbau,

Handel und offentliche Arbeiten) der Landesvertretung erstatteten Berichte

fur das Jahr 1887*1 vor. Diese Angaben sind indessen nur unvollstandig

und es wird in dem erwahnten Berichte auch Klage fiber die Mangel-

haftigkeit der seitens der Privatbahnverwaltungen fiber ihre Betriebsergeb-

nisse an die Regierung eingereiehten Berichte gefuhrt.

Xaeh dem amtlichen Berichte waren Ende 1887 im Betriebe 8486 km

Eisenbahnen, von denen 1354 km die Spurweite von 1,60 m, die fibrigen

7132 km versrhiedene kleinere Spurweiten zwischen 1,40 und 0,66 m
batten. Am meisten vertreten ist uuter den letzteren die Spurweite von

1 m, mit welcher 6537 km hergestellt sind.

Zweigeleisig war Ende 1887 nur eine 22 km lange Streeke der

Dom Pedro II. - Balm.

Zu der angegebenen Zeit waren ferner noch im Ban 1397 km und

waren die Entwttrfe genehmigt ffir weitere 3597 km Eisenbahn.

Die brasilianischen Eisenbahnen sind tlieils Staats-, theils Privat-

bahnen. Von den letzteren geniefst ein Theil seitens des Staates und der

Provinzen eine Zinsburgsehaft fur das Anlagekapital. meist 7 pCt.. in

neuerer Zeit aueh 6 pCt.. ein Theil ist in anderer Weise unterstutzt

wordeu, wahrend einzelne Bahnen ohne Zinsburgschaft oder sonstige

rnterstutzung seitens des Staates oder der Provinzen gebaut worden sind.

Die Vertheilung der Bahnen in dieser Beziehung geht aus nachstehender

Uebersicht hervor. Es waren Ende 1887:

*) Relatorio apresentado a assemblea geral ua terceira sessao da vigesima Ie-

gislatura pelo rainistro e secretario de estado dos negocios da agricultura, commercio

e obras publicas Rodrigo Augusto da Silva. Brazil. Rio de Janeiro 1888.
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im

Betrieb
im Ban

ira

Entwurf

nehmigt

Zu-

Kilometer

St imt <pim'Mil will tip n 2013 250 2361 4 624

Privatbahnen mit Zinsburgschaft seitens

2585 191 21 2 797

Eisenbahnen der Provinzen 95 150 245

„ mit Zinsburgschaft oder

kilometrischer Unter-

stutzung seitens der Pro-

1552 486 767 2805

j, ohne Zinsburgschaft und

sonstige Unterstutzung 2157 462 298 2 917

84; 8 92

Zusammen 8486 1397 3 597 13 480

Aus dieser Uebersicht geht hervor, dafs der grOfste Theil der

Bahnen, deren Bau Ende 1887 in Aussieht genommen war, vnm Staate

gebaut werden sollte.

An Betriebsmittein waren Ende 1887 vorhanden:

Lokomotiven

Personenwagen . . . .

Luxus- und Dienstwagen

GQterwagen

i

1

bei den Eisen-
bei den Staats- bahnen mit staat-

bahnen (2013 km; licher Zinsbttrg-

schaft (2586 km)

im
\
anf im auf

Ganzen 1 km Ganzen 1 km

224 0,11 218 0,08

j
283 0,14 352 0.13

18 9 —
2584 1,28 4031 1,56

t

Ueber den Bestand an Betriebsmittein bei den andeni Bahnen sind

Angaben nicht gemacht.

In der nachstehenden Uebersicht sind fur die einzeluen im Jahre 1887

im Betrieb gewesenen Eisenbahnen Angaben uber Lange, Spurweite, An-

lagekapital, Einnahme und Ausgabe fur das genannte Jahr zusammen-

ge8tellt, soweit solche aus dem Berichte der Regierung entnommen werden

konnten. Fur die Umrechnung der Geldangaben in deutscbe Miinze
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ist in der Uebersicht 1 brasilianisehe Milreis zu 2 Mark angenoinmen.

Der Normalwerth von 1 Milreis in Gold ist zwar 2.25 .// deutsehe Gold-

munze, tbatsachlieb hat aber das in grofson Massen ausgegebene bra-

silianisobe Papiergeld diesen Wertb nicht, der Werth ist vielmebr bedeu-

tenden Schwankungeu unterworfen.*)

o

!

Kisenbahnen

Im
Be-

trieb

be-
Spur-

find- weite

liche

Liinge

km m

Anlage-

ka pi t;il

am
Schlusse

des

Jabres

1887 in

Millionen

Finanzielles Ergebnifs des

Jahres 1887

I Ueber-

Ein- , schufs (4-)
Ausgabe _

,

,

nahme Febl-

betrag(—

)

Mark

Be-

rn erkungen

I. Staatsbahnen.

1 Camocim— Sobral . . 129 1,0 135 194 204 F09— 69 615

9 Baturit£-Bahn . . . 111 1,0 650 839 591 872 4- 68 967

8 Palmares - Oaranbuns

.

146 M 332 272 550 761 — 218489

l Recife* - Caruani . . . 76 1,0 440017 602 648— 162 631

5 Panlo Affonso-Babu . lit; 1,0 76 677 293 tk>9 — 216 992

6 Von Alagoinhas zum
S. Francisco-Flu I s . 322 M 324 060 815 155— 491095

7 Dom Pedro II.-Bahn
i

Breitspur .... 72.. L,l 192,w 20 349 187 12 998 861 +7 350 326

Schmalspar .... 61 l,o 13,19 284 445 199796 4- 84 649

s Rio do Ouro-Bahn . . 05 M 246 262 257 083 - 10 821

9 Taquary-Cacequi . . 262 l,u 838 681 1 215 700 — 377 019

Zusammen 1 2 013 23 077 034 17 730 354 +5 947 280

II kin in IMT I

4.1 km In 1SI

41 km In lftC

II. Eisenbahnen mit staatlicher Zinsbiirgschaft.

197 376

232 969

018 648

10 Natal—Nova Cru/ 121 1,0 14,aa 163 816 351 192

11 Conde d'Eu-Bahn . . 121 1,0 12,oo 381 866 614 834

12 Recife—Palmares . . 125 1.' 33,33 2 359 456 1340 808 +>
13 Von Recife* nacb Li-

lnoeisonndTimb.nili.i 96 1,0 10,77 1 057 182 -17 288 4
14 Maceiri— Imperatriz 88 1,0 9,10 371 127 385 922

15 Bahia—Alagoiuhu . . 123 1,6 32,oo 908 609 1 067 651

16 Zweigbabn von Al.igo-

inbas nach Timlm 83 1.0 75 014 118577

17 Bahia—Zentralbahn 299 1,0 1 124 702 1 061 646 4

18 Campos -Carang<> l.i 223 1,0 12,93 912 662 806 023 +
19 Minas und Rio-Bahn . 170 1,0 30,99 1 458 385 1 053 934 +
20 S. Paulo und Rio-Bahn 232 1,0 21,33 2 057 73!) 1 797 102+
21 Santos Jundiahy 139 12 757 952 5 **:>««»

Zu iibertragen 1

1

1 s2u -
1

24 27* 509 15 320 071

239 894J

14

99

7 pCt. ZJn*«n Tcrktrfl

fur flwt i\ Millio<M««*'
T, n, dndbriMaT*-:
ipCt. Ziura IIMai-

T i»Ct. Ciaam

795 tap*.

042 tag*

561

48066

106 039

an

960

461

637

85.-

in 1W7 • rftfti*U
AtiUffrktpltal n
Million** »«rk
fl pCt. tta

11 km In \m
da» Anlar. k

*l Millions*
T pCt Zlaara MaufcT

» km In im *****
T j.CU tlun «*W

; p< (. /..n...« t- n a-r

*) Vergl. Sellin, Das Kaiserreich Brasilien. Berlin 1882.
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c

e
s Eis enbahnen

Im
Be-

trieb

be-

find-

liche

Lange

km

Spur-

weite

Anlage-

kapital

am
Schlusse

des

Jahres

1887 in

Millionen

Finanzielles Ergebnifs des

Jahres 1887

Ein-

nahme
AuBgabe

Ueber-

schufs (-{-)

Fehl-

betrag(-)

Mark

Be-

merkungen

23

24

Uebertrag (II)

Hogyana-Bahn

:

Fortsetzung . . .

Zweigbahn v. Caldas

Paranagua - Corytiba .

D. Theresa Christina-
Bahn

Rio Grande -Bage . .

Qnarahim-Itaqui . .

1820

106

77

111

116

280

76

24 278 509

l,o

1,0

1,0

1,0

1,0

12,90

35,33

14,oo

29,77

12,00

Zusammen II

Belem—Braganza

Santo Amaro-Bahn

Zusammen III

2 585

59

36

685 667

15 320 071

042 608+ 43059

1350887

58655

1278 836

21315

1132 132+ 218 766

403624

1246 283

— 844969 dr.*

-f 82553

42 070-

.17 km in IH87 ri-Ofhict

Kln»cUief»l. d.-r Ko.trn
d«r aocb au bau«ndm
Slrrcke b< tr«a;t da» Ati-

Ug. ka r ital U JlllHent-ii

Mark, wonir « ptt.
Zln.cn rerburfft .ind.

7 pCt. Zlaaen rerborrt.

20 755 i» imi erAffhrt. e pee.
Ztn-.-n vcrt.niy'-

— 27 673 86918 786 788 +8 887 081

111. Provinzialbahnen.

95

l,o 8,00

4.90

7,80

IV. Eisenbahnen, fUr welche seitens der Provinzialregierungen Zinsbiirgscbaft oder eine

kilometrische Unterstiitzung ttbernommen ist.

29 Von Nazareth nach

Santo Antonio. . . 34 1,0 2,40

30 Bahia nnd Hinas-Bahn 142 l,o

31 Von Itapemirim nach

Castello und Alegre 70 1,0 8,u

32 Santa Isabel-RioPreto 74 1,0 9,oj

33 Rezende—Areias . . 28 1,0

34 Leopoldina-Bahn . . 1 052 1,0

35 Joiz de F6ra und Piau-

Bahn 52 1,0

36 Minas—Westbahn . . 218 0,76

37 Mogyana-Bahn . . . 368 1,0

38 Sorocabana-Bahn . . 222 1,0

39 Ituana-Bahn .... 220 1,0

40 Bragantina-Bahn . . 52 1,0 4,60

41 Porto Alegre — Nova
Hambnrgo .... 43 1,0 5,vo

Zusammen IV 2 575

437 681

44 733

— 7 r< «. rrrburgt.

280 919+ 166612

57 486— 12 75C-

637 254 393 716+ 243 538

4 181432 2 224271+1957161
1541 148 1006 263 + 586 885

263013 272 071— 9058

\

in l« trllUnrt. 7 pCl.
Zmx'D wrbOricl.

7 j»C». Zlnurn rerbUrgt.

8S km in 1887 erOffn. t.

8 km in l«H< rrnifimt.

119 km in IW erJjfTnit.

14 km in 1H»7 orBffnrl.

H km in 1807 criJffnct.

7 pCl. Z4n.cn vrrl.Urjt.

d..gl.
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o

TS
C Eisen bahnen

Im
Be-

trieb
Spur-

be-

find- weite

licbe

Lange

km m

Anlage-

kapital

am
Schlusse

des

Jahres

1887 in

Finanzielles Ergebnifs des

Jahres 1887

Ein-

nahme
Ausgabe

Mark

Be-

mer kungen

V. Eisenbahnen ohne Zinsbiirgachaft nnd UntewtttUnng.

1698 888 1 064 266 + 644682
42 Principe do Grao Para-

Bahn 92 1,0 I2,.
r
>8

43 Nordbabn (von Rio de

Janeiro nach Mage)

.

28 1,0

AA ^WclgDiillU VUII \_/J*JlWt-

69 1,1

46 I'niao Vulpnoianft-Bahll 63 l,i 3,87

46 Macaht$ nnd Campos nnd

Santo Antonio de Pa-
(0,95 U.

\ l,o

I _
/

dua-Bahn . . . 189

47 8ant' Anna-Bahn . . 39 1,0

48 Barao de Araruama-

40 0,95

49 Campos — S. Sebastiao 18 0,9.%

60 Rio das Flores-Bahn . 36 1,0

61 Bananalense-Zweigbabn 12 1,0

62 Vassonrense-Bahn . . 6 0,66

63 Panlista-Bahn . . . 242 1,60 32,79

64 S Carlos—Pinhal-Bahn 264 1,0 9,59

66 Zweigbahn v. Rio Pardo 36 1,0

Znsammen V 1 134

90 620 85 525+ 6 095 u i» i»:

293 035 287 275+ 6 660

336131 243 799 + 92332

5844446 2513641

1 524 6(36

+8 330 805

846 162+ 678 504

« km k-.fe.-tt

JS km in ISST

VI. Stadt- und Voretadt-Bahnen.

56 Recife—Cachanga . . 20 1,»
1—
1

57 Von Recife" nach Olinda

nnd Berberiba . . 12 1.*

58 Jaragua-Bebedouro . 10 1,0

59 Corcovado-Bahn . . . 4 1,0

60 Taubate - Tremembe" . 9

61 Santos-S. Vicente . . 9
—

62 S. Pedro und Santo
1

*

Amaro-Bahn . . . 20

Znsammen VI 84
*
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Yon den .Staatsbabnen lindet sich erne Angabe fur das Anlagekapita)

nur fur die Dom Pedro II. - Bahn. Wie viel auf die iibrigeu Staats-

bahnen verwendet worden, ist aus dem Berichte nicbt zu ersehen. Fur

Ende des Jahres 1888 wurde uach einer anderweitigen Angabe das auf

die brasilianisehen Staatsbabnen verwendete Kapital auf 391 Millionen jt

berecbnet.

Fur die mit staatlirber Zinsbiirgsctmft. versebeuen unter II. aufge-

fuhrteu Eisenbabnen betrug na«h dem Uegierungsberiehte das Anlage-

kapital im Ganzen 334 Millionen J/. Fiir diese letzteren Babnen sind

seit dem Jahre 1867 bis Ende 1887 seiteus des Staates im Ganzen

226 Millionen m aufgewendet worden. darunter 191 Millionen als Zablungen

in Folge der uberuommenen Zinsburgschaft und 31 Millionen zur Aus-

gleichung von Kursdifferenzen. //. ( 'faun.

ATchiv fur Ei«eubHhnwc8eii.
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Die Eisenbahnziige zwischen Berlin and Hamburg sonst

and jetzt. Die Beschaflfung des auf 24 Millionen Mark veranschlagten

Baukapitals di*r eheuialigen Berlin-Hamburger Privatbahn machte im

Jahre 1842 u. a. audi aus dem Grunde Schwierigkoiten, weil man be-

zweifelte. dafs eine Eisenbahu zwischen Berlin und Hamburg rwegen des

damaligen geringen Personenverkebrs zwischen diesen Orten sieh bezahlt

machen werde:*) u
sie gelang erst, naehdem sich die Regierungeu von

Mecklenburg und Hamburg mit je 4V-j Millionen Mark an dem Aktien-

kapital betheiligt batten. Von der Balm wurde die Streeke Berlin—Boitzen-

burg am 15. Oktober 1840 zunachst nur fur den Personenverkehr eroffnet.

die Streeke Boitzenburg— Bergedorf folgte am 15. Dezember 1846. aul

Bergedorf—Hamburg fund Personen- und (tuterverkebr sehon seit Ewb-

1842 statt. V
ror uns liegen zwei Fahrplane der vormaligen Berlin-Ham-

burger Privatbahu: der eine. augenscheinlich der erste uberhaupt beraus-

gegebene. fur die Streeke Berlin—Boitzenburg, gultig vom 15. Oktober 1816

ab bis auf weiteres, der audere „fur die regelmaTsigen Dampfwagenzus-

auf der Berlin-Hamburger Eiseubahn" vom 15. Jauuar 1848 ab bis auf

weiteres. Nacb dem ersten Fahrplan fubr taglich ein Zug von Berlin

6V, Uhr morgens naeh Boitzenburg, wo er 1 Uhr naehmittags ankam.

Von dort fubr er l 1
/, Uhr nachmittags wieder ab und erreicbte Berlin

8'

'

2 Uhr abends. Ein zweiter Zug verkehrte nur zwischen Berlin und

Wittenberge. welche Streeke in 4 Stunden zuriickgelegt wurde. Weitere Zug**

gab es nieht. Die Fahrt zwischen Boitzenburg und Hamburg wurde. so lange

die Elbe eisfrei war. auf Dampfboten zuriiekgelegt. Bei Verhindermii;

der Dampfschiffahrt fubr ein Omnibus zwischen Boitzenburg und Berge-

dorf. — Der Fahrplan vom 15. Januar 1848 zeigt sehon einen wesentlichen

Fortschritt. Er enthalt eiiu-n Personenzug zwischen Berlin und Hambum.

*) Vergl. Band 1. der vom Reich-Eisenbahn-Anit herausgegebenen Statistik -Itr

Deut8chen Kiscnbahnen S. »><>. No. 25.
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welcher in der Richtung Berlin—Hamburg 8 Stunden. in umgekehrter

9 Stunden Fahrzeit hat. Ein zweiter Zug in beiden Richtuugen tragt die

Bezeichnung: ^Zwischenzug mit Uebernachtung in Wittenberge." Er

kommt in Wittenberge von Berlin urn „9 a 9 1
/? Unr* abends, von Ham-

burg urn „9 1 ', a 10 Uhru abends an, und verl&sst Wittenberge naeh

Hamburg 6 l
; 4 Uhr, naeh Berlin 6 l

/ 2 Uhr morgeus. Seine Fahrzeit betr&gt

in der ein en Richtung 9, in der andern 10 Stunden, selbstverstandlich die

Uebernachtungszeit nicht eingerechnet. In beiden Riehtungen fahrt aufser-

dem ein Guterzug mit einer Fahrzeit von 14 Stunden, und an drei Tagen

der Woehe ein Extraguterzug mit Uebernachtung in Wittenberge.

Naeh dem Fahrplan vom 1. Oktober 1889 fahren auf der Berlin-

Hamburger Strecko der ehemaligen Berlin-Hauiburger Privatbahu in der

Richtung von Berlin naeh Hamburg 3 Schnellzuge von 4V2 bis 4s
/* Stunden

Fahrzeit, 2 Personenzuge mit Fahrzeit von 6\/t bis 7 Stunden, 2 gemischte

Zuge, deren einer in Witteuberge iibernachtet, und 6 Guterzftge, deren

Fahrzeit zwischen 8 1
/* und 16 l

/2 Stunden sich bewegt. In umgekehrter

Richtung fahren 3 Schnellzuge, 2 Personenzuge, ein gemischter Zug und

5 Gnterzuge mit ungef&hr denselben Fahrzeiten. Die nur zwischen Ham-
burg— Wittenberge und Berlin—Wittenberge fahreuden Guterzuge sind hier-

bei nicht mitgerechnet. Fur den Verkehr zwischen Berlin und Hamburg

besteht aber jetzt uoch die Linie Berlin— Uelzen—Harburg— Hamburg,
auf welcher in beiden Riehtungen — aufser den Guterziigen — fur die Per-

sonenbeforderung 1 Schnellzug mit etwas fiber 6 Stunden Fahrzeit. und in

der eiiien Richtung 4. in der andern 3 Personenzuge mit Fahrzeiten von

7' j bis 8\ 4 Stunden fahren. — Aus den zwei Personenzugen zwischen

Berlin und Hamburg, welche fur den Verkehr des Jahres 1818 geuiigten,

sind also heute nicht weniger als 10 dem Personenverkehr dienende Zuge

in beiden Riehtungen geworden, deren Fahrzeit zum Theil bis fast auf die

Halftc der Fahrzeit des Jahres 1848 herabgesetzt ist.

Die klimatischen Verhaltnisse Sibiriens und deren Einflufs

auf die dort geplanten Eisenbahnen. Sehr niedrige Temperaturen,

sowie rascher Wechsel der Temperatur wirken bekanntlich sehr nach-

theilig auf das Verhalten verschiedener Baustoffe ein und veranlassen ins-

besondere BruVhe an Radreifen. Achsen und Schienen, wodurch der Eisen-

bahnbetrieb gefahrdet und erschwert wird. In russisehen technisehen und

wissenschaftliehen Kreisen wird deshalb zur Zeit, nachdem der Bau von

Eisenbahnen fur Sibirien seitens der kaiserliehen Regierung in Aussicht

genommen und die Ausfuhruntj technischer Vorarbeiten angeordnet worden

59*
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ist.*) vielfach die Fragc erortert, welche Mafsuahmen zu treffen sein werden.

um Bau und Betrieb der geplauten Eisenbahnen gegen den schfidliehen

Kinflufs der in den zu durchschneidendenGebieten vorkommeuden bohen K&lte-

grade und schroffen Ternpcraturwechsel zu schutzen. Nach einem von Pro-

fessor Wojeikow in der vom Ministeriuni der Verkehrsanstalten herausge-

gebenen Zeitschrift veroffentliehten Aufsatze**) bat man in der sudlich von der

geplanten Bahnlinie gelegenen Stadt Barnaul in Westsibirieu, woselbst bereft*

seit 60 Jabreu Temperaturbeobaehtungen gemacht werden, schon Ofters in

den Monaten***) Dezember, Januar und Februar mehr als — 50 ° C Kalte

gehabt und in den Monaten November und Marz mehr als — 40 °. Die

niedrigste Temperatur ist in Barnaul am 17. Dezember 1860 beobachtet

worden, namlich — 55 °, zwei Tage vorher zeigte das Thermometer — 6,2
3

und am 4. desselben Monats noch + 2,5°. Die niedrigsten mittleren

Monatstemperaturen, welche in Barnaul im Laufe von 38 Jabren beobachtet

warden, waren: fur November — 30,4 °, fiir Dezember — 88,1 °. fiir

Januar —39,8°. fur Februar —38,2% fiir Marz —30,7*. In der Naeht

vom 11. zum 12. Januar 1872 fiel das Thermometer unter — 40°. siieg

am 12. und 13. auoh am Tage nicht fiber — 40 0 und zeigte am Morgen

des IB. Januar — 53,3 °.

In Omsk fiel das Thermometer am 7.. 9. und 10. .Januar 1870 unter

— 40 °, am 9. auf —44,1°. In Tomsk wurden an 3 Tageu des De-

zember 1876 Temperaturen von weniger als — 40 3 und am 29. desselben

Monats eine Kalte von — 46,9 ° beobachtet.

Aus dem Gebiete Ostlich vom Baikalsee liegen in „Nertschinske

Fabrik*
4 gemachte Beobaehtungen fur einen Zeitraum von 35 Jabren v«»r.

Die daselbst in dieser Zeit wahrgenommenen niedrigsten mittleren Monats-

temperaturen waren: fur November —30,4°. fur Dezember — 38,6*, fur

Januar - 40,s °, fur Februar — 36,6 \ fur Marz — 29,3 °. Die Temperatur

ist liier also im Mittel annahernd gleich der in Westsibirieu beobachteten,

die iiufsersten Minima liegen indessen im Osten etwas holier, der hfichste

',, Vergl. Archiv l«ss S. <)OH.

*
) Der Aufsatz trilgt die I'eberschrift: „Uebor die Temperatur der Winter-

inonate und fiber die Starke des Windes auf den Linien der geplanten sibirischen

Kisenbahn." In eineni zweiten Aufsatze wird von demselhen Verfasscr der „Boden-

frost" auf den in Rede stehenden Linien behandelt. Die sibirische Eisenbahn soil,

wie frilher mitgetheilt, von L'fa iiber Slatoust, Tscbeljabinsk, Omsk und Tomsk nach

Irkutsk fiihrcn, von da siidlicb um den Baikalsee herningehen und in Sojatensk oder

Nertschinsk an schiffbaron Nebenflti9sen des Amur i«nden. Im aufsersten Osten i«T

t'erner noch der Bau der nUssuri-Babn
a

in Aussicht genommeu, welche von Hew

Kriegshafen "Wladiwostok in nOrdlichor Richtung nach einem am Uftsnri, einem

sildliohen Neberiflusse des Amur, gelegenen Orte (Fort) ftthren soil.

**• Die Zeitangaben beziehen sich auf ueue Zeitrechnung.
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Kaltegrad betrug — 47,2 ° und nnr in den Monaten Dezember. Januar mid

Febrnar fiel das Thermometer unter — 40 °.

Aus den angegebenen Beobachtungen geht hervor, dafs in dem ganzen

Gebiete. welches von der geplanten sibirischen Eisenbahn beruhrt wird.

sehr hohe Kaltegrade vorkommen und zwar nicht nur fur kurze Zeit.

sondern lange anhaltend. Die ungiinstige Wirkung der niedrigen Teniperaturen

auf den menschlichen KOrper sowohl, als auf Baustoffe und Bauwerke

wird aber noch vermehrt, wenn diese niedrigen Temperaturen von mehr

oder minder starken Winden begleitet sind. Bei Wind, namentlich hei

starkerem Winde. erneuert sich die einen Korper umhullende Luftsehicht

raseh und der KOrper kuldt sich in kurzerer Zeit ab, als bei Windstille.

Aus diesem Grunde, sowie audi mit Rficksicht auf Schneeverwehungen.

ist es fur den Bau und Betrieb der sibirischen Bahn von Interesse

zu wissen, wie stark der Wind in der kalten Zeit ist, sowie in welcher

Richtung er vorzugsweise weht. In dieser Beziehung liegen indessen bis

jetzt nur sehr unvollstaudige und wenig zuvcrlassige Beobachtungen vor.

In Tomsk soil die mittlere Windgeschwindigkeit in den Monaten Oktober

bis April zwischen 3,0 und 4,0 m in der Sekunde betragen. Professor

Wojeikow, welcher diese Mittheilungen macht, empfiehlt die Anstellung

genauer Beobachtungen fiber Windstarke und Windrichtung und halt es

fur zweckmRfsig, wenn noch vor dem nachsten Winter bei Tomsk ein

kurzes Stuck Eisenbahn gebaut wflrde. um die Wirkung der Kalte er-

kennen und die gegen diese Wirkung zu ergreifenden Sicherheitsmafsnahmen

feststellen zu kOnnen.

Zum Vergleich mit den im Vorstehenden bezuglich der Winterkalte

in Sibirien gemachten Angaben werden von Professor Wojeikow noch

einige bekannt gewordene niedrigste Temperaturen von anderen Ortcn

mitgetheilt. Danach warden im Januar 1868 in Moskau und weiterer

Umgebung an 2 Tagen hintereinander eine Kalte von — 40 ° beobachtet.

Auf einer Station der Uralbahn fiel das Thermometer im Januar 1886 bis

auf — 51°. Auch in den Gebieten, welche von den nordamerikanischen

Ueberlandbahnen im Nonhvesten Nordamerikas beruhrt werden, koinmen

sehr hohe Kaltegrade vor. In dem an der Northern Pacificbahn geleReuen

Fort Ellis in Montana wnrde beobachtet, dafs das Thermometer bis auf

— 47,2 ° herabging. An der Union Pacificbahn wurden in Fort Sanders

— 45,6 °. in Fort Washakie — 47.5
c

beobachtet. Sehr niedrig milt die

Temperatur auch in den von der Kanadischen Pacificbahn beruhrten Ge-

bieten zwischen dem Oberen See und dem Felsengebirge. wo die mittlere

Temperatur des Dezember — 17.0 °. des Januar — 20,5 °. des Fehruar

— 16,9 ° ist. Im Jahre 1885 fiel die mittlere Temperatur des Januar und

Febrnar sogar auf —26.8°. Welchen Einflufs diese starke Kalte auf die
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in diesen Gebieten befindliehen Eisenbahnen hat mid welt-he besonderen

Sehutzmafsrcgeln dagegen dort etwa getroffen sind, wird von Wojeikow

nieht uiitgetheilt.

Eine Folge der niedrigen Temperaturen Sibiriens ist, dafs vielfaeh

der Boden wahreml des ganzen Jahres oder des grofsten Theiles gefroren

ist, besonders auf solchen Strecken, auf welehen wenig Schnee flUIt oder

der Schnee (lurch Wind fortget riebeu wird. Dieser Bodenfrost erfordert

selbstverstiindlieh besondere Mafsnahmen bei der Grundung von Brueken

und sonstigen Baulichkeiten, weshalb vor Inangriffnahme des Baues auch

in dieser Beziehnng noch besondere Untersuehungen anznstellen sind.

Professor Wojoikow schliefst aus den bisher bekannt gewordenen klimatischen

Verhftltnissen, dafs derartiger. besondere Mafsnahmen erfordernder Boden-

frost sich hauptsachlieh in deni Gebiete westlich von Irkutsk und in Trans-

baikalien findeu werde. 77. Chus.

Der Eisenbahnunfall bei Borki in Rnfsland. Am 17. 29. Ok-

tober 1888 wurde, wie durch. die Tagespresse bekannt geworden. der

Eisenbahnzuff, welchen der Kaiser von Rufsland bei seiner Reise aus deni

Kaukasusgebiete nach St. Petersburg benutzte, von einem sehweren Un-

t'all betroffcn, bei welehem zwar der Kaiser selbst, wie die in dem Zuge

anweseuden Mitglieder der kaiserlichen Familie unversehrt blieben, von

dem Gcfolge. der Dieuerschaft und der Zugmannscbaft aber 22 Personen

getodtet und 36 mehr oder minder schwer verletzt wurden. Zur Fest-

stellung der Trsaehen dieses von so sehweren Folgen begleiteten Unfalls

wurde eine aus hoheren Geriehtsbeamten und Technikem bestehender

Ausschufs beauftragt. dessen in dieser Sache erstattetes Gutaehten nun-

mehr auf Anordnung der russischen Regierung auszugsweise veroffentlieht

wordeu ist.

Der veruugluckte kaiserliehe Zug bestand aus 15 Wagen und wurde

von 2 Lokomotiven befordert, von denen die vorderste eine Guterzug-. die

zweite eine Personenzuglokomotive war. Die Lange des ganzen Zuges

einsehliefslieh der Lokomotiven betrug 302 m. Die Wagen standen hinter

der Lokomotive in folgender lieihenfolge: 1. Gepackwagen mit den elek-

trischen Apparaten fiir die Zugbeleuchtung, 2. Handwerkerwagen (mit

Vorrathsstucken, Achsen u. dergl.), 3. Wagen des Ministers der Verkehrs-

anstalten, 4. Wagen fur Bedienstete, 5. Kueheuwagen, 6. Buffetwagen,

7. Speisewagen, 8. Wagen der kaiserlichen Kinder, 9. kaiserlicher Wagen,

10. Wagen des Grofsfursten Thronfolgers, 11. Wagen fiir die Dainen des

Gefolges, 12. Ministerwagen, 13. Wagen ffir Gefolge, 14. Wagen fur die
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militarische Begleitnng, 15. Gepackwageu.*) Der Zug verunglfu-kte auf

der freien Strecke der von Charkow nach Rostow ffihrenden Eisenbahn in

der Nfthe der etwa 43 km sudlieh von Charkow gelegenen Station Borki

am Fnfse einer langeren Gefallstrecke, deren Neigungsverhaltnil's iin

unteren Theile etwa 1:90, im Mittel etwa 1:115 betrftgt.

Nach dem Unfalle zeigte sich folgendes Bild: Die Rader der ersteu

Lokomotive standen theils auf theils dicht an den Schienen, die zweite

Lokomotive, deren Tender und der erste Wagen des Zuges waren

sehon weiter aus dem Geleise geworfen, batten indessen ebenfalis

keine stiirkeren Beschiidigungen erlitten. Die hierauf folgenden 7 (obeu

unter No. 2 bis 8 bezeichneten) Wagen zeigten sich sammtlich ent-

gleist und schwer besehadigt. Von dem Wagen des Ministers der Ver-

kehrsanstalten (3) lag ein Theil unter den anderen Wagen, die ubrigen

Theile dieses Wagens lagen zerstreut umber, theilweise in betrachtlicher

Entfernung vom Geleise. Der Speisewagen (7), in welchem der Kaiser

und die Kaiserin mit naehster Umgebung zur Zeit des Unfalls beim

Fruhstiick safsen, lag quer zur Bahnrichtung mit eingedruckten Wanden

und ohne Daeh auf der Dammbdschung. In ganz ahnlicher Lage befand

sich auch der Wagen der kaiserlichen Kinder (8). Der mehr als 48 t

wiegende kaiserliche Wagen (9) fand sich in der Riehtung des Geleises

vorgeschoben fiber Theile anderer Wagen hingelagert. Der Wagen des

Grofsfursteu Tbronfolgers (10) war mit seinem vorderen Theile auf den

kaiserlichen Wagen aufgestiegen, die hinteren Rader stauden auf den

Schienen, ebenso wie die noch folgenden ubrigen Wagen (11—15).

Nach dem von den Sachverstandigen fiber die Ursachen des Unfalls

abgegebenen Gutachten hat sich gegen den Zustand des Bahnkorpers und

insbesondere des Oberbaues an der Unfallstelle kein Mangel gefunden, der

als Ursache des Unfalls anzusehen sein wurde. Die Schienen und

Sehwellen des Geleises, welche in 1886 neu verlegt worden sind, wurden

in gutem Zustande befunden. Als Ursachen des Unfalls werden von den

Sachverstandigen vielmehr ubereinstimmend bezeichnet, die Zusammen-

setzung des kaiserlichen Zuges, die Art seiner Beforderung und die Hand-

habung des Fahrdienstes, welche den auf den russischen Eisenbabnen

regelmafsig bestehenden Einrichtungen durchaus widersprachen. Die Fahr-

geschwindigkeit des Zuges sollte nach dem Fahrplane 37 Werst (39 km)

in der Stunde betragen. Diese Fahrgeschwindigkeit kommt bei anderen

Zfigen auf der Eisenbahn, auf welcher sich der Unfall ereignete, nicht vor,

*) Bildliclie Darstellungen der Anordnnng des Zuges vor dem Unfalle, sowie

des Zust&ndes des Zuges und des Geleises nach dem Unfalle ftnden sich im Central-

blatt der Bauverwaltung 1889 S. 12 u. 13.
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ihre Fahrgeschwindigkeit bleibt vielmehr wesentlich hinter der fur den

kaiserlichen Zug befohlenen, zuruek. Thatsachlich ist aber die Fahr-

geschwindigkeit zur Zeit des Unfalls noch eine viel gr5fsere gewesen, da

die Lokomotivfuhrer bestrebt waren. die eingetretene Verspfituner wieder

einzuholen. sie hat nach dem Urtheile der Sachverstandigen wahrscheiulich

noch mehr als 60 km betragen. Die Schwere und die Lange des Zuges

ttberschreiten das bei russischeu Eisenbahnen sonst vorkomraende Mafc

um das 1V2 bis 2fache. Um diesen sehweren Zug zu beftirdern, sind

Eisenbahuen mit ungiinstigen Neigungsverhaltnissen gezwungen. aufser

einer Personenzug-, noch eine Guterzuglnkmnotive zu verwenden. welche

nach ihrer Bauart fQr grofse Gesehwiudigkeit nicht geeignet ist und daher

bei solchen hSchst gefahrdrohende Sehwankungen und Storungcn der

Regelmafsigkeit in der Bewegung des Zuges hervorrufen mufs. Sehr un-

gunstig fur die Sicherheit des Zuges war ferner die Einstellung sehr

schwerer Wagen in die Mitte des Zuges zwischen leichteren. der Mangel

an Verstandigung zwischen den Wagen und den Lokomotiven, der Manuel

an Einheitlichkeit in der Leitung des Zuges. die unzweckmafsige Atif-

nahine der oberen Ortliehen Bahnbeamteu in dem kaiserlichen Zuge.

welche in Folge dessen nicht in der Lage waren. die Handlungen des

Zugpersonals und alles dasjenige zu iiberwachen. was auf die Sicherheit

Einflufs liat. Es kommt hinzu. dafs die Bremseinriehtungen des Zuges

unvollkommen und nicht einheitlich und die Bedienung der Breinsea

nicht zweckraafsig geordnet war. Der kaiserliehe Zug befand sich hier-

nach trotz der aufserordentiichen Mafsnahmen, welche sonst fur die gefahr-

lose und sichere Beffirderung eines derartigen Zuges getroften werden. in

betriebstechnischer Hinsicht unter Bedingungen. welche nicht nur keine

Gewahr fur die Sicherheit der Beforderung beti-ug. sondern bei einein ge-

wOhnlichen Personenzuge nach den bestehenden Vorschriften nie zugelassen

werden durfen. Es stent aufser Zweifel. dafs durch diese Umstande der

Unfall hervorgemfen wurde. wenn der Vorgang bei demselben im Ein-

zelnen sich auch nicht mit Bestinnntheit nachweisen llifst. Die durch da*

Untersuehungsverfahren festgestellte vielfache Abweichung von bestehenuVn

Vorschriften hfitte Veranlassuna zur Kinleitung des Strafverfahrens gegen

die schuldigen Beamten gcgeben. Der Kaiser hat sich jedoch veranlafst

gesehen, fiber die an dem Unfalle Schuldigen Gnade walten zu lassen und

hat durch Erlafs vom 13. 25. Mai d. ,]*) die Einstellung der gerichtlichen

*) Dieser Erlafs ist verottentlieht in der Zeitschrift ties Miuisteriums der Ver-

kehrsanstalten No. '20 vom ^'j^ 18*9. Der Auszug an? dem Gntachten der Sach-

verstandigen ttber den Unfall bei Borki flndet sich in derselben Nuinmer der ire-

nannten Zeitsclirift S. 1 bis *>C>.
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Untersuchung in die.ser Angelegenheit verfflgt und angeordnet. dafs seiteus

des Ministers der Verkehrsanstalten eine Trufung der durch die Unter-

suchung aufgedeckten fehlerhaften Handlungen und Dienstvernachlassi-

gungen eingeleitet und die schuldigen Beamten im Disziplinarwege be-

st raft werden.

Die oidenburgischen Kisenbahnen im Jahre 1888.*) Am
Schlusse des Jahres 1898 waren im Betriebe der oldenburgischen Staats-

eisenbahnverwaltung 420,51 km Eisenbahn. Auf der der rechtsrheinisehen

Eisenbahn zugehorenden 4,16 km langen Strecke Landesgrenze bei .lever

bis Wittmund wird von der oldenburgischen Staatseisenbahnverwaltuug

der Fahrdienst gegen eine nach Zugkilometer zu bereehnendc Entschadigung

wahrgenommen. Die 7,0 km lange schmalspurige Lokalbalm Ocholt-

Westerstede gehort einer Privatgesellsehaft. Werden diese 11,16 km von

<.biger Lange abgezogen. so bleiben als Betriebslange 409,35 km. Die

wesentlichsten statistischen Angaben uber Kosten, Bestand an Betriebs-

mitteln und Betriebsergebnisse sind fur die Jahre 1887 und 1888 nach-

stehend zusammengestellt.

1887 1888

Bahn hinge am Jahresschlufs . . . . km 370 409

Mittlere Betriebslange v 370 384

42 796 439 43282 821

dnrchschnittlich fiir 1 km . . . . - 119 667 103 936

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck 64 73

34 39

Personenwagen - 156 156

(repackwagen . . - 29 29

Giiterwagen n 771 771

Erdtransportwagen ....
4

112 106

Besehaffungskosten der Betriebsmittel r>096 758 T» 217 481

*) Vergl. Archiv 1889. S. 130. Die Mittheilungen sind ciitnouuucu aus detn

wJabresbericht ttber die Betriebsverwaltwng der oldenburgiscbeu Eisenbahnen fiir das

Jahr 1888."
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1887 im
i

1 571 378 1707166

(hirchschnittlieh tfiglicb .... km 4305 4664

Beforderte Personen Anzabl 2387293 2 529 228

Durehfabrene Personenki lometer . • * 57 945 235

156 686

55 988207

auf 1 km Betriebsliin^o .... 145901

Personengeldeinnabme im Ganzen 1669 S95 1765 165

•> 4514 4600

Jede Person bozablte fur 1 km: i

6,7

•* 4.7

!« . 2,8
1

3,0

.IV. „ 2,5 2,o

1,5 1.7

•• 1,8 2,o

0,8 0.*

IiisResammt 2,9 3,2

Beforderte (r liter aller Art .... t
OCit * Pin
82b i 18 893 o^b

Fraehteinnabme (einseb). Xeben-
<•> roc i £Q

n
6 071 6 7^

"6 J. <mTt,se J. E/\
•r,0U

ffir 1 km 1 >- lJi. It" X a C it"

2822 668 2992600

7 629 7 772

im Verbaltnifs zur Einnabme . . pCt. 63,3 60.4

1639002 1 955 711)

„ 4430 5096

im Verbaltnifs zum Anlagekapital pCt. 3,83 4,52
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Die Eisenbahnen in Algier, Tunis und den tibrigen franzosischen

Kolonien und Schntzgebieten am 31. Dezember 1886 und 1887.*)

1. Algier.

Ks waren am 31. Dezember

1886 im

Betrieb Bau

Kilometer

1887 im

Betrieb Bau

Kilometer

I. Eisenbahnen fur den ftffeutlichen

Verkehr:

a) Die der Paris-Lyon-Mittelmeergesell-

sohaft gehOrigen Linien

h) Ost-Algerische Kisenbahngesellschaft

c) West- „

(I) Eisenbahn Bone-Guelma und Ver-

langerungen auf algerischem Gebiet .

e) FranzOsiseh-Algerisrhe Eisenbahnge-

sellschaft

f) Mokta-El Hadid Eisenbahn ....
Summe 1

11. Industriebahneu:

Xaeh dem algerischen Salzwerk . . .

„ den Minen von Kef-nura-Theboul

.

Sumin e li

B13 513

580 303 624 260

221 1B1 244 128

308 129 308 128

364") 300 466 198

33 33

2 019 883 2188 714

21 -
7

21
;

-
7 -

!

28 — 28

2 047 883 2216 714

Der Bau weiterer 297 km Eisenbahn war in Aussuht genonimen.

*) Vergl. die EiHenbahnen in Algier und Tunis am 31. Dezember 1886. Archiv

1887 3. 847 u. if. und die Eisenbahnen in den franzflaischen Kolonien das. 8. 850.

Die Angaben flir 1887 sind entnommen der vom franzosischen Ministerium der flffentl.

Arbeiten herausgegebenen : „Statistiqne des chemins defer francais au 31. De'cembre 1887.

Documents principaux. Paris 1889"; diejenigen fur 1886 der gleichfails amtlicheu

VerOffentlichung: „Chemins de fer francais. Situation an 31. Dlcembre 1886. (Longueurs

et territoire desservi). Paris 1887", wfthrend fttr das Jahr 1885 die amtliche Statistik

:

.,Chemins de fer francais. France europeenne et Alge'rie. Documents statistiques

relatifs a l'annSe 1886. Paris 1887 und 1888" benutzt ist

**) Einschl. der vom Staate gebanten 114 km langen strategischen Bahn Modzbah-

Mechena.
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2. Tunis.

Die Eisenbabnverhaltnisse in Tunis haben sicb in den Jahren 1886

und 1887 nicbt geiindert. Die bauptsaebliehste. auf tunesisc-hem Gehiete

belcgene Balm ist eine 212 km lange Strecke der Eisenbahn Bone-Guelma

(Tunis-Dablet-Jandouba), aufserdem sind 13 km. die zu dieser Verwaltung

gehiiren, in Bau. Es besteht sodann nodi die 35 km lange Bahn v»n

Tunis nach Goulette, und 124 km sebmalspurige Indnstriebabneii sind

im Bau.

3. Uebrige Kolonien und Sohutigebiete.

Die Lange der in Bctrieb und Bau begriffenen Eisenbabnen in Senegal,

der Insel Reunion, Oochinebina und Fran/.osiseb-Indien ist seit 1885 un-

verandert geblieben. Die Zablen fur 1885 sind im Arehiv 1887 S. 850

mitgetbeilt.

4. Betriebsergebnlsse des algerisch-tunesiscben Elttnbihimetzes fOr die Jabre 1885

und 1887.*;

1885 1887

Betriebslange am Jahresscblnfs . . km 1999 2367

im Jabresdurebscbnitt „ 1839 2 290

Anlagekapital uberhaupt .... Fres. 411450HK3 503l>47 290

fur 1 km „ 203828 212 770

darunter anStaats-u. s. w.Beihiilfen „ 88300000 88481 201

Gesammteinnabme „ 21 721 608 21 111602

ffir 1 km „ 11585 9 255

Gesammtausgabe „ 15337 t>38 17 702211

fiir 1 km „ 8131 7 761

Heinertrag 0383970 3 409 391

fur 1 km 3 464 1 414

Verhaltnifs der Au.sgabe zur Eiu-

nabme pCt. 70.6 83.*

Erforderlieher 8 1 a a t s z i n s z u s e b u f>

(in Folge iibernommener Zinsbiirg-

scbaft) Fro. U4S4502 IS 420 265

•i Von den tunesischen Eisenhahnen ist in dieser Zusammen<telhin^ nnr die

212 kin lanse Strecke der Bone-Gtielina-Eisenbahn bertlcksichtifct.
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1885 1887

Personenverkehr:

ZahlderbefBrdertenPersonen 2 362148 2663 943

n „ n Personenkilometer km 111098296 126056 278

Einnahme daraus Fres. 7 496 715 8419 275

Gfiterverkehr:

Zahl der beforderten Gfitertoimeii . t 1452 828 1 488 230

kilometer tkm 108475694 96 058778

Einnahme daraus Frcs. 13388436 12095432

Betriebseinnahme „ 21306 663 21 020786

Betriebsausgabe „ 14 954346 17156 497

Verhaltnifs von Betriebsausgabe zur

Betriebseinnahme pCt. 70,2 81, (>

Betriehsmittel:

Lokomotiven Stuck 210 243

Persouenwagen 468 647

Giiterwagen 3 956 4 726

Geleistete Lokomotivkilomcter 4146167 4 998907

Wagenkilometer 44420 998 43989953

Personal

:

Angestellte Beamte Zahl 5541 —
Darunter Frauen „ 440 —
Khemalige Militars „ 1479 -

Fiir die algerischen Babnen allein, obne die tunesisehe Streeke

bezift'ert sieh in 1S87:

filr die

Person Tonne

r

Die mittlere Fahrt km 48,5 64,5

Der Dnrchschnittsertrag Frcs. 2,83 7,88

„ fur 1 Kilometer Cts. 5,*2 12,23
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912 Notizen

Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen in der Zeit

vom 1. Januar bis 30. Juni 1888 and 1889*)

Staats-

Eisen

im \m

Privat-

babnen

18S8 1889

Zusammen

1888 1889

BetriebsUnge:

am 1. Juli . . . Werst

im Halbjahrs-

durchschnitt „

BeforderteReisende:

a) Zivilpersonen Am.

h) Milit&rpersonen .,

Beforderte Gttter:

a) Eilgut . . . . t

b) Frachtgut . . . „

Betriebseinnalnnen:

im Ganzen .... Rbl.

fur 1 Werst Bahn-

4 623 5 127

*) **'

4663 6167

1389216 1611426

68082 64 665

|

5 516 9 688

2 671 663 3 171 936
i

11 345*659 12 478 612

***)
2433! 2 415

20 872 21025
•

20 722 20982

15 595869 10 626433

545 656 573 229
i

70 452 78 784

22 672 856 23 625 864

114 0y8*776|ll5 266971

***)
5 50 J; 5 493

25495 152

***)
2.5 341 26109

16955 075 18237*59

613 738
!

637 I'M

75 968 8)? 472

25 314 519 26 797 7:*'

|

125 414*3*4 127 735 5rf

4 949i 4m
Bezuglieh der fi mil A n disc hen Bahneu (1450 Werst) und der unter

Militarverwaltung stehenden t ransk aspisehen Eisenbahn (1343 Werst

Betriehsliinge) liegen Mittheilungeu fiber die Betriebsergebnisse nicht vor.

Die Gesamnitlange der russisehen Eisenbahneu (eiusehl. der finn-

landischen und transkaspisohen) betrug am 1. Juli 1889 = 28 946 Werst

(30884 kin), am 1. Juli 18S8 = 27 942 Werst (29814 km).

Yon den oben angegebenen, im 1. Halbjahr 1888 und 1889 auf den

Eisenbahnen des europ&isehen Rufslands (mit Ausnahme Filmlands) be-

forderten Fraehtgutern wurden den russischen Bahnen von auswartigen

Babnen und auf dem Seewege im direkten Verkehr zugefiibrt:

*) Die Angaben sind einer vom russiseben Ministerium der Verkehrsaustalt^

veroffentlichten Nachweisung eiitnommen. Bezttglich der gleicben Angaben fur di<

Jabre 1**7 und 1888 vergl. Archiv 1888 S. 912. Mit RUcksicbt auf die Schwankungen

des Bubelkurses ist von der Unirechnung in Markwahruug Abstand genoinuitu

worden. Fur die Umrechnung des Gewichts ist 1 Pud — 16,38 kg angenommen; 1 Wmi
ist — l.oe; km.

*•) Die griifsere durcbscbnittl. Betriebslauge beruht auf der Mitbenutzung von

Privatbahnstreeken durcb die Staatsbahnverwaltung.

***) Die Abweichungen von den friiheren Angaben sind wabrscheiulich iu gc-

nauerer Feststellung begriiudet.
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Notisen. 91a

Erstes Halbjahr

1888 1889
i

Pud

r den Seehafan und den neuen Hafen in

St. Petersburg (Hafenzweigbahn der Nikolai-

bahn)

Reval I
|

BtKteheHtfen |

(Baltische Eisenl,ah») •

|

Riga (Riga-Dunaburger Eisenbahn) . . .

Libau (Libau-Romnyer Eisenbahn) ....
Wirballen (St. Petersburg - Warschauer

Eisenbahn)

Grajewo (Sudwestbahnen)

Mlawa (Weichselbahn)

Alexandrowo (Warschau-Bronibcrger Eisen-

bahn)

Sosnowize
|

Graniza

Radziwiloflf

Wolotschisk

Ungheni

Odessa

Sewastopol (Losowo-Sewastopol-Eisenbahn)

Poti und Bakuui (transkaukasische Eisen-

bahn)

zusainmen

j

(Warschau-Wiener Eisenbahn)
j

(Sudwestbahnen)

1641322 1 894186

405 401 533 815

22999 46465

174 352 182 967

1675 675 2180144

617 902 760370

588 299 575 662

740 380 1 068 647

1 716 041

5 714151

959 862

192284|

431 424

1408602

358 781

285 736

1 832 223

7 093 548

1267 861

287 629

400 538

1 132 981

600094

309 816

1162 871 1430 223

18 106082 21 597 169

oder in Tounen

296 578 353 762
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechteprechung.

Allgemeines Verwaltnngsrecht.

Urtheil de« Reichsgerichts (V. Zivil-Senat) voin 13. Juli 1889 in Sachen des kiiniglich

preufsischen Eisenbahnfiskus, Beklagten und Revisionsklager, wider die Wittwe

des Backermeisters F. zu 0., Klagerin and Revisionsbeklagte.

„lnwieweit sind bel der PruTung von Eisenbahnprojekten von der Landespoiizeibehbrde gt-

troffene Anordnungen als polizelltcbe Verfiigungen Im Sinne des Geaetzes von II. Mai 1842

zu erachten?"

Thatbestand.

Bei dem von tier beklagten Eisenbahnverwaltung vorgenominenen

Umbau des Balinhofes 0. ist auf Instanz der Landespolizeibehtirde be-

sehlossen, an Stelle des bisherigen Bahiiiiberganges der Friedrichstrafse

eine Unterfuhrung derselben unter dem BahnkOrper herzustellen. Die zu

diesem Zwecke bewirkten Veninderungen erforderten auch die Tieferlegung

der Friedrieb- und Konkordienstrafse, an welehen die Besitzung der Klagerin

belegen ist. Xach der Behauptung der Klagerin und der Feststellung des

Berufungsgeriehts ist von diesen Arbeiten aueli Terrain ergriflen, welches

der Klagerin und ihren Kindern eigenthumlich gehort. Diesen Eiugriff

halt die Klagerin fur unberechtigt. Naehdem ihre Proteste unbeachtet

geblieben. bat sie Klage erhoben mit dem Ant rage: Die beklagte Bahn-

verwaltung zu verurtheilen. sieh jeden Eingriffs in den Grundhesitzstand

der Klagerin — weleber naher bezeichnet wird — zu enthalten bei Ver-

meidiing von 100 .// Strafe fur jeden Fall der Zuwiderhandlung, auch den

friiheren Zustand am Hause der Klagerin wiederherzustellen. Der Beklagte

hat den Einwand der Unzulassigkeit des Rechtswegs erhoben und den-

selhen damit begrundet. dais die von ibm vorgenommenen Aenderungen

von der Polizeibehorde angeordnet und genehmigt seien. Der erste Richter

bat diest ii Einwand fur gerechtfertigt erachtet und die Klage abgewiesen.

Das Beriifungsgerieht bat das erste Urtheil auf Anting der Klagerin al»-
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geandert, (lit- Einrede der Unzuliissigkeit dos Rechtsweges verworfen und

die Sache zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung in der Haupt-

sache und wegen der Kosten in die Vorinstanz zuriickverwiesen. Der Be-

klagte hat Revision eingelegt und beantragt unter Aufhebung des Berufungs-

utfheils die Berufung der Klageriu zuruckzuweiscn. Letztere hat urn

ZurQekweisung der Revision gebeten.

Im Uebrigen ist der Sachvcrhalt in Uebereinstimmung mit dem Inhalte

des Thatbestandes des Berufungsurtheils vorgetragen.

Entscheidungsgrunde.
*

Da nur die Zulassigkeif des Rechtsweges in Frage stent, hangt die

Zulassigkeit der Revision nicht von dem Vorhandensein eines revisiblen

Beschwerdegegenstandes ah (Zivilprozefsordnung § 509 No. 1).
-

Das Berufungsgericht geht bei Begrundung seiner Entscheidung von

folgenden Satzen aus: Das zur Anwendung gelangende Gesetz vom

11. Mai 1842 verbiete nieht nur die prozessuale Anfechtung polizeilieher

Verfugungen gegen die verfugende Behorde, sondern schliefse auch jeden

Rechtsstreit mit einem dritten uber die Geltung der Verfugung aus. Da-

gegen finde dieses Gesetz keine oder doch nur eine besehrankte Anwendung

auf solche polizeiliche Verfugungen. deren Ausfuhrung nicht oder nicht in

ihrem ganzen Umfange positiv angeordnet sei. Dahin gehoren die blofs

erlaubenden Verfugungen. z. B. der gewohnliohe Baukonsens, auch wenn

derselbe an die Erfullung bestimmter positiver Bedingungen geknupft sei.

Den Gegensatz hierzu bilden die befehlenden positiven Verfugungen, ins-

besondere diejenigen, durch welche die Herstellung eines Bauwerks als im

offentlieheu Interesse nothwendig angeordnet werde, und zwar auch dann,

wenn die Ausfuhrung durch eine dabei betheiligte Privatperson erfolgen

solle. Fur die Entscheidung der Frage. ob eine Verfugung der eineu oder

der anderen Art vorliege, sei aber nicht allein der Wortlaut — Genehmigung,

Anordnung — mafsgebend, sondern es sei dabei auch der Grund und der

Zweck der Verfugung in Betracht zu zieheu. Namentlich weise der Um-
stand, dafs eine bauliche Anlage nach der von der Behorde abgegebenen

Erklarung im 6fTentlichen Interesse nothwendig sei, darauf bin, dafs, wenn

auch die Anlage mit ausdrflcklichen Worten nur etwa genehmigt sei, dies

nicht im Sinne eincr blofsen Erlaubnifs, sondern in dem einer positiven

Anordnung zu verstehen sei.

Das Berufungsgericht untersucbt nun die vorliegenden behOrdlichen

Ausspruche darauf, ob dieselben eine polizeiliche Verfugung in dem Sinne

einer Anordnung enthalten, und gelangt zu dem Resultate, dafs dies nicht

der Fall sei, dafs vielmehr das Schreiben der k6niglichcn Regierung zu D.

vom 20. August 1884, in welchem diese sich mit den im Termine am
Arehiv fdr Eis«nb»hnwe«en. 189ft gO
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91(3 Rechtsprechung nnd Gesetzgebung.

19. August 1884 fiber das Projekt zum Umbau des Bahnhofs 0. getroffeneu

Vereinbarungen einverstanden erklart, nur eine Genehmigung des von der

Bahnverwaltung aufgestellten Bauprojekts und der im Prufungstermine

vereinbarten Abanderungen im Sinne einer blofsen Bauerlaubnifs enthalte.

wobei es sich, soweit die Aenderungen aus der polizeilichen Wabrung des

offentlichen Interesses hervorgegangen seien, nur um Bedingungen handle,

an welche die Genelimigung zum Umbau geknupft werde, ohne dafs mit

der Genehmigung zugleich die Verpflichtung der Eisenbahnverwaltung zur

Ausfiihrung des ganzon Projekts ausgesprochen werden solle; dafs ferner

die unter dem 17. November 1887 vom Minister der flffentlichen Arbeiten

der Eisenbahndirektion ertheilte Ermachtigung zur Ausfuhruug des projek-

tirten Umbaues lediglich dem Interesse der Staatseisenbahnverwaltung ent-

flossen sei, keineswegs aber eine polizeiliehe Anordnung im allgemeinen

offentlichen Interesse habe treffen wollen.

Wenn aber auch — so erwagt das Berufungsgericht weiter — die

bezeichneten behordlichen Ausspriiche als positive Anordnungen einer

PolizeibehOrde aufzufassen seien, so biete doeh deren In halt keinen Anhalt

dafur, dafs dureh dieselben der Eisenbahnbehorde Eingriffe in das Privat-

eigenthum und den Besitzstand der Strafsenanwohner, insbesondere der

Klagerin gestattet werden sollen, selbst wenn das Projekt nicht ohne solche

Eingriffe ausgefuhrt werden kiinnte. In diesem Falle habe der Beklagte

den Weg der Enteignung einschlagen mussen.

Das Berufungsurtheil, dessen Ausgangspunkte zwar richtig erscheinen.

kann in seinem Resultate doch nicht aufrecht erhalten werden.

Als eine polizeiliehe Verfugung, (lurch welche der Rechtsweg aus-

geschlossen wird, (Gesetz vom 11. Mai 1842 § 1) erscheint zwar nicht die

blofse Genehmigung der koniglichen Regieruug zur Ausfiihrung eines Ah-

kommens. (lurch welches der in seinem Besitz GestOrte angeblich die

Arbeiten gestattet haben soil. Dieser im Urtheile des Reichsgeriehts vom

19. November 1879 (Gruchot's Beitrage Band 24 Seite 95) an die Spitze

der Eutscheidungsgrunde gestellte Satz lafst aber durch die Worte ..uicht

ohne Weiteres' k
die MSglichkeit oifen, dafs jene Genehmigung wohl die Be-

deutung einer polizeilichen Verfugung haben kann, wenn etwas Weiteres

hiuzutritt, Dieses Weitere ist dann vorhanden, wenn — wie der preufsische

Gerichtshof zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte sowie das preufsische

Obertribunal in konstanter Praxis angenommen habe, vergleiche preufsisches

Justiz-Ministerialblatt 1866 Seite 106, 1867 Seite 93, 1873 Seite 65, 239,

319, Entscheidungeu des Obertribunals Band 51 Seite 104, Striethorst

Archiv Band 80 Seite 210 oben, Band 91 Seite 176 — die polizeiliehe

Genehmigung eine Anlage betrifft, welche im Interesse des Offentlichen

Terkehrs uothwendig ist. Dabei kommt es, wie ja auch das Berufimgs-
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gericht annimmt, nicht darauf an, ob die Ausfuhrung der fur nothwendig

erachteten Anlage direkt durch die Polizeibehorde respektive auf deren

gebietende Anordnung, oder von einer gleiehfalls interessirten Privatperson

mit blofiser Genehmigung der Polizeibehorde erfolgt (vergl. preufsisches

Justiz-Ministerialblatt 1866 Seite 109).

Das Berufungsgericht hatte demnaeh zu untersuehen, welehe Bedeutung

der Genehmigung der kftniglichen Regiening zu D. voni 20* August 1884

beizumessen sei. Bei dieser Priifung ist dasselbe zu dein Resultat ge-

kommen, jene Genehmigung habe lediglich die Natur einer gewOhnlichen

polizeilichen Bauerlaubnifs, welche allerdings an Bedingungen gebunden

sei, die aus polizeilichen Grflnden im Offentliehen Inleresse gestellt worden.

Dafs es sich hierbei im Wesentlichen nicht urn eine unanfeehtbare,

durch Auslegung gewonnene thatsachliche Feststellung handelt. sondern

um eine rechtliche Beurtheilung des Inhalts der betreffenden Urkunden,

welche der Nachprufung in der Revisionsinstanz unterliegt, daruber sind

auch die Parteien einverstanden. Die vorzunehmende Nachprufung fuhrt

nun nicht zu dein vom Berufungsgerichte gemndeuen Ergebnisse. Zunachst

darf ohne Weiteres angenommen werden, dafs, so oft nicht ein anderer

Grund ersichtlich ist, eine Eisenbahnverwaltung zum Umbau eines Bahn-

hofes und zur Ausfuhrung der dadurch gebotenen Aenderungen in den

Zugangen u. s. w. nur dann schreiten wird, wenn die Rucksicht auf den

onentlichen Verkehr, dem ja die Eisenbahn und die zu deren Betrieb er-

forderlichen Anlagen zu dienen bestimmt sind, es nothwendig macht.

Wenn es nun in der Klage heifst, die Beklagte sei durch die Landes-

polizeibehOrde veranlafst, die angeblich die Klagerin stOrenden und schadigen-

den Arbeiten in Folge des Umbaues des Bahnhofes zu 0. auszuffihren und

damit in Uebereinstimmung im Thatbestande des Berufungsurtheils gesagt

wird, die Herstellung jener Arbeiten seien von dem Beklagteu auf Instanz

der Landespolizeibehorde beschlossen, so wird man sich dem kaum ent-

ziehen kOnnen, was der erste Richter in dem Thatbestande seines Urtheils

als unstreitig hinstellt. „Bei dem vom Beklagten bewirkten Umbau des

Bahnhofes 0. ist es im Offentliehen Interesse, insbesondere zur Sicherung

des Bahnbetriebes und des allgemeinen Verkehrs fur nothwendig erachtet,

die Niveauubergange in der Xuhe des Bahnhofes zu beseitigen und die

offentliehen Strafsen durch Unterfiihrungen zu leiten." Dies wird bestatigt

durch den Umstand, dafs das von der Beklagten aufgestellte Projekt zum
Umbau des Bahnhofs 0., in wclchem auch die hier fraglichen Strafseu-

unterfuhrungen enthalten sind, unter Zuziehung von Kommissarien der

kOniglichen Regierung zu D. und im Beisein von Vertretern anderer Be-

hOrden und betheiligter Korporationen im Termin am 19. August 1884

der landespolizeilichen Prufung unterzogen ist. Indem die konigliche Re-

60*
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gieruug zu D. sich unter dem 20. August 1884 mit den in jencm Tennine

getroffenen Vereinbarungen einverstanden erklftrte, genehmigte sie die Aus-

fiihrung des Projckts mit den vorgenommenen Aenderungen durch den

Beklagten und zwar als einer Anlage, welehe sie im lnteresse des Offent-

lichen Verkehrs veranlafst hatte. Dafs die Regierung ihr Einverstiindnifs

nicht blofs vorlfiufig unter Vorbehalt der spateren endgiiltigen Genehmigung,

erklftrt hat, ergiebt sich daraus, dafs der Minister der offentlichen Arbeiten

durch Reskript vom 17. November 1884 die konigliche Eisenbahndirektion

ermUchtigt hat, die Ausfflhrung des Umbaues des Bahnhofes 0. auf Grand

der vorgelegten Pliine, sowie unter Beachtung der bei der landespolizei-

lichen Prufung gestellten Forderung zu bewirken, mag der Minister in

seiner Eigenschaft als oberste BehOrde der Eisenbahnverwaltung oder als

hoehste Instanz der Baupolizeiverwaltuug die Ermachtigung ertheilt haben.

Die Frage, ob der Beklagte, weil er etwa Eigenthum der Kliigerin

in Anspruch genommen, den Weg des Enteignungsverfahrens habe ein-

schlagen miissen, bleibt hier, wo es sich nur urn die Unzulassigkeit des

Rechtsweges handelt, aufser Betracht.

Aus diesen Griinden mufste dem Revisionsantrage stattgegeben und

der Rechtsweg fur ausgeschlossen erachtet werden. Da die Abweisung

der Klage durch das Urtheil er.ster Instanz lediglich auf der Unzulassigkeit

des Rechtsweges beruht, so war dieses Urtheil durch die Abweisung der

dagegen von der Klagerin eingelegten Berufung wiederherzustelleu.

Rechtsgrundsatze aus den Entscheidungen des R eichsgerichts.*)

Reichsbeamtenrecht.

Gesetz betr. die Rechtsverhaltnleae der Relchsbeamtea vom 31. Mirz 1873. §§ 128 ff.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 22. Oktober 1888. Entsch. No. 7. S. 40 ff.

Ein Reichsbeamter, welcher in Folge rechtskraftiger strafrechtlkher

Verurtheilung seines Amtes verlustig gegangen, demnachst aber auf Grand

erwirkter Wiederaufnahme des Verfahrens freigesprochen ist, ist berechtigt

die Nachzahlung des w&hrend seiner vorlaufigen Dienstenthebung inne-

behaltenen Theils seines Diensteinkommens zu verlaugen.

*) Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, herausgegeben von des

Mitgliedern des Gerichtshofs. Band XXII. Leipzig 1889. Veit &. Comp. Vgl. in-

letzt Archiv 1889 S. 593 ff. Das in diesem Band unter No. 15 S. 90—92 abgedrucktt

Erkenntnifs vom 15- Oktober 1888 betr. das Reichshaftpflichtgesetz ist im Archir

1889 S. -149 ff. vollst&ndig abgedruckt, daher in vorstehender Zusammenstellung

nicht berticksichtigt.
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Rheinisches Recht. Prozessrecht.

Code civil Art 107. C. Pr. 0. 13 If.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 28. Dezember 1888. Entsch. No. 75. S. 385 ff.

Die Bestimmung des Art. 107 des Code civil, uach wcleher ein auf

Lebcnszeit angestellter Beamter seinen Wohnsitz am Orte seiner dienst-

lichen Thatigkeit hat, ist dureh die Bestimmung der Zivilprozefsordnung

§§ 13 fF. nicht beseitigt. Der Beamte hat also, auch wenn er an einem

anderen Orte seinen natiirlichen Wohnsitz hat, seinen Gerichtsstand

ebensowohj an dera Orte seines zivilrechtlichen Wohnsitzes.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. AllerhOehste Verordnung vom 29. Juli 1889, betr.

Abanderung und Ergiinzung des § 36 der Militartransportord-

nung fur Eisenbahnen im Frieden (Friedenstransportordnung).

(R.-G.-Bl. von 188) S. 172. Eisenbahnverordnungsblatt yon 1889 S.255.)

Bekanntmarhung des Reichskanzlers vom 10. August 1889,

betreffend Abanderung und Erganzung des Verzeiehnisses der zum

Gebrauche fur die bewaffnete Maeht vorboreiteten Sprengstoffe und

Munitionsgegenstiinde.

(Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 256.)

Preufsen. Staatsvertrag zwisehen Preufsen und Braunschweig vom

30. November 1888 wegen Herstellung einer Eisenbahn von Helm-
stedt nach Oebisfelde.

(G.-S. von l!-89 S. 1^9. Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 256.)

Staatsvertrag zwisehen Preufsen und Sehwarzburg-Rudolstadt

vom 1. Dezember 1888 wegen Herstellung einer Eisenbahn von

Reinsdorf nach Frankenhausen.

{G.-S. von 1889 S. 161. Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 269.)

Erlasse des Ministers der offentlichen Arbeiten:

Vom 14. August 1889, betreffend Beaehtung der fur die Anschlusse

der Personenzuge festgesetzten Wart.ezeit.en.

Vom 16. August 1889, betreffend Ausrufen der Stationsnamen u. 8. w.

bei Ankunft der Zfige auf den Stationen.
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Vom 16. August 1889, betreffend Stempelpflichtigkeit von Kauf- und

Lieferungsvertragen.

Vom 21. August 1889, betreffend amtliche Prfifung der zur Beforde-

rung der unter XXXVIII Ziff. 1 und 2, sowie XXXVIII a und

XXXVIII b der Anlage D zum Betriebsreglement genannten Stoffe

dienenden Behalter.

(Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 251 ff.)

Vom 21. August 1889, betreffend Bezeirhnung schnellfahrender Zuge.

(Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 259.)

Vom 9. September 1889, betreffend Verwaltung und Betriebsleitung

der Eisenbahn vom Bahnhofe Danzig (Olivaer Thor) nach dem

Weichselufer oberhalb Neufahrwasser.

Vom IB. September 1889, betreffend Verdingungswesen.

(Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 261 ff.)

Vom 15. Oktober 1889, betreffend Beforderung von Dienstgutern auf

den unter Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen.

(Eisenbahnverordnungsblatt von 1889 S. 273 ff.)

Bayern. Entwurf eines Eisenbahn-Gesetzes.

Der bayerischen Abgeordnetenkammer am 5. Oktober 1889 vorgelegt.

In Art I des Entwurfes werden nachstehende Kredite nachgesucht:

1. fiir den doppelgeleisigen Ausbau der Bahnlinien Filrth-Rottendorf, Fflrth*

Bamberg-Lichtenfels und .Hochstadt-Unter9teinach, Mttnchen-Ingolstadt-Treuchtlingen,

Augsburg-Neuoffingen und MUnchen-Landshut 21540000-^/,

2. fur Beschaftung von Fahrmaterial und Ausatattung der Personenziige mit

Luftdruckbremsen 10 188000 .Y/,

3. fiir Erweiterung der Zentralwerkstatten in Milnchen, Nurnberg und Regens-

burg und der Betriebswerkstatte Augsburg 2100000^,
4. fur Vermehrung der Stations- und Strecken-Signalvorrichtungen, der elek-

trischen Einrichtungen, sowie der telegraphischen und telephonischen Verbindungen

150000 M,
5. fiir Vermehrung der Bahnbetriebs-Telegraphenlinien 288 000 M,
6. fiir den Aufbau eines vierten Stockwerkes auf das Generaldirektionsgeb&nde

an der Elisenstraf9e in Milnchen 85 000^/,

7. fur Erweiterung des Zentralbahnhofes Milnchen 12440000 M,
8 fiir Erbanung von Lokomotivremisen in Mllnchen-Zentralbahnhof, Oberndort-

Schweinfurt und Weilheim 223 800 M,
9. fur Herstellung zweier Gebaude fur Bureaus und Dienstwohnungen in Mflnchen-

Zentralbahnhof 273 400 M,
10. fiir Unterfiihrung der Thalkirchenerstrafse beim Siidbahnhofe Milnchen

270000 U/,

11. fiir Unterfiihrung der Berg am Laimstrafse im Ostbahnhofe Milnchen 470 OOM,
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12. fttr Grunderwerbungen zur Ladehoferweiterung in Augsburg 162000 Ut,

13. fttr Unterfilhrung der Rothenburgerstrafse im Zentralbahnhofe NUrnberg

290 OCX) My
14. ftir Erweiterung der Donaulande zu Passan 176 000*//,

15. fttr Erweiterung des Bahnhofes Aschaffenburg und Umbau der Geleiseanlage

dortselbst 2070000-//

Insgesamint betragen die Forderungen 50 716 200 welche durch ein auf die

Staatseisenbahnen zu versicherndes Staatsanlehen gedeckt werden sollen.

Oesterreich-Ungaro. Das Verordnungsblatt des k. k. Handels-
ministeriums fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt ent-

halt in den folgenden Nummern die nachstehenden, das Eisenbahn-

wesen betreffenden wichtigeren Gesetze, Erlasse u. s. w.

vNo. 104:) Erlafs des k. k. Handelsministers vom 21. August 1889, betreffend

Erstrfckung der probeweisen Anwendung der neuen Normals ttber das Bremsausmafg

bei Lokalbahnen. Desgl. vom 18. August 1889, betreffend die Beftirderung von Rufs

mineralischen Ursprungs. (No. 106:) Desgl. vom S. August 1889, betreffend die Ge-

stattung des Eisenbahntransportes der Sprengmittel Kohlenwetterdynamit und Schiefs-

wolledynamit aus den Fabriken zu Zamky bei Prag, St. Lambrecht in Steiennark

und zu Prefsburg der Aktiengesellschaft Dynamit Nobel in Wien. (No. 106:) Erlafs

der k. k. Generalinspektion vom 13. August 1889, betreffend die ausgedehntere Anwen-

dung von Weichen- und Signal-Sicherungsanlagen. (No. 109:) Konzessionsurkunde

vom 26. Juli 1889 fttr die Lokalbahn von Grofs-Priesen nach Wernstadt mit einer

Abzweigung nach Auscha. (No. 110:) Konzessionsurkunde vom 23. Juli 1889, fttr die

Lokalbahn von Standing nach Wagstadt. (No. ill:) Erlafs des k. k. Handelsministers

vom 20. September 1889, betreffend einheitliche Bezeichnnng der schnellfahrenden, dem

Offentlichen Personenverkehre dienenden Eisenbahnziige* (No. 116:) Erlafs des k. k.

Handelsministers vom 20. September 1889, betreffend TarifermaTsigung fttr Saatgetreide.

Rufsland. Kaiserl. Erlafs vom
2
g* j„jf

1889, betr. den Bau von

Gftreideelevatoren und Speicheranlagen an den Sudwestbahnen.

Veroffentlicht in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 12. 24. September 18S9.

Die Gesellschaft der Sttdwestbahnen wird ermiichtigt, in Odessa und auf 9 an-

deren Stationen ihrer Eisenbahnen (Krttschopol, Nowoukrainka, Pttrliza, Roschischtsche,

Polonnoe, Tschubowka, Proskurow, Popelnja und Skinosu) Getreideelevatoren und

Speicheranlagen zu erbauen und zu betreiben. Das fttr den Bau dieser Anlagen er-

forderliche Kapital soil aus dem Bestande der Pensionskasse der Bediensteten der

genannten Gesellschaft cntnommen werden und von letzterer mit 6% pCt. ver-

zinst und im Laufe von 12 Jahren zurQckgezahlt werden. Die Regierung bebalt sich

das Recht vor, diese Anlagen gegen Erstattung der Baukosten — soweit die letzteren

zu der betreffenden Zeit noch nicht getilgt sind — zu fibernehmen. Zugleich werden

Hdchstbetrage festgesetzt, welche filr die Benntzung der Speicher erhoben werden

dttrfen. Diese Satze sind fttr Odessa fttr das Pud Getreide: fttr das Ausladen in die

Bebalter der Elevatoren 0,w Kop., fttr das Wiegen Opw Kop., fttr die Aufbewahrung
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fiir jeden Monat o,as Kop. (mindestens mute fiir '/i Monat bezahlt werdeni, fUr die

obligatorisch zweimalige Durchliiftung des Getreides wahrend eines Monats 0,m Kop.,

fur jede weitere in Folge der Beschaffenheit des Getreides oder auf Wnnsch des

Besitzers stattfindende Durchliiftung O.n Kop., fiir die Versicherung des Getreides

0,i j Kop.

Kuiserlicher Erlafs vom 7. 19. Juli 1889, betr. den Bau und

Betrieb einer Nebenbalm fur offentliehen Verkehr von 8chadrin$k

nacb der Station Ostrowska der Eisenbahn Jekaterinburg —
Tjumcn.

VerOffentlicht in der Zeitscbr. d. Min. d. Verk. vom ^ ^
U8?- 1889.

10. heptor.

Die Kouzession fiir den Bau und Betrieb der vorgenannten. 116 Werst langen

Nebenbahn wird einer Privatgesellschaft iibertragen, welcher seitens des Staates

keinerlei Unterstiitzung gew&hrt und auch das Recht der Zwangsenteignung jiicht

zugebilligt wird. Die Bauplane sind von der Regierung zu genehmigen, welche die

Bauausfttbrung, sowie spater den Betrieb durch Beamte uberwachen laTst. Zur

Deckung der Kosteu der Staatsaufsicbt und der Eisenbahnpolizei bat die Gesellschaft

alljahrlich wahrend der Bauzeit 14 Rbl. fiir die Werst and wahrend des Betriebes

'/, pCt. der Roheinnahme an die Krone zu zahlen. Fttr die Befflrderung der Per-

sonen und der Eilgiiter ist fcrner die gesetzliche Steuer zu entrichten. In Bezng

auf die BefOrderungstarife unterwirft sich die Gesellschaft vollstandig den Bestira-

raungen der Regierung. Der letzteren steht nach Verlauf von 25 Jahren nach der

Betriebseroffuung das Recht des Ruckkaufs zu gegen Zahlung des fiir die Herstellnng

der Bahn nach dem vom Minister der Verkehrsanstalten festgestellten Kostenanscblage

aufgewendeten Betragcs. Nach 90 Jahren verf&llt die Bahn nnentgeltlich dem

Staate. Die Gesellschaft ist verpflichtet, fiir alle Babnbediirfnisse ausscbliefslich

russische Erzeugnisse zu verwenden.

Kai.sorlicber Erlafs void 8. 20. Juli 1889, betr. den Bau und Betrieb

von Zwfigbabnen und Getreideelevatoren an der Rja.san-Koslower

Eisenbahn.

Veroffentlioht in der Zeitscbr. d. Min. d. Verkehrsanstalten vom

1 A 21. September l-.-a.

Die Gesellschaft der Rjasan-Koslower Eisenbahn wird ermachtigt, Zweigeisen-

bahnen von ihrer Bahn nach den Sr&dten Ranenburg, Dankow und Lebedjan, sowie

Getreideelevatoren in Koslow, Rjaschk, Dankow und Lebedjan zu erbauen und zu

betreiben. Den Betrieb der Getreideelevatoren kann die Gesellschaft, wenn es ikr

zweekmal'sig erscheint, an die betreftendtn Stadte oder Kreisvertretungeu (Semstwos

abtreten.
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Kaiserlicher Erlafs vom 8. 20. Juli 1889, betr. Bauten der Sud-
westbahnen.

Veroffentlicht in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 12./2-4. September 1S89.

Die Geaellschaft der Sttdwestbahnen wird ermiichtigt, auf der Strecke Birsula-
Schmerinka das zweite Geleis herzustellen , sowie verschiedene Zweigbahnen zu
bauen. Zur Beschaffung des fttr diese Bauten, sowie znr ErhOhung des Betriebs-
kapitaU erforderlichen Geldbetrages wird die Gesellschaft 4prozentige Obligationen
auageben, fttr welche die Regierung Zinsbttrgschaft ttbernimmt.

Verordnung vom -™^!

8t
- 1889, betr. die fur Aufbewahrung

von Giitern seitens der Eisenbahnen zu erhebenden Gebuhren.

Veroffentlicht in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 8. 20. August 1889.

Nach Art. 49 u. 50 des allgem. russ. Eisenbahngesetzes vom 12./24. Juni 1886.

(Vgl. Arcbiv 1885 S. 643 u. ff.) sind die Eisenbahnen verpflichtet, jedes auf einer

Station zugeftthrte Gut, dessen Beforderung gestattet ist, anzunebmen, auch wenn
die Absendung am Tage der Einlieferung nicbt moglich ist. Fttr die .in letzterem

Falle erforderliche Bejgung sind die Eisenbahnen berechtigt, eine bcsondere Gebtthr

zu erheben, deren Betrag auf >/
4 Kopeken fiir das Pud a G,3i kg) festgesetzt ist.

Mit der vorstehenden Verordnung werden tiber die Erhebuug dieser Gebtthr be-

sondere Vorschriften erlassen. Hienach sind von der Gebtthr befreit: Eilgutsendungen,

Pferde und sonstige Thiere, Militargut, Stttckgttter, ferner unter gewissen Umstanden
Mineralkohle, Baumaterialien u. dergl.

Verordnung vom
12 Au|ust

1889, betr. die Verhutung von Dieb-

stilhlen an den von den Eisenbahnen zur Beforderung uber-

nommenen Giitern.

VerofFentlicht in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 8./20. August <188i).

In neuerer Zeit ist vielfach Klage ttber Diebstahle, welche an den den Eisen-

bahnen zur BefOrderang ttbergebenen Giitern verttbt werden, geftthrt worden und

sind Mittheilungen gemacht, nach welchen diese Diebstahle nur unter organisirter

Betheiligung von Eisenbahnbediensteten ausgeftthrt sein kbnnen. Die Eisenbahn-

verwaltungen werden deshalb angewiesen, zur Verhiltung derartiger Diebstahle,

durch welche das in die Eisenbahnen gesetzte Vertrauen schwer geschadigt wird,

neben den von Seiten der Gerichte und der Polizeibehtirden zu treffenden Mafsnahmen

selbst eine scharfe Aufsicht ttber ihre Beamten auszuttben und solche, die nicht ganz

zuverlassig sind, aus dem Dienste zu entfernen.
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Verordnung vom 1./13. August 1889, betr. die Versammlungen der

Vertreter der Eisenbahnen in Tarifangelegenheiten.

VerOffentlicht in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 16./27. August 1889.

Im Verfolg des kaiserlichen Erlasses vom 8./20. Marz 1889, betreffend die Mittel

zur AusUbung der Staatsaufsicht ttber die Eisenbahnen*), werden Vorschriften fur

die Versammlungen der Vertreter der Eisenbahnen in Tarifangelegenheiten erlassen.

Nach diesen Vorschriften treten die Versammlungen auf Veranlassung oder mit

Oenehmigung des Finanzministers zusammen und sind entweder allgemeine Ver-

sammlungen sammtlicher russischer Eisenbahnen oder besondere Versammlungen

einzelner Eisenbabngruppen oder der an einzelnen direkten Verkehren betheiligten

Eisenbahnen. An alien Versammlungen haben sich Vertreter des Finanzministeriuius,

sowie anderer StaatsbehOrden, welche dazu berufen werden, zu betheiligen. Auf

Ersuchen kOnnen ferner Vertreter von Instituten und Gesellschaften, welche bei den

zur Berathung stehenden Angelegenheiten betheiligt und deren Satzungen von der

Regierong genehmigt sind, als Theilnebmer zugelassen werden, jedoch nur mit

berathender Stimme. Jede Versammlung wahlt einen Geschaftsfiihrer, welcher vom

Finanzminister zu bestatigen ist.

Verordnung vom 6. ,17. August 1889, betr. Mafsnahmen zur Be-

seitigung der Konkurrenzbestrebungen der Eisenbahnen.

VerOffentlicht in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom J^^tmnSer

Im Verfolg des kaiserlichen Erlasses vom 8./20. Marz 1889 uber die Regelung

des Tarifwesens der Eisenbahnen < vergl. Archiv 1889 S. 526) werden seitens des

Finanzministers Vorschriften Uber die zur Beseitigung der Konkurrenzbestrebungen

der Eisenbahnen zu treffenden Mafsnahmen erlassen. Nach diesen Vorschriften sollen

fUr konkurrirende Strecken entweder gleiche oder gleichartige Tarifsatze festgestellt,

oder es soli der Verkehr oder die daraus sich ergebenden Einnahmen nach Mafsgabe

der jeweiligen besonderen Verhaltnisse auf die verschiedenen in Konkurrenz tretenden

Strecken vertheilt werden. Die Frage, ob und welche Mafsnahmen in bestimmten

Fallen zu treffen sind, soil auf den in Gemafsheit der Verordnung vom 1. 13. August 1889

abzuhaltenden ..Versammlungen der Vertreter der Eisenbahnen in Tarifangelegen-

heiten 44 zur Berathung kommen, von welchen dann Vorschlage dem Finanzministerium

unterbreitet werden.

Vereinigte Staaten von Amerika. Bundesgesetz, betr. den zwischen-

staatlicken Verkehr vom 4. Februar 1887 nebst. Novelle vom

2. Marz 1889.

Eine vollstandige Uebersetzung dieses Gusetzes ist abgedruckt S. 803 ff. dieses

Heftes des Archivs.

*) Vergl. Archiv 18*9 S. 626.
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Besprechungen.

Geschichte der konigl. sftchsischen Staatsbabnen. Denkschrift zur

Feier der achthundertjahrigen Herrschaft des Hauses Wettin in

den sachsischen Landen. Im Auftrage des k&nigl. Finanz-

ministeriums herausgegeben von der Generaldirektion der Staats-

eisenbahnen. (Bearbeitet vora Rechnungsrath Ulbricht, Vorstand

des statistischen Bureaus der sachsischen Staatseisenbahnen.)

Dresden. 1889. C. Heinrich.

Am 7. April 1839 wurde das Schlufsstuck der Leipzig-Dresdeuer

Eisenbahn, die Strecke Riesa-Oberau, dem Verkehre flbergeben, und damit

die ganze Bahn, die erste grOfsere Eisenbahn Deutschlands, in Betrieb

gesetzt. Funfzig Jahre sind seitdem verflossen. Im Jahre 1889 hat das

KOnigreich Sachsen grofsartige Festlichkeiten zur Erinnerung an die acht-

hundertjahrige Herrschaft des Hauses Wettin in den sachsischen Landen

Yeranstaltet. Zu den Festgaben, welche dem Kflnig Albert bei dieser

Gelegenheit flberreicht sind, gehftrt auch das vorstehende, wahrhaft glanzcnd

ausgestattete und unter voller Benutzung amtlicher Matcrialien bearbeitet

e

Buch, in welchem ein kurzer Ruckblick auf das sachsisrhe Eisenbahnwesen

in den ersten ffinfzig Jahren seines Bestehens geboten werden soil. Diese

funfzig Jahre sind die Zeit von 1837 bis 1887. Im Jahre 1837 wurde die erste

Strecke der Leipzig-Dresdener Bahn, Leipzig-Gerichshain, eroffnet, und damit

ist wohl der richtige Anfangspunkt fur die Einfuhrung der Eisenbahnen in

Sachsen gegeben, wenn man nicht noch zwei Jahre weiter, auf den

14. Mai 1836, zuriickgehen will, den Tag, an welchem das Aktienkapital

der Leipzig-Dresdener Eisenbahn gezeichnet, und die Ausfuhrung dieses

Unternehmens sicher gestellt wurde.

Das Buch enthalt aufser Einleitungs- und Schlufs- sieben weitere

Kapitel mit folgenden Ueberschriften : Die Entstehung der einzelnen (61)

Linien; die allmRhliche Ausbreitung des Bahnnetzes; der Schienenweg; die

Sicherheitsvorkehrungen; die Transportmittel; der Verkehr; die finanziellen
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Ergebnisse. Auf vier, musterhaft gezeichneten und gedruckten Tafeln

befinden sich bildliche Darstellungen : 1. Ueber die ursprunglicbe Ent-

stehung der — jetzt — im Eigenthum des kOnigl. sachsischen Staats befind-

liehen Eisenbahnen als Staats- oder Privatbahnen. Hiernaeh sind vom

Staate erbaut 1 178,35 km = 51,55 pCt., von Privaten 1 107,55 km = 48.45 pCt.

aller Babnen. 2. Ueber die Ausbreitung der k5nigl. sachsischen Staats-

hahnen von 1837 bis 1887 in funf Zeitabschnitten von je zehn Jabren.

Die meisten Eiseubabnen sind gebaut in dem Jahrzehnt 1868 bis 1877,

namlich 949,9g km - 41,5*>pCt., die wenigsten im Jahrzehnt 1848 bis 1857,

namlich 231,50 km - 10,l3pCt. aller Babnen. Auf dem driften Bilde ist die

Verdichtung des Eisenbahnverkehrs, und zwar des Personen- und des

GQterverkehrs besonders, im Verhiiltnifs zum Flachenraum des Landes

<largestellt. das vierte enthalt den Zngverkehr auf den konigl. sachsischen

Staatsbabnen an den einzelnen Stundeu des Tages und der Nacht nach a>m

Sommerfalirplan 1888 , gesondert nach Schnellziigen
,

Personenzugen.

gemischten Zfigen und reinen Giiterzugen, und in der Summe aller Zfige.

Die Darstellung des Buches ist eine strong saehliehe und ganz objektive,

sie schliefst alles Persftnliche aus. So werden nicht einmal die Namen der

Grfinder und der Erbauer der Leipzig-Dresdener Eisenbahn genannt. Die

Eisenbahnpolitik des Konigreichs Sachsens geht im Wesentlichen parallel

mit der preufsischen. Die ersten Bahnen sind Privatbahnen, welche in-

dessen nur zu Stande kommen, naehdem die Staatsregierung sich zur

Gewahrung zahlreicher und werthvoller Vergfinstigungen entschlossen hat.

Schon bald aber zeigte sich, dafs desungeachtet der private Unternehmungs-

geist das Eisenbahnnetz nicht so schnell und so vollstandig herzustellen

vermochte. als die Bedurfnisse des Verkehrs dies erforderten, und der

Landtag des Jahres 1845 '46 genehmigte bereits den Bau einer Staatsbahn,

der Dresden-Bodenbacher Linie, deren erste Strecke Dresden-Pirna am

1. August 1848 eroffnet wurde. Bis zum Jahre 1876 herrschte dann das

sogenannte gemischte Eisenbahnsystem, an dessen Stelle mit dem Ankauf

der Leipzig-Dresdener Bahn das reine Staatsbahnsystem treten sollte.

welches heute das im KOnigreich Sachsen herrschende ist.

Es kann nicht die Absicht sein, auf den reichen Inhalt des vorliegen-

<len werthvollen Buches an dieser Stelle naher einzugeben. Bei der uii-

gemein knappen Darstellung, deren sich der Verfasser durchweg hefleifsigt,

wurde man, wollte man diesen Inhalt erschopfeu. fast das ganze Buch

hier abdruckeu mussen. Allen Fachgeuossen. welche fur die Entwicklung

und die Geschichte unserer deutschen Eisenbahnen Verstandnifs und

Interesse haben. kann das Studium des ganzen Werkes daber nur dringend

empfohlen werden. r. d. L.
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Brunkow. 0., Lieutenant a. D. Die Wohnpliitze des Deutschen

Reich s. Auf Grand tier amtlichen Materialien bearbeitet und

herausgegeben. Neue, vollstiindig umgearbeitcte Auflage. 3 B&nde.

Berlin. 1889. Selbstverlag des Herausgebers. Gneisenaustr. 27.

Preis J4 56.

Die Veroffentliehung der ersten Auflage dieses muhsamen Werkes

hegann im Jahre 1879. Sie erschien in 8 Biinden in grofs Quartforraat,

und zerfiel in zwei Abtheilungen. die eine fur Preufsen, die andere fur die

niehtpreufsischcu deutschen Staaten. Der sehr bedeutend verminderte

Umfang der neuen Auflage — aus den 8 Quartbanden sind drei starke

Oktavbande geworden — ist im Wesentlichen erreicht durch andere, und

zwar ubersiehtliehere Anordnung des Drucks. In der ersten Auflage waren

je zwei Seiten in 20 Spalten eingetheilt in welche alio die auf die einzelnen

Orte sich beziehenden Angaben eingeordnet waren. Die Kopfe der Spalten

mufsten auf jeder Seite wiederholt werden, und fast jede Spalte ent-

bielt sehr viel leeren, nicht ausgenutzten Raum. In der neuen Auflage ist

hinter jedem Ort in fortlaufendem Druck alles Xothwendige und Wissens-

werthe, unter Annahme bestimmter. leicht verstandlieher Abkurzungen

aufgefuhrt; der Ortsname selbst ist in deutlieher, fetter Sehrift gedruckt.

Diese. Anordnung verdient entschieden den Vorzug vor der friiheren. Eine

weitere Verbesserung der neuen Auflage liegt darin, dafs die Trennung

zwischen dem preufsischen und dem nichtpreufsischeu Deutschen Reiche

nicht beibehalten ist, alle deutschen Wohnplatze vielmehr durcheinander

in alphabetischer Reihenfolge aufgefuhrt werden. Eine Erweiterung hat

das Werk erfahren (lurch Auflfuhrung der nUchsten oder meist benutzten

Guterstationen bei denjenigen Orten, welche dem Eisenbahnnetze noch

nicht angeschlosscn sind. Selbstverstandlich sind in der neuen Auflage auch

die Ergebnisse der Volkszahlung des Jahres 1886 vollstandig benutzt. In

seiner jetzigen Gestalt diirfte sich das Werk hiernach insbesondere fur

alle Behfirden als wesentlich brauchbarer bewahren, als in der friiheren.

Quensell, E. G. L., Oberf5rster a. D. Lebendige Hecken als Be-
friedigung von Grundstucken. Mit Illustrationeu. Dresden 1888.

Friese & von Puttkamer.

In dieser 33 Oktavseiten langen Sehrift werden verschiedene Holz-

arten bezuglich ihrer Brauchbarkeit zu Heckenpflanzungen besprochen und

wird angegebeu, in welcher Weise die einzemeu Straucharten behandelt

werden mussen, wenu eine ihrem Zwecke entsprechende dichte und dauer-

hafte Hecke gebildet werden soil. Als zur Ueckenbildung gut geeignet

wird insbesondere auch die Berberitzc (Sauerdorn, Berberis vulgaris, L.)
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empfohlen, ein Strauch, (lessen Anpflanzung an den preufsischen Staats-

bahnen zur Zeit nicht gestattet ist. weil man seither allgeraein annahm.

dafs der auf den Blattern der Berberitze haufig vorkommende rostfarbifce

Berberitzcnstaubschwamm (Aecidium berberidis) sich den benachbarten

Getreidefeldern mittbeile und so den Getreiderost oder Getreidebrand

erzeuge. Wie in der Sehrift mitgetbeilt wird, soil dureh neuere Versuche

festgestellt worden sein, dafs eine derartige Ansteckungsgefahr nicht besteht.

Wenn dies sich best&tigen sollte, wiirde ein Grund, von der Verwendung

dieses in mehrfacher Beziebung nfitzliehen Strauches zu Heckenpflanzungen

abzuseben, nicht vorliegen. //. Clam.

Kalender fiir Eisenbahntechniker. Begriindet von Heusinger vou

Waldegg, neubearbeitet unter Mitwirkung von Faehgenossen von

Regierungsbauineister A. W. Meyer.

Kalender fiir Strassen- und Wasserbau- und Kulturingenienre.

Herausgegeben von Baurath A. Rheinhard.

Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann. 1890.

Die vorbezeichneten Kalender sind fur das Jahr 1890 in siebzehnter

Auflage erschienen; ihrer besonderen Empfebluug bedarf es nicht mehr,

da sie langst in Fachkreisen eingebiirgert und beliebt sind. Die Heraus-

geber sind, wie alljahrlich bei jeder neuen Auflage, bemfiht gewesen, das

schon an sich reiche und handlich geordnete Material nach verschiedenen

Riehtungen zu vervollstandigen und zu berichtigen. Neu hinzugekommen

sind in dem Kalender fiir Eisenbahntechniker hauptsachlieh „Auszug aus

den Grundzugen fiir den Bau und Betrieb der Lokaleisenbahnen* nach den

von der technischen Kommission des Vereins deutscher Eisenbahnverwal-

tungen am 28.30. Juli 188G in Salzburg gefafsten Beschlussen nnd „der

Querschwellenoberhnu aus alten Eisenbahuschienen, Bauart Schmidt."

Es ist kein Grund ersichtlich, weshalb dieser Oberbau in einem besonderen

Abschnitt (XIII) behandelt worden ist, und nicht in dem den Querschwellen-

oberbau allgemein behandelnden Abschnitt XII No. I Aufnahme gefundeu

hat. Auch die technischen Vereinbarungeu des Vereins deutscher Eisen-

bahnverwaltungen fiber deu Bau und Betrieb der Haupteisenbahnen sind

nach den neuesten Beschlussen der Eisenbahntechnikerversamralungen

vom 19 20. Mai 1832 in Graz, vom 28 30. Juli 1886 in Salzburg und vom
19 20 Juni 1888 in Konstanz umgeiindert. Die Personalstatistik leidet.

wie bei einigen Stichproben bemerkt worden, mehrfach an Unvollstandig-

keiten und Unrichtigkeiten und bedurfte einer genauen Durchsicht, wenn
thunlich in Benehmen mit den verschiedenen Behorden.
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Der Kalender fur Strafsen- and Wasserbau- und Kulturingenieure ist

ebenfalls mehrfach erweitert und berichtigt worden. Der vorbezeichnete

„Auszug aus den Grundzugen fur den Bau und Betrieb der Lokaleisen-

bahnen" hat auch hier Aumahme gefunden. Aus dem ferner neu hinzu-

gekommenen Stoff erwahnen wir noch besonders die auf Grand langjahriger

Erfahrungen des Herausgebers aufgestellten Grundsatze fur den Entwurf

von Waldwegnetzen und Waldwegbauten auf Seite 162 und 163. J.

Flister, Carl, konigl. Eisenbahnbetriebssekret&r, Taschenkalender fur

Eisenbahnbetriebs- und Verkehrsbeamte im Deutschen

Reiche auf das Jahr 1890. Siebenter Jahrgang. Mit einer

grofsen Eisenbahnkarte. Lindenau-Leipzig. Verlag fur Eisen-

bahnliteratur (Friedrich Pfau).

Der neue Jahrgang dieses in dem Archiv wiederholt lobend angezeigten

Ealenders stimmt im Wesentlichen mit dem Jahrgang 1889 uberein. In

dem Notizkalendarium sind je zwei Spaiten zur Eintragung der Einnahmen

und Ausgaben jeden Tages hinzugefugt. Die meisten der gewohnten Bei-

lagen sind beibehalten, einige weggelassen, andere neu aufgenommen. Die

Angaben fiber die Preise und die Geltungsdauer der Ruckfahrkarten der

preufsischen Staatsbahnen auf S. 240 sind zum Theil unrichtig. v. d. L.

UEBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke Uber Bisenbahnwesen und aus verwandten

Gebieten.

Aschrott, Dr. T. F. Die amerikanischen Eisenbahnen und das neue Eisenbahngesetz

in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Leipzig 1889.

Bornhack, C. Preufsisches Staatsrecht. Freiburg i. Br.

Da Bousquet. Les encombrements par les neiges des voies ferries. Lille.

Le Chatelier, L. La question du Mltropolitain. Paris.

Christophle, A. Traite the*orique et pratique des travaux publics. Paris.

Coen, G. Le grandc strade del commercio Internationale proposte fino dal secolo

XVI. Livorno. & 3,00.

Cohn, G. System der Finanzwirthschaft. Stuttgart 1889. Jl 16,00.

Feekman, L. und Spronck, L. Code de commerce envigueur en Belgique. Bruxelles.

Fr. 1,60.

Feraud-Giraud, L. J. D. Code des transports de marchandises et de voyageurs par

chemins de fer. Paris.

First annual Report on the Statistics of Railways in the United States to the

Jnterstate Commerce Commission for the year ending Jnne 30. 1888.

Washington 1889.
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Foyot, L. und Laojalley, A. Dictionnaire des finances. Paris Fr. 3,50.

Friedricbs, It Das Gesetz betr die Anlegung und Veranderung von StrafBen un«i

Platzen in Stadten und landlichen Ortschaften vom 2. Juli 1875. 2. Auflage.

Berlin. M 2,50.

Grandvallet, A. Les chemins de fer fran(,ais au point de vue de la guerre Paris.

Hirsch, H. Statistische Uebersichten der Staatswirthschaften, des Welthandels nnd

Weltverkehrs in Zahlenbildern 1889 Wien. M 1,00.

Htibners, 0. Geographisch-statistiache Tabellen aller Lander der Erde 1889.

Frankfurt a. M. M. 1,00.

Joseph, P. Tramway a vapeur de Saint-Martin a Marenil-sur Ay par Epernay et

Ay. Epernay. »

Ladame, J. Chemin de fer de Calais a Milan. Paris. Fr. 5,00

Lechalas, G. Manuel de droit administratif. Paris.

Lefevre, P. et G. Cerbelnud. Les chemins de fer. Paris.

LSbe, E. Der Staatshaushalt des Ktfnigreichs Sachsen in seinen verfassungsrecht-

lichen Beziebungen und finanziellen Leistungen Leipzig. 7,00.

Meili, Prof. Dr. Rechtsgutacbten im Prozefs der Baugesellschaft Flnelen-G6schenen

gegen die Gotthardbahn-Gesellschaft 1889 Zurich

Nachrichten, Statistische von den Eisenbahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-

verwaltungen fiir das Rechnungsjahr 1887. Berlin. M. 12,50-

Picardat, L. Construction du chemin de fer Decauville de Sousse a Kairouan en

1881-1882. Paris.

Railroad cases, American and English. Nortbport. $ 4.50.

Rttll, Dr. V. Encyklopadie des gesammten Eisenbahnwesens I Band 1890. Wien. M 10,00.

Rouanet, G. La v£ritl sur les chemins de fer serbes. Paris.

Sinclair, A. Les locomotives compound. Paris.

Statistik des btthmischen Braunkohlenverkehrs im Jahre 1888. Teplitz

M 2,00.

Statistique des chemins de fer francais an 31. decembre 1887. Paris. Fr. 5,00

Ueber den Ausban der tfsterreichischen Staatseisenbahnen. Wien. M 0,50.

Vogel, L. Das Dispositionsrecht beim Transport. Jnauguraldissertation 1889.

Zttrich.

Zeitschriften.

Allgemeine Banzeitung. Wien.

1889. Heft 9.

Ueber das Grofsfiirstenthum Finnland mit besonderer Beriicksichtigung der

Kommunikationen.

Annates des pouts et chaussees. Paris.

Jnni 1889.

Les epreuves des tabliers m6talliques des ponts de Cubzac sur la Dordogne.

Archiv fiir Post nnd Telegraphic. Berlin.

No. 18 u. 19. September und Oktober 1889.

Die transkaspische Eisenbahn.

Bulletin de la Commission Internationale da Congres des chemins de fer.

Bruxelles.
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>-gast 1889.

Le poids mort des trains. Leg renseignements techniques relatifs a l'entre-

tien des voies m£talliques. L'organisation des trains de marchaudiBes. Le
principe Compound. Le materiel roulant. La quality du mental des rails et

des accessoires de la voie. Les renseignements techniques relatifs aux bris

des rails. Les chemins de fer sur routes ou tramways a vapeur. Les trains

de voyageurs. L'affermage de Texploitation des chemins de fer secondares.

I/eclairage electrique des trains et de gares. L'eclissage. Les primes an

personnel. Les manoeuvres de gare. Les relations international es. L'lclai-

rage eJectrique des trains et des gares. Les freins llectriques. La soudure

electrique. L'usure des raite d'acier. La composition des trains de voyageurs.

September 1889.

La quality du miStal des rails et des accessoires de la voie. Les chemins

de fer sur routes et tramways a vapeur. Ties renseignements techniques

relatifs au graissage des locomotives. I/usure des rails d'acier. Les gares

a voyageurs a grand traffic. Le materiel roulant.

Oktober 188!).
-

Docnments officiels de la commission internationale.

Centralblatt der Bauverwaltun£. Berlin.

No. 87 bis 43. Vom 14. September bis 26. Oktober 1889.

(No. 37 u. 38a:) Vermeidung von Eisenbahnbetriebsstorungen durch

Schnee. (No. 38:) Ueber das Verbalten des Oberbaues auf der Gotthard-

bahn. (No. 42 u. 43:) Ueber die Stellung der Weichen und Signale durch

Wasserdruck. (No. 43:) Ueber Einheitszeit.

Der Civilingenieur. Leipzig.

Heft 6. 1S89.

Erinnerungen an den Ban und die ersten Betriebsjahre der Leipzig-Dresdener

Eisenbabn.

Danubius. Wien.

No. 27. Vom 5. Juli 18*9.

Arbeiter-Unfall- und Altersversicherung;.

Deutsche Bauzeituug. Berlin.

No. 70 bis 84. Vom 31. August bis 19. Oktober 1889.

(No. 700 Die Wasserstrafsen und Eisenbahnen des rheinisch-westfalischen

Tndustriebezirks. (No. 74:) Ueber WeichenBignale. (No. 76:) Ueber Verbund-

lokomotiven. (No. 84:) Ueber das Verhalten des Oberbaues der Gotthard-

bahn.

L'Economiste francos. Paris.

No. 86. Vom 7. September 1889.

Cette et les chemins de fer du Sud-Est.

Elektrotechntsche Zeitschrift. Berlin.

Heft 17. September 1889.

Die verbesserten Blockapparate filr den Eisenbahnbetrieb von Siemens *
Halske.

Archxv for Eisenbahnwesw. 1H8Bl *l
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fleft 19. Oktober 1889.

Warterbuden-Telegraphenapparate rait Ausgleichswiderstand.

Xaxt»HOAopo«aoe aUq (Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1889.

No. 80 bis 86.

(No. 30, 32—34:) Verhandlungen des Ausschusses der kaiserl. russ. techn.

Gesellschaft ttber die dnrch Sibirien zu bauende Eisenbahn. (No. 310

Wohlfeile Eisenbahnen in Schweden ifortgesetzt in No. SO- Die Versuche

mit der Westinghouse-Bremse auf den badischen Staatabahnen am 19. and

20. Man 1889. Die belgische nationale Nebenbahu-Gesellschaft. (No. 350

Die Arten der „Nebenbahnen''. Japans Finanzen und Eisenbahnen.

Engineering:. London.

No. 1284 bis 1242. Vom 23. August bis 18. Oktober 1889.

(No. 1234 0 Carriage for the Brunig Railway. Scientific instruments at the

Paris exhibition. The Paris, Lyon and Mediterranean Railway works.

(No. 1235 u. 1236, 12380 Railway rolling stock at the Paris exhibition.

(No. 1235:) The Jull centrifugal snow excavator. Operating Railway swit-

ches. Tank locomotive for the Eastern Railway of France at the Paris

exhibition. (No. 12370 Railway signaling at the Paris exhibition. The Rail-

ways of New South Wales. (12380 The international Railway Congress.

Tank locomotive: Eastern Railway of France. (No. 12400 Experimental

van: Western Railway of France. Locomotive for the Brunig Railway.

Knaudt and Pohlmeyer's locomotive boiler. The Railways in India.

(No. 1241:) Twenty-ton wagon for the Grand Central Railway of Belgium.

Train tablet exchanging apparatus. The We9tinghouse electric company.

Railway entreprise in Scotland. (No. 12420 Locomotive for the Western

Railway of France at the Paris exhibition.

Engineering News. New York.

No. 84 bis 41. Vom 24. August bis 12. Oktober 1889.

(No. 34:) General location of Railways lines, with reference to sources ot

traffic. Reports of State Railroad Commissioners. Lesser Railway struc-

tures; wooden cattle guards and culverts. Railways of the United States in

1888. (No. 350 Steam inspection car „Nydia'\ Algerian Railways. The

„Chemin de fer glissaut". Railways of New Zealand. (No. 36:) The

Chignecto Ship-Railway. Z-iron Railway ties. Metal Railway ties. Trac-

tive power of locomotives. The Railway systems of the Rocky Mountain

and Pacific States. (No. 370 A remarkable new motor. The Nicaragua ship-

canal. The Weems electric Railway. The abandoned works at Panama.

The Railways and the public. The Nicaragua canal project. (No. 38:)

Certain conditions in the manufacture of steel rails which may greatly in-

fluence their life in service. The Denver, Colorado Canon and Pacific Rail-

road project. Railways in China. The Abt rack-rail system on the Trans-

andine Railway. Accidents on British Railways in 1888. Canon and Rail-

way lines. (No. 390 The Chignecto ship-Railway lifting docks. Statistics

of Railway construction. Railway construction in the Southwest. (No. 40:)

India-China Railways. How State Railways pay. The Hudson River tunnel.

(No. 41:) A manual of Railway field work and laying out of works. Tw<>

systems of train operation.
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Glaser's Annalen fiir Gewerbe and Banwesen. Berlin.

Heft 5. Vom l. September 1889.

Verstarkung des Oberbaues bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn and bei der

franzusischen Ostbahn. Die Einrichtungen fur Signal- und Weichensicherung

anf der deutschen allgemeinen Ausstellung fttr Unfallverhtttung. Ueber

Fortschritte bei der Verwendung von Flulseisen fttr Baakonstruktionen, be-

sonders im Brttckenbau. Vorrichtung zur Aafnahme der Radreifen- and

Schienenprofile. Der international Eisenbahnkongrefs zu Paris. Mit-

theilungen ttber die am 21. Juli 1^89 von der Vacuum Brake Company auf

der Manchester, Sheffield und Lincolnshire Eisenbahn vom Kapitan Douglas

Galton durchgeftthrten Versuche.

Heft 6. Vom 15. September 1889.

Dampfbrerase und elektrische Abstellvorrichtung fttr Compoundlokomotiven.

Verstarkung der Schienen fttr langere Tunnel der Gotthardbaho.

Heft 7. Vom 1. Oktober 1889.

Absperr- und Regelungsventil mit selbstthatiger Entwaaseruug fttr Eisen-

bahnwagen. Eine neue Verbesserung des Latowskischen Dampflautewerks.

Das Handelsmuseum. Wien.

No. 38—43. Vom 19. September bis 24. Oktober 1889.

(No. 38:) Kommerzielle Bedeutung der Eisenbahnlinien Jamboli —Burgas.

(No. 48:) Der dritte international Eisenbahnkongrefs.

HHxeuep^ (Ingenieur). Kiew.

No. 8 n. 9. August und September 18£9.

Der Bau der Umgehungslinie fttr die Werebje'ache Steigung auf der Nikolai-

babu (Schlufs). Die 12. berathende Versammlung der Ingenieure des Fahr-

material- und Zugftrderungsdienstes.

Jahrblicher fttr Nationalokonomie und Statistik. Jena.

Heft III. 1889.

Die Alters- und Invalidenversicherung der ' bayerischen Eisenbahnarbeiter.

Journal of the Association of Engineering nocieties. Boston.

August 1889.

Proposed construction of a Railroad embankment to be submerged.

Journal des chemins de fer. Paris.

No. 39. Vom 28. September 1889.

Le congres des chemius de fer.

Moniteur des interets materiel*. Brttssel.

No. 7»-84. Vom 22. September bis 20. Oktober 1889.

(No. 76:) Les chemins de fer americains en 18£8. (No. 82:) Fusion des

chemins de fer Jura-Berne-Luzerne et Suisse Occidentale-Simplon. (No. *4 :)

Congres international des chemins de fer.

Monitore delle strade ferrate. Torino,

No. 33 bis 37. Vom 17. August bis 14. September 1889.

(.No. 33:) Prodotti delle ferrovie nell'aprile 1889. (No. 88, 35:) L'inchiesta

sulle tramvie. (No. 33, 35, 37:) Ferrovie del Oothardo. (No 34, 35, 36:)

Quarta assamblea dell' Unione internazionale permanente delle tramvie. La
relazione del ispettorato generale delle strade ferrate. Prodotti delle ferrovie

nel maggio 1889. Le ferrovie Svizzere nel 1887. (No. SS:^ M.-xteriale rotabile

61*
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della Mediterranea al 1° luglio 1889. (No. 36:) Relazione aulle costruzioni

e anil* esercizio delle strade ferrate per gli anui 1886-86—87. Lavori a

provviate d'intereaae militare per le ferrovie in esercizio. (No. 37:) Nuove

costruzioni della Mediterranea.

Oesterrelchiscbe Eisenbatanzeitung. Wien.

No. 35 bis 48. Vom 1. September bis 27. Oktober 1889-

(No. 35 u. 37:) Statistiscbe Nachrichten des Vereins deutscber Eisenbahn-

verwaltangen fttr das Jahr 1887. (No. 360 Die Frage der ErhQhung der

Tragfahigkeit bei offenen Guterwagen. (No. 39:) Brttckeneinstttrze auf

amerikanischen Eisenbahnen. (No. 40 a. 41:) Entwurf eines Zonentarifs

fttr den Personenverkehr auf den k. k. Osterreichischen Staatsbahnen sowie

auf den osterreichischen Privatbabnen. (No. 41 :) Zar Dampfbeizung der

Personenwagen. (No. 42 u. 43:) Die niederOsterreichischen Lokalbahnen

Herzogenburg—Krems and Hadersdorf—Sigmundsberberg. (No. 42:) Derdritte

international Eisenbahnkongrefs in Paris. (No. 43:) Eisenbahnverkehr im

Monat August 1889.

Organ fttr die Fortachritte des Eiaenbahnwesena. Wiesbaden.

1888. Heft V.

Ueber die Erweiterung des Grundgedankens der Weicbenstellwerke.

Schneeraumer fttr Bahnzwecke. Lartigue-Bahn Listowel—Ballybunion. Rader-

drehbank mit Lehrensuppot. Lokomotive mit Wellrohrkessel. Die Ge-

schwindigkeit der Zttge auf Nebenbahnen. Vierrftdrige Kohlenwagen mit

oder ohne Bremse der priv. Osterr.-ung. Staatseisenbahngesellschaft. Das

Verhalten der Geleisbettung in statiscber Beziehung nach den Versuchen

der Reichseisenbabnen. Explosion der Lokomotive „Zwerg" der Lttbeck-

Bttchener Eisenbahn. Einheitliche Benennungen der im Eisenbahnbetriebe

zur Verwendung kommenden, aas Eisen und Stahl be9tebenden Materialien.

Railroad Gazette. New-York,

No. 34. Vom 23. August 1889.

The shape of the rail head. Diagram for automatic block signals, Pennsyl-

vania Railroad. Train dispatching on double track roads. Northwestern

rates. Claim department rules. Bills of lading as conclusive evidence. The
Chemnitz shops of the Royal Saxony State Railroads. Cross ties in India.

Abolition of grade crossings in Philadelphia.

No. 35. Vom 30. August 1889.

Details of consolidation locomotive, Baltimore & Ohio. Johnson's equalizer

for switch connection. Gold's plain pipe system of car heating. Some ele-

ments of efficient braking. Guarding the track. July accidents. Actual

and possible braking power. A trip with the flying scotchmau. The Hudson

river tunnel. German Railroad travel.

No. 36. Vom 6. September 1889.

Electrical apparatus for automatic block signals. Passenger locomotive:

Baltimore & Ohio. Hot water heating for passenger cars. The brakemen

and the Interstate Commission. Brakes on engine trucks. Locomotive

boiler pressures in Europe. English freight house. Paris and Orleans

shops. Mersey tunnel Railroad.
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No. 517. Vom 13. September 1889.

Carpenter's new brake valve. Richmond and Danville truck. Automatic car

mortising and boring machine. Brakes on engine tracks. Federation of

civil engineer societies. New England and the Interstate Commerce Law.

Classification in Eugland. Lectures on Railroad signaling. Special report

on English accidents in 1888. Railroad matters in India.

No. 38. Vom 18. September 1889.

Sandberg's steel base plate for english rails. Indicator rigging — Strong

locomotive Co. Deflections and breakages of steel tires. Our foreign trade.

August accidents. Yearly consumption of car axles. The Jull snow exca-

vator on the Rome, Watertown and Ogdensburg.

No. 39. Vom 27. September 1889.

Baldwin locomotive No. 10000. The associations and their „friends". Lo-

comotive tests and their results. Transportation of hard and soft coal. Smo-

kelets coal burning. Some novelties in interlocking. Electrically welded

rails. The roadmaRters association of America. Brake shoes and tire wear

Massachusetts Railroad reminiscences.

No. 40. Vom 4. Oktober 1889.

European rail fastenings. Cloud's rail joint. The Palatine bridge collision.

Unprofitable branches. The German Railroads in the year 1887/88. The

international Railroad Congress.

No. 41. Vom li. Oktober 1889.

Standard axle for 60000 1b cars. Lefevre's indicator. The time convention.

Locomotive counterbalancing and permanent way. The power of traffic

associations. A new plan for raising money. Safe] rules for delivering

train orders. The New South Wales Railroads. The Railroad construction

in 1889. The proposed English Channel bridge. Notes on American, English

and Indian track practice. Mr Dorsey on American and English Railroads.

French engineers on American bridges.

The Railway News. London.

No. 1«88 bis 1845. Vom 24. August bis 12. Oktober 1889.

(No. 1338:) Irish Railways in the first half of 1889. Light Railways

^Ireland) bill 1889. New Railways in Scotland. Foreign cattle and meat

traffic by Railway. Canadian Pacific mail route. (No. 1338 bis 1346:) South

American Railways. (No. 1338:) Northern Pacific Railroad. (No. 1339:)

The Railway and Canal traffic Act, the phantom bill. (No. 1340): Grand

Trunk Railway of Canada. Railways and the Post Office. (No. 1340, 1344:)

The coal traffic to London. (No. 1340, 1341.) Rambles by rail. What our

Railways carry. Fuel for Indian Railways. (No. 1341.) Home Railways in

1888. Railway passenger traffic. (No. 1342 u. 1345:) The Railway and Canal

traffic Act 1888. (No. 1342:) British and American Railway statistics. French

Railway workiug in 1888. Railways in China. (No. 1343:) The international

Railway Congress. (No. 1344:) The wages paid by ltailwaycompanies

Roundabout papers on Railways Amalgamated society of Railway servants.

(No. 1346:) Non-punctuality of the Railway service.
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Revue generate des chem in* de fer. Paris.

Jnli 1889.

La consommation des traverses en bois employees snr les voies du resea

a

fran\,ais. La dure"e des rails d'acier. La construction de la gare des chemins

de fer de l'Etat a Nantes. Les cabestans glectriques. L'augmentation de

la capacity de changement des wagons a marchandises. Extraits de la notice

du service du materiel et de la traction de la Compagnie des chemins de

fer de L'Onest sur les objects presents a l'exposition oniverselle de 1889.

Aagnst 1889.

La quality des aciers pour rails et accessoifes. Qnelques cas d'usure de

rails d'acier. L'usure des rails de duret<5s diffe>entes. Modifications appor-

tees au chariot transbordeur sans fosse ponr voitures et wagons de la com-

pagnie des chemins de fer de Paris-Lyon-M«Sditerranee. La locomotive

compound ii 3 cylindres. No. 3101 du chemin de fer du Nord. Le materiel

et les objets presented par la compagnie du chemin de fer du Nord a.

I'explokation universale de 1889.

September 1889.

Recherches experiraentales des conditions de stabilite* des voies en acier.

Les chemins de fer nogentais a traction me'chanique par l'air comprint

Deux nouveaux appareils enregistrenrs de la vitesse des trains. Les inon-

dations et interruptions de la circulation des trains sur les lignes du reseau

du Midi dans la region ra£diterran£enne. Extraits de la notice du service

du materiel et de la traction de la compagnie des chemins de fer de L'Ouest

sur les objets presented a l'exposition universelle de 1889.

Schweizeriscbe Banzeitung. Zttricb.

(

No. 9—12. Vom 31. August bis 21. September 1889.

(No. 9:) Der Unterhalt der steinernen Eisenbahnbrilcken. Die Lfitschberg-

bahn, ein nenes schweizerisches Alpenbahnprojekt. (No. 100 Der Bau des

zweiten Geleises auf der Bergstrecke- Airolo-Faido der Gotthardbahn.

(No. 120 Monte Generoso-Bahn.

Yerordnungsblntt des k. k. Handelsministeriums fur Eisenbahnen und Dampf-
schilFahrt. Wien,

No. 101 bis 1220. Vom 29. August bis 26. Oktober 1889.

(No. 101:) Provisions- und UnterstQzungsinstitut fUr Diener und Arbeiter

der osterreichisch-ungarischen Staatseisenbabngesellschaft. ^No. 102:) Eisen-

bahnverkehr im Monat Juli 1889. (No. 106:) Eisenbahn-Zentralabrechnungs-

bttreau in Ungarn in 1888. (No. 112:) Baufortschritte auf den in Bau-

ausfuhrung gestandenen osterreichischen Eisenbahnen im Monat August 1889.

Verwendung durchgehender Bremsen bei Eisenbahnen in Grofsbritannien.

(No. 1130 Bericht ttber die Verwaltung der in fremdem Betriebe gestandenen

k. k. Staatsbahnen im Jahre 1888. (No. 115:) Eisenbahnverkehr im Monat

August 1889. (No. 119:) Uebersichten, betr. die zum Eisenbahnverkehr in

Oesterreich zugelassenen Sprengmittel. (No. 122:) Stand der Bauarbeiten

auf den k. k. osterreichischen Staatsbahnen mit Schlufs des III. Quar-

tales 1889. (No. 126:) Baufortschritte auf den in Bauausftthrung gestandenen

Osterreichischen Eisenbahnen im Monat September 1889.
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Volkswirthschaftliche Wochenschrift. Wien.

No. 296. Vom 29. August 1889.

Der ungarische Zoneutarif.

Wochenschrift des ttsterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereins. Wien.

No. 35 bis 41. Vom 30. August bis 11. Oktober 1889.

(No. 35 bis 37:) Ist Thomasstahl fur Schienenerzeugung geeignetV (No. 38:)

Der EisenbabDoberbau der Weitausstellung in Paris. (No. 40 u. 41:' Der

dritte international Eisenbahnkongrefs in Paris.

Zeitschrift des Usterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereins. Wien.

1889. Heft III.

Die Anzahl der Breinsen und deren Vertheilung im Eisenbahnzuge.

^ypjiaj-b ubhhcropcTb* ayTe* cooouemA. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten.^ St. Petersburg 1889.

(No. 33:) Der Eisenbahnunfall bei Borki auf der Kursk-Charkow-Asow'schen

Eisenbabn. Denkschrift uber die Frage des Eisenbahnbaues in Sibirien

(dem Minister der Verkehrsanstalten vorgelegt vom Oberst des General-

stabs Woloschinoff.) Das Verhalten der Stahlschienen. Die Haupteisenbahn

fur Sibirien. Das Absteckverfahren beim Ban des Suramtunnels. Das elek-

triscbe Blocksystem der Wolchowbrttcke im Zuge der Nikolaieisenbahn. —
Zeitschrift fiir Ranwesen. Berlin.

1889. Heft X bis XII.

Die Umbildung des Planums und der Bettung eines Eiaenbahngeleises

wahrend des Betriebes.

Zeitschrift ftir Eisenbahnen und Dnmpfacbiflah.it der ttaterreichisch-ungarischen

Monarchic. Wien.

No. 36 bis 44. Vom 1. September bis 27. Oktober 1889.

(No. 36:1 Die Grundgesetze des Personenverkehrs. (No. 37:) Ueber die

Statistik des Personenverkehrs. Der tfsterreichisch-ungarische Eisenbahn-

verkebr ira Monat Juli 1889. (No. 38:) Zollunionen. (No. 38 u. 39:) Der

Wiener Lokalverkehr auf den k. k. Osterreicbischen Staatsbahnen. Der

dritte internationale Eisenbahnkongrefs in Paris. iNo. 39:) Der neuc

Zonentarif der konigl. ungariscben Staatsbahnen. (No. 40:) Der Braun-

kohlenbergbau im nordwestlichen Bohmen. Kritische Betrachtungen fiber

die elektrische Beleuchtung von BahnhiJfen. (No. 41:) Der dritte inter-

nationale Eisenbahnkongrefs. Der iJsterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr

im August 1889. (No. 42:» Die Verwendung des Telephons im Eiscnbahn-

dienst. Die bayerischen Staatseisenbahnen. Beleuchtung durch Theerbl.

Eisenbahnvorkonzessionen im II. Semester 1888. (No. 43.) Die Strafsenbahnen

Deutschlands. Der Donau-Oderkanal und der Donauverein. Das Budget

des ungariscben Handelsministers fUr 1890. (No. 44:) Der dritte inter-

nationale Eisenbabnkongrefs. Die biihmischen Eisenbahnen im III. Quartal 1889.

Zeitschrift fiir Lokomotivfiihrer. Nordstemmen.

Heft 12.

Ueber die Unterhaltung der Kessel in der Hauptwerkstatte zli Leinhausen.

Der Lokomotivbetrieb auf der vormals Leipzig-Dresdener Eisenbahn in dem
ersten Jahrzehnt deren Bestebens. Ueber die Handhabung der einfachen

Vakuumbremse auf osterreicbischen Bahnen.
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Zeitschrift fiir Transportweaen und Strafsenbau. Berlin.

No. 25. bis 80. Vom 1. September bis 20. Oktober 1889.

(No. 250 Das pnenmatische Strafsenbahnsystem von Judson. (No. 26r«

Heinrich Single, der Erbaner der els&fsischen Strafsenbahnen f. (No. 27: '

Elektrische Eisenbahnen in Boston. (No. 28:) GaskTaftmascbine zum Be-

triebe von Strafsenbahnen. (No. 29:) Sprague's neuer Motor fur elektrische

Strafsenbahnen. (No. 80:) Die Taubahnen inEdinbnrg. Sekundare Batterien

zum Betriebe von Strafsenbahnen.

Zeitung des Vereins dentscher Kisenbahnverwaltungen. Berlin.

No. 67 bifl 83. Vom 31. August bis 26. Oktober 1889.

(No. 67, 68. 72, 77:) Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in Paris.

(No. 67:) Zum ungarischen Zonentarif. Die Zahnradbahn zum Achensee.

Neuer kanadischer Ozean-Dampferverkehr. (No. 68:) Die Zerstdruug dea

Varrugas-Viadukts in Peru. Argentinische Eisenbahnen. (No. 690 Die

Schiffbannachung der Lippe. (No. 69, 70:) Statistische Nachrichten von den

Eisenbahnen des Vereins dentscher Eisenbahnverwaltungen fiir das Rech-

nungsjahr 1887. (No. 69:) Die elektrische Strafsenbahn in Budapest-. Durch-

gangsfrachten von Amerika nach Europa. (No. 70:) Zum ungarischen Zonen-

personentarif. (No. 71:1 Der dritte Internationale Eisenbahnkongrefs in

Paris. Einheitliche Zeitrechnung in Deutschland. Die sachsischen Eisen-

bahnen im Jahre 1888. (No. 72:) Zusaiumenstellbare Rundreisehcfte. Eisen-

bahnbau in China. (No. 730 Zum fiinfzigjahrigen Jubilaum der Hollan-

dischen Eisenbahngesellschaft. (No. 74:) Einheitliche Zeitrechnung in

Deutschland. (No. 75 u. 76:) Von der dcutschen allgemeinen Ausstellung

fiir Unfallverhiitung in Berlin. (No. 750 Der dritte Internationale Eisen-

bahnkongrefs. Strafscn-Seilbahn in Lissabon. (No. 76:') Duplexlokomotiven.

Die Entwicklung des grofsbritannischen Eisenbahnwesens. (No. 77:) Vom
bayeri8chen Landtage. FUnfzehnte Versammlung des deutschen Vereins fiir

Offentliche Gesuudheitspflege. (No. 78:) Ein Minutentarif fiir die Berech-

nung der Eisenbahn-Fahrpreise. Vom bayerischen Landtage. (No. 790
Juristisihe Vorbildung zum Eisenbahndienste. Die Verdeutschung im Eisen-

bahnwesen. Die Bahnlinie Leutkirch-Memmingen. (No. 80:) Das Telephon

im Dienste des Eisenbahnverkehrs. Brandversicherungsverein preufsischer

Staatseisenbahnbeamten. Aus dem bayerischen Landtage. Der Personen-

verkehr auf den englischen Eisenbahnen. Eisenbahnen der Vereinigten

Staaten 1888. (No. 81:) Die Gemeindebesteuerung der Eisenhahnstationen.

Die Hamburgische Gewerbe- und Industrie-Ausstellung. Der dritte inter-

nationale Eisenbahnkongrefs. Znr Frage der Uebertragbarkeit der Retour-

billets. (No. 82:) Die anatolische Eisenbahn von Haidar Pascha nach Angora.

Doppellokoraotiven. Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1888. (No. 830

Die Bahnordnung fur bayerische Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung.

Englische Eisenbahnunglttcksfalle.

llcrnuxf.Kfl.fa Im AMflrip .U. KOniylichcp M in interium. drr flffet.lHciiM. Arbeilfn.

VrrU,; y«n Juliu. Sprlnfer, Berlin N. - Dnick too H. S. H.rminn, Berlin 8.W.
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