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ünfallver-iicheruiig.  Die  den  Hinterbliebent-n  'auf  Grund  des  UufalU'ür- 
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Die  Arbeitszeit  der  englischen  Eisenbahnbediensteten 

auf  Gruud  der  unitlichen  Matciialien  erörtert 

von  Gastav  l'obiL 

Zweiter  Abschnitt. 

1. 

Der  erste  Abschnitt  dieser  AbbandloDg*)  entsprang  dem  Wunsche, 

die  damals  vorliegenden  Parlamentspapiere,  die  noch  nicht  abgeschlossen 

waren,  in  diesem  „Archiv"  zur  Darstellung  zu  brinp^en.  Der  Sehlufs  der 

Session  war  im  Sommer  1891  herangekommen,  ehe  das  Zeugenverhür  be- 

endigt worden  war.  Der  neuerdings  (16.  Februar  1892)  niedergesetzte 

Ausschuüs  des  Unterhauses  begann  am  25.  Februar  abermals  Zeugen  zu 

vernehmen;  auch  schob  sich  in  die  Fortsetzung  der  bisherigen  Unter- 

suchung ein  besonderer  Anlafs  hinein,  welcher  charakteristisch  ist  für  die 

Gebrftncbe  des  englischen  Parlaments. 

Am  21.  Februar  erhielt  das  Parlamentsmitglied  Channing,  dessen 

Antrag  ein  Jahr  zuvor  zu  der  Niedersetzung  dieses  Ausschusses  geführt 

hatte,  von  Harford,  dem  Generalsekretär  des  Gewerkvereins  der  Eisen- 

bahnbediensteten, ein  Schreiben  folgenden  Inhalts:*) 

Archiv  für  Eisenbahnwesen  1892  S.  209  -  239. 

^>  Ver2:I.  Special  Keport  froni  flie  ■^t-lt^ct  Comniittee  on  l!;iihvav  Servants 

•  Huurt*  of  Labourt  togethcr  with  üie  procet'iliugd  ot  the  i "ouniiitlce,  Miuutos  of  Evi- 
dente and  Appendix.  Orüered  by  the  Honse  of  Coramous  to  be  printed  24  March 

1888.  p.  105. 

UeberbMipt  sind,  neben  diesem  Beport,  folgende  andere  Blanbücher  seither  ver- 

(^ffentlicht,  die  ans  im  vorliegenden  Aufsätze  beschäftigen: 

Report  from  the  Select  Comniittee  on  Railway  Servants  (Hour<  of  Labour) 

togetbev  w  ith  '  tc.   Ordered  by  the  Hon^e  of  Couimnns  to  be  printed  ;i.  June  1892. 

(Dieser  zweite  Bericht  enthält  den  rfchlufabericht  des  Ausschuüäeü  au  das  Unter- 

haus. Die  Aassagen  der  Zengenverböre  sind  Je  zur  Hälfte  in  dem  ersten  und  in  dem 

sweiten  Beport  enthalten,  mit  fortlenfender  Reiheiiuhl.) 

Beilwsy  Serruts  (Honrs  of  Labonr)  Inspeetors'  Reports.  Betnrn  to  an  Order 
of  the  House  of  Comnons.  Ordered  by  the  Honse  of  Commons  to  be  printed 
lo.  June  1892. 

▲rohiv  fQr  Kisenbahnweaea.  IGGS  I 
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2 Die  Arbeitszeit  der  engltücheu  Eiseubabnbedieiisteteu. 

„Wenn  der  Pariameiitsaussehufs  Dicht  etwas  thut  zum  Schutze 

der  Mit(^Iieder  unserer  Gesellschaft,  welche  vor  ihm  als  Zeugen  ver- 

hört werden,  m  kann  ich  ferner  keinem  mehr  rathen  sich  zum 

Zeugnisse  zu  melden.  Die  Cumbrian  sowohl  wie  die  Great  £astern 

Eisenbahugesellschafr  hat  Leute  wegen  ihrer  Aussagen  entlassen, 

und  da  unser  Verein  je<iem  Zeugen,  den  er  zum  Zeugnisse  ver- 

anlafst,  im  Falle  einer  derartigen  Behandlung  zu  einer  Entsch&di* 

guiig  von  50  l*fd.  Sterl.  verpflichtet  ist,  so  kann  ich  ferner  keine 

Haftung  in  dieser  Richtung  auf  iw»  nehmen/' 

Dieses  Schreiben  wurde  dem  Ausschusse  vorgelegt  und  führte  zu 

einem  eingehenden  Verhör,  das  zunächst  die  Richtigkeit  dieser  ßeschwerden 

genau  zu  ergründen  hatte.  Die  Ausführlichkeit  und  Gewissenhaftigkeit,  mit 

welcher  man  hierbei  zu  Werke  ging,  zeigt  —  obwohl  durch  die  Weit- 

scbichtigkoit  der  Einzelheiten  etwas  ermfidend  —  doch  das  englische  Par* 

lament  und  insbesondere  dieses  Verfahren  des  Zeugenverhörs  von  einer  sehr 

sympathischen  Seite.   Vor  allem  die  Absicht,  die  hohen  Vorrechte  des 

Parlaments  zu  schätzen  und  in  deren  Folgerichtigkeit  jede  Person  zu  decken, 

welche  für  die  Zwecke  der  parlamentarischen  Gesetzgebung  vor  einem 

Parlamentsausschufs  Zeugnifs  abgelegt  hat.  Aber  dieses  doch  wiederum 

mit  der  gröfsten  Vorsicht,  um  nicht  die  so  leicht  möglichen  einseitigen 

Anschuldigungen  als  die  objektive  Wahrheit  hinzunehmen.  —  Thats&chlidi 

bleibt  von  den  vor  den  Ausschufs  gelangten  vier  Fällen  nach  der  Unter- 

suchung nur  ein  Fall  bestehen.  Veber  diesen  sagt  der  Spezialbericht  vom 

24.  März:  „Der  Zeuge  John  Hood  ist  durch  Beschlufs  des  Verwaltungs* 

rathes  der  Gambrian  Eisenbahngesellschaft  vom  6.  August  1891  aus  dem 

Dienste  der  Gesellschaft  entlassen  worden,  iuiuptsüchlich  in  Folge  von 

Anschuldigungen,  die  seinen  vor  diesem  Ausschufs  gemachten  Aussagen 

entsprungen  sind:  und  ist  fernerhin  auf  seine  dieserbalb  eingelegte  Be- 

schwerde behufs  erneuter  Prüfung  der  Angelegenheit  von  dem  Verwaltungs- 

rathe  getadelt  worden  wegen  der  Aussage,  in  einer  Weise,  die  bereehnet 

ist,  andere  Eisenbahnbedienstete  von  der  Zeugenaussage  vor  dem  Aus- 

schusse abzuschrecken.** 

Auf  Grund  dieses  Berichts  lud  das  Unterhaus  auf  den  7.  April  die 

Mitglieder  des  Verwaltungsraths  der  Cambrian  vor  seine  Schranken.  Zwar 

hatten  diese  unterdessen  das  Unterhaus  wegen  des  Bruches  Heiner  Priri- 

legien  um  Entschuldigung  gebeten.  Gleichwohl  sollte  ihnen  die  Strafe 

einer  öffentlichen  Zensur  dieserhalh  nicht  erspart  werden.  „Ihre  Verletzuiif^ 

der  Privilegien,  erklärte  der  Spreeher  des  Unterhauses,  besieht  darin,  dafs 

Sie  durch  Ihr  Verhalten  einen  Zeugen,  der  von  einem  Aussehusse  des 

Hauses  gehört  worden,  eingeschüchtert  und  dadurch  andere  abgehalten 

haben  Z -uguils  abzulegen.   S»»  theuer  ist  dem  Hause  das  von  Ihnen  ver- 
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Die  Arbeitszeit  der  eni^lischen  Eiseubaliubediensteten. a 

letzte  Vftnvclit.  dafs  /u  Beginn  jeder  Session  zwei  hVsoIntifttieii  anire- 

iiomnit'ii  werden  d«»s  Inhaltes,  dafs  das  IIinis  t^^'i^eu  jede  l'ersnn,  welche 

falselies  Zeiignirs  vor  dem  Hause  oder  einem  Aiisseltufs  abgelegt  hat.  mit 

<ler  iiiHUichsiclitlii'hen  Strenge  des  (leset/es  vorgubeu,  oder  es  als  ein 

•sfhwert's  Vergehen  /u  behandeln  halte,  wenn  man  versuchen  sollte  Zeugen 

/u  verhindern  vor  dem  Hause  zu  ers(dieiüen  oder  sie  in  ihrem  Zeugiiifs  zu 

heemlhi>>en.  .  .  .  leh  tadle  Sie  mit  das  aUererusteste  und  warue  Sie  vor 

jeder  Wiederholung  desselben." 
II 

Indessen  an  diesen  Vorgängen  nicht  genug.  Das  Verhör  des  erneu- 

tet)  Ausschusses  hat  auch  fernerhin  einen  grofsen  Theil  seiner  Zeit  ähn- 

lichen ZerwQrfnissen  zuzuwenden  gehabt.  Im  ersten  Abschnitt  (S.  231) 

habe  Ich  erwähnt,  dafs  die  Bewegung  des  Gewerkvereins  der  Eisenbahn- 

liediensteten,  dessen  Generalselcretär  Harford  ist,  für  Kinschränlciing  der 

Arbeltszeit,  selbst  innerhalb  der  dazu  gehörigen  Kreise  noch  keineswegs 

dnrehgedningen  ist,  und  habe  als  auffallenden  Beweis  dafür  die  Thatsache 

genannt,  dafs  sogar  ein  Zweigsekretär  desselben  Vereins  vor  dem  Ausschusse 

gegen  Harford^s  Aussagen  aufgetreten  ist.  Dieser  merkwürdige  Vorfall  ist 

natürlich  nicht  ohne  Folgen  innerhalb  des  Vereins  geblieben;  die  Zeit- 

.«ehrift  des  Vereins  ist  gegen  den  „Verratb'*  in  mehreren  heftigen  Artikeln 

aufgetreten;  der  Mann  hat  seine  Stelle  als  Zweigsekretär  verloren,  eine 

Stelle,  die  neben  ihrem  Einflüsse  ein  leidliches  Nebeneinkommen  für  einen 

Arbeiter  mit  27  Shilling  wöchentlich  bildete. 

Der  Kall  min  nimmt  einen  grofsen  Theil  des  Verhörs  vor  dem  Aus- 

>ehu3se  in  Ansprueh.  Der  j?emafsregelte  Zweigsekretär,  Collingwood,  er- 

scheint und  trägt  uuts  uuslührliehste  seine  Beschwerden  vor.^)  Dann  wird 

iils  Vertreter  der  Gegenpartei  eine  Anzahl  von  Vereinsmitgliedern  gehört, 

die  in  den  Vereinsversanimlungen  auf  die  Aussohliefsung  (  ollingwood's 

hingewirkt  haben.')  Kndiieli  der  Generalsekret äi  Harford  selber,')  der 

uielit  nur  für  die  scharfen  Zeitungsartikel  eintritt,  sundern  auch  die  Knt- 

fi»rnuiig  des  ColIingw(»od  von  seinem  Posten  rechtfertigt,  und  fVeilieli  in 

.sehr  verständlieher  Weise,  dafs  er  Dämlich  an  den  Posten  gestellt  worden 

s;ei.  um  im  Sinne  des  Vereinsprogramms  zu  wirken.  Jiicht  aber  um  dem- 

Äclbcn  entgegenzutreten.  Der  Vorsitzende  des  Ausschusses  hält  Harforil 

vor.  dafs  er  wohl  nicht  gewufst  habe,  wie  man  ihn  möglicherweise  wegen 

tiiner  Verletzung  der  Privilegien  des  Uiderhauses  verantwortlich  machen 

*;  Evid.  qa.  3543-8987. 

*)  Srid.  qa,  S988-S490, 

'}  q«.  3747-9907. 
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4 Die  Arbeitü^eit  der  englischen  Eisenbakubedieustctcu. 

kOnne,  die  man  in  einer  so  scharfen  Kritik  von  Zeugenaussagen,  die  vor 

einem  Unterhausausschuese  gethan  seien,  finden  könnte. 

In  ftbnlifher  Art  ist  ein  luiderer  Zeuge  des  vöraufgo^angviicii  Jalires, 

William  Elli«,  der  damals  1354  Unterschriften  von  Lokomütivfülirern  und 

Heizern  der  Great  Eastern  gegen  jede  staatliche  Einmischung  in  die 

Arbeitsstunden  dem  Ausschusse  vorgelegt  hatte,  heftigen  Augrift'en  in 

Zeitungen  und  Versammlungen  ausgesetzt  worden.') 

Der  Knist  und  die  (iriindlichkeit.  mit  der  diese  Vorfall»^  von  »lern 

FarluTnentsjuisschusse  behandelt  werden,  insbesondere  ikr  iniiufr  wicdrr- 

kehreude  Zug,  allen  betheiiigten  Parteien  eingehendes  (Jchör  zu  ijebei^ 

berührt  aus  allgenieineren  Gründen  wohlthuend  und  ist  ein  neues  Beispiel 

für  zahllose  äbnliche  Vori^änge  des  gewohnten  parlamentarischen  Unter- 

surliungsverfahrens.  Für  die  An^a'legeubeit,  die  uns  hier  beschäftigt,  wird 

nichts  Neues  <hulur<'li  zu  Tage  gefördert.  Eine  seltsam  lockere  Vereins- 

organisaiK'U  hatte  es  allerdings  sein  müssen,  wenn  ein  so  starker  Bruch 

in  die  einheitliche  Ordnung  des  (ianzen  ohne  jede  KN-aktiou  hälfe  ver- 

laufen dürfen.  Aljer  die  Thatsaclie,  dafs  im  Kähmen  dieser  Organisation 

zahlreiche  widerstrebende  oder  schwankende  Elemente  vorhanden  sind,  ist 

dadurch  zunächst  nicht  beseitigt.') 

III. 

An  neuen  Materialien,  die  zur  Sache  selber  gehören,  ist  vom  Board 

of  Trade,  auf  Veranlassung  des  Unterhauses  und  auf  Antrag  von  Mr. 

Channing,  eine  wichtige  Zusammenstellung  gemacht  worden  über  die 

sämmtlichen  seit  1884  vorgekommenen  FftllOf  iu  welchen  die  Eiseubalin- 

Inspektoren  des  Board  of  Trade  in  ihren  jeweiligen  Berichten  über  Veriin- 

gluckiingen  auf  die  ungebührliche  Länge  der  Arbeitszeit  als  Ursache  des 

Unfalls  hingewiesen  haben. 

Die  Zahl  dieser  Fälle  ist  für  die  in  der  Zusammenstellung  berück- 

sichtigten 8  Jahre  (1884—1891)  im  Ganzen  65.^)  Daran  betlieiligen  sich 

die  einzelnen  Eisenbahngesellschaften  in  sehr  verschiedenem  Umfange.  Die 

»)  Evi(>.  qu.  3491—3573.   Dazu  der  Gegenzeuge  qn.  3574-3746. 

*'*  Vergl.  Appemlix  znm  9.  Report  \>  *22S.  wo  ernputr  Etn£rab«>n  von  1445  Ue- 
<lien>t*  ten  der  Great  Kasteru  abgedruckf  siurl,  die  gegen  jede  getsetzliclie  Kiiiuiischnng 

in  ihre  Arbeitsstunden  proteütiieu,  zugleich  sich  gegen  die  Verdächtigung  verwahren, 
dafs  ihre  UntervcliTtften  im  Jahre  suTor  erkftaft  worden  seien, 

3)  Die  Zahl  der  untersncliten  FMle  ist  asch  dieaer  üebersicht  viel  groraer  ia 

den  Jahren  1888—1891  als  1884—1867.  Der  Omnd  daftlr  wird  von  dem  kOnigl.  Eis- ii- 

bahnin»pektor  Marindin  (Evid.  qu.  4109  ff)  nnjregeben:  er*t  iiti  Tahre  1888  watultt-  sit  h 
der  ttbt  rlrtngen  .\rbeitszeit  grnrsore  Aufm«  rksantkeit  zu.  wolu  r  lustrnktioucu  an  die 

Inspektoren  erfülgten>  diesen  Punkt  mehr  ins  Auge  zu  lassen. 
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jjröfjite  v(ni  allen,  dio  London  and  North  We.stern.  die  schon  (im  ersten 

Absehnitte)  die  Aiierkennuns:  relativ  guter  Einrichtungen  ihrer  Arheits/oit 

eriialtcu  iiat.  <M  srheint  auch  nacli  der  vorliegenden  Uebersicht  in  günstigem 

Liohte.    Von  juueu  Üö  Unfällen  treffen  auf  sie  nur  zwei,  obwohl  dem  An- 

lagekapital nach  sie  nahezu  den  achten  Theil  aller  Eiseubalinni  von  Grofs- 

liritannien  mu\  Irland  darstellt  (1(>4  Mill.  Pfd.  Sterl.  von  überhaupt  877  Mill.) 

ofler  den  jährlieh  zurückgelegten  Zugmeilen  nach  sogar  mehr  (40  Mill. 

eiiühi>elie  Meilen  von  überhaupt  303  Mill.)     Die  ihr  an  Umfang  nalie 

jJtehende  Great  Westum  (75  Mill.  Pfd.  Strrl  Anhigekapital  und  33  Mill. 

Zugmeilen)  erscheint  viel  uugünstiger,  uilmlich  mit  acht  üntailon.  Die 

.  der  London  and  North  Western  au  Grösse  am  nächsten  stellende  Midland- 

Kiscnhalni  (83  Mill.  Anlagekapital  und  38  Mill.  Zugmeilen)  nähert  sich 

ihr  auch  in  der  Freiheit  von  Unfällen  der  hier  beti achteten  Kategorie;  sie 

hat  in  den  acht  daliren   nur  drei  gehabt.    Günstig  stellt   sirh   aucli  die 

<;re;it  Xortheru  dar,  welche  38  iMilt.  Kapital  und  18  Mill.  Zugmeilen;  nur 

einen  Unfall  gehabt.    In  auffalh'udem  Abstand«'  befindet  sich  die  North 

Briti.sh.  «licjenigc.  auf  weicher  ini  Dezember  IHK)  die  grofse  Arheitsein- 

vstelluni;  ausgebnx'heu  war:  während  dieselbe   ihrem  An]ageka|)ital  nach 

weniger  al.s  deu  zwanzig.s'ten  Tlieil  des  ganzen  Eisenhahnnetzes,  ihren  Zug- 

iii'^iien  nach  nur  den  zweiundzwanzigsten  Theil  ausmacht,  während  dem 

Durchschnitte  nach  also  nur  TJ  Unfälle  auf  sie  kommen  sollten,  hat  sie  deren 

«ech.s,  davon  noch  ganz  kürzlich  einen,  am  10.  Dezember  1801. 

Ich  gebe  hier  einige  bes(mders  bemerkenswert lic  Beispiele  wieder. 

Am  25,  November  1887  fand  auf  der  North  Eastern  ein  Zusammen- 

ftoss  von  zwei  Güterzügen  statt.  Der  Lokomotivführer  des  einen  Zuges 

hatte  am  Tage  vorauf  17V ,  Stunden  im  Dienste  gestanden,  war  nach  einer 

Ha.st  von  7^t\  Stunden  dann  wieder  zur  Arbeit  gegangen  und  befand  sich 

13'  Stunden  im  Dienst,  als  der  Zusammenstofs  stattfand;  er  wurde  noch 

■weitere  3  Stunden  im  Dienste  geblieben  sein,  wenn  alles  gut  gegangen 

wärt'.  Der  Lokomotivführer  des  anderen  Zuges  war  fast  14  Stunden  im 

Dienst  gewesen  und  würde  18  Stunden  geblieben  sein,  wenn  der  Unfall 

nicht  passirt  wäre. 

Am  4.  Oktober  1889  ereignete  sich  auf  der  London  and  North 

Western  ein  Zusammenstofs  von  einem  Personenzuge  mit  zwei  auf  der 

ßahu  stehenden  Lokomotiven.  Die  Lokomotivführer  und  Heizer,  die  bei 

dem  Unfälle  betbciligt  waren,  wurden  sftmmtlich  (ihrer  sechs)  12'/:.  bis  ̂  

14V,  Stunden  im  Dienste  gewesen  sein,  wenn  der  Zwischenfall  nicht  ge- 

kommen wäre;  Lokomotivführer  und  Heizer  der  einen  Maschine  standen 

bereits  12  Stunden  daran,  als  der  Zusammenstofs  erfolgte.  Der  Bericht  des 

könighln-spektors  erwfdint  dieEntscliuldigung,dafs  die  Leute  den  voraufgehen- 

deu  Tag  frei  gehabt  hätteu,  erkennt  das  aber  als  keine  Entschuldigung  an. 
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Am  24.  D<'zcmlici-  Ib'Jü  kollidirte  ciiit  A^v  Hreat  Xorthorn  »»in  Per- 

sonenzug »k'i  f.KiK'ashire  and  Yorksliirebaliit  mit  einer  Mascliinc  dw  üreyt 

Nortliorn.  an  weK  her  [.okonitttivfüliier  und  llei/or  bereits  I8V4  Stuildeu 

gestanden  hatten,  als  der  Zusaninienstofs  sieh  eri  ignete. 

Die  ärgsten  Fälle  haben  >\rh  auf  den  kh  inen  Bahnen  gezeigt.  Derart 

war  ein  Zusanimenstofs  auf  d<  r  Wii  kluvv  and  Wexford,  bei  welchem 

sich  herausstellte,  dafs  sämintliche  betUeiligteii  Leute  (Lokomotivführer  und 

Heizer)  l(3'/4— ID'/?  J^tunden  im  Dienst  waren.  Ein  anderer  Fall  auf  der 

Midland  and  South  Western  Junction  in  Süd-Wales  vom  16.  Oktober  1891, 

bei  welchem  während  des  Rangirens  eines  Güterzuges  ein  Zugführer 

zwischen  die  Puffer  zweier  Wagen  gerieth,  der  nicht  weniger  als  22V«  Stun- 

den hintereinander  im  Dienste  gewesen  war.  Es  wäre  schlimm  genug 

gewesen,  sagt  darüber  der  amtliche  ln.spektionsbericht  des  Major  Marindin, 

wenn  diese  übermäfsige  Arln  itsdauer  ein  vereinzelter  Fall  gewest'ti  wäre: 

aber  eine  Pnifuim;  dei-  l-linzelheiten  zeigte  mir.  dafs  derselbe  Zugführer  in 

den  letzten  27  Tagen  seines  Lebens  24  Arbeitstage  mit  einer  täglichen 

diiK  hschnittlichen  Arbeitszeit  von  IB  Standen  ̂ ('llabt  hatte,  davon  die 

letzten  drei  Tau»^  (nach  einer  voraufgegangenen  l\ulH'pnnse  von  7  Stunden l 

I8V4  Stunden  im  täglichen  Durchsdniiit.  Und  der  Fall  dieses  einen  Be- 

diensteten war  natürlich  nii  Iii  cIim'  Ausnahme  bei  dieser  Bahn,  sondern  ein 

Beispiel  für  viele  aTidere  Fälle  der  Art.  —  Der  Grund  dieser  Mifsstände 

liegt  namentlich  in  den  kümmerlichen  Vermögensomständen  der  kleinen 

Bahngesellschaft.  Hier  wie  sonst  öfter. 

IV. 

Die  Fitit.-^el/iiiiir  de.^  /»'uui'hvim hors  im  An.schlus.se  an  die  Sitzungen 

(b»s  vorauttrt'gam^t'iit'ii  Jalircs  hat  weitaus  den  t;röfsten  Theil  ihrer  ArlM'ilcn 

jeueu  liekriiuinafionen  zugewendet,  von  (Iciien  wir  zuvor  gesprochen  halicu. 

Im  Uehrigen  hat  dieselbe  Gelegenheit  gegeben  für  einige  Eisenbahndirektoren, 

auf  die  Aussagen  der  Eiscnbahnbedi^'nsteten  und  ihrer  Vertreter  zu  ant- 

worten.*) Sie  bestreiten  eine  Keihe  von  l^in/.rllieiteii  in  jenen  Aussagen; 

im  weseutli<*hen  bestatigoTi  sie  die  liichtigkfil  dtT  Angaben.  Auch  wird 

aiierkannt.  dafs  die  (itVeiitlichc  Behandlung  der  vorliegenden  Frage  in  den 

lelzttMi  /.wei  Jalir<'n  der  Antriel)  gewi'.sen  sei,  beträchtiiciie  Verbesserungen 

in  den  Arbeitszeitverhultuisseu  einzuführen.'') 

Stafford,  Oener«!  Uanager  der  Lancasbire  and  Torkshire  qu.  lSI8«-344^ 

Turner,  Midland,  qn.  1991— S168. 

^  Snbstaatially  the  itatemeaU  of  these  men,  wUo  have  given  evidence,  are 

accnrate,  qu.  äS2  conf.  qn.  2062. 

3j  Tnmer  qn.  2117. 
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Di«  Arbeitszeit  der  eDgUschen  Eisenbahnbediensteten. 7 

Der  Genenil(lirf'kt«»r  <I»m'  L"iuloi>  and  North  Weitem,  i'iiullav,  w»  K  lier 

bereits  im  Jahre  zuvm  ;iii>:iiohi2:  Erertuf-serf  hat,  horichtet  iiai'litrags- 

weise  über  di«'  Störungen  des  Ki>uuliahiil>etriebes  in  den  W.dhiiacbtstagen 

des  Dezember  1891,  wo  in  Folj^e  eines  besonders  starkeii  Nebds  mit  dazu 

sretn  tt  iiom  Frost  die  äufserstcn  Anforderungen  an  die  Arbrlt^-zt  it  der  Be- 

diensteten haben  gotelit  werden  niüsstMr.')  Eine  iiiav^-iihafte  r^/ltorsehrei- 

tuns:  jeder  nnrninlen  Zritiirenze,  biiiaul  Iiis  zu  zwei  Italien,  da  i-nkoniotiv- 

Suhrer  *28  — 29  Stniidrn  ir)i  OitMisir  lilieben.  Und  dieser  crMfUte  Voitall 

so)l  hewt'isen,  dal's  ..krine  (iesetziielmnicc  für  T'mstaiide  wie  diese  Yors<»ri4e 

TndTi  ri  kann.'*  Uni  die  Arbeitszeit  in  (b^n  Srbranken  von  12  Stunden  /u 

iirdten,  hätte  die  I.ondon  and  N<*ith  Wcstfiii  in  jenen  vier  Tasten  eine  An- 

zahl von  etwa  Bin)  i^exhnlton  KxtrakriUten  zur  Verfügung  haben  müssen, 

für  die  im  rebriueii  keine  Venvfiidtmii  voiluuKb'n  war.  Kin  ernsterer  Un- 

fall sei  ahpr  trotz  alledem  )ii(  ht  vorgekommea,  weder  auf  der  eigenen  Bahii, 

iioeh  auf  den  anderen  im  Königreich. 

Wichtiger  ist  <la$  Verhdr  des  königi.  fiisenbahuinspektors ,  Major 

Marindin,  der  im  Jahre  zuvor  noch  nicht  gehört  worden  war,^)  und  der 

jetzt  seine  Ansichten  über  die  Reform  der  langen  Arbeitszeit  llnfsert.  Er 

i^t  nicht  wie  sein  Kollege,  dt  r  damals  bereits  verhörte  königi.  Eisenbahn- 

Inspektor,  Generalmajor  Hutchinson,  für  eine  gesetzliebt»  Schranke  der  täg- 

lichen Arbeits^ieit.^)  Obwohl  ich,  sagt  er,  so  sehr  wie  irj^end  jemand  die 

überlangen  ArbeitsAtunden  für  ein  unbedingtes  Uebel  halte,  glaube  ich 

nicht,  dafs  —  wenigstens  zur  Zeit  —  es  wunschenswerth  ist,  eine  gesetz- 

liche Schranke  für  die  Arbeitsstunden  der  Eisenbahnbediensteten  zu  er- 

richten. Und  zwar  deshalb,  weil  ich  es  für  überflüssig  halte,  weil  der  er- 

strebte Zweck  auf  andere  Weise  erreicht  werden  kann.  Die  Macht  der 

öffentlichen  Meinung  hat  eine  grofse  Wirkung  auf  jedermann  und  so  auch 

auf  die  Verwaltnngsräthe  der  Bisenbahnen;  kein  Verwaltungsrath  kann  es 

wagen  das  öffentliche  GefShl  zu  mifsachten,  welches  in  so  starker  Weise 

sich  geäufsert  hat,  zumal  wenn  dieser  Parlamentsausschufs  in  demselben 

Sinne  seinen  Bericht  erstatten  sollte.  Die  neuesten  Ausweise  unseres  Handels- 

amts zeigen,  dafs  eine  Besserung  der  Art  bereits  eingetreten  ist  Selbst 

Tom  niedrigsten  Standpunkt  aus  angesehen,  sollte  ich  erwarten,  dafs  alle 

Eisenbabndirektoren  anerkennen  werden,  wie  schlechte  Oekonomie  es  sei, 

ihre  Bediensteten  zu  fiberarbeiten,  wie  die  Arbeit  eines  abgearbeiteten 

Mannes  ?on  verhJÜtnifsmiUsig  geringem  Werth  sei,  zumal  wenn  sie  zu  einem 

I)  Evid.  qu.  8844—9866. 

*)  in.  8973-  4t9S. 

)  Pannch  ist  die  A«Qfs«rnBg  eines  seiner  frflheren  Inspekdonsbertchte  (Arohiv 

1892  S.  287)  Sil  berichtigen. 
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8 Die  ArbeiUzeii  der  englischen  Eisenbahnbediensteten. 

erhöhten  Satze  für  üeherzeit  bezahlt  wird,  und  wie  Unfälle  unter  solchen 

IJmstSnden  der  Arbeitsleistung  wahrscheinlicher  sind.  Darfiber  hinaus  aber 

wird  die  moralische  Wirkung  eines  Tadels  vom  Handelsamt  erheblich  sein, 

zumal  wenn  derselbe  TcrOffentlicht  wird,  entweder  in  den  Zeitungen  oder 

durch  die  Vorlegung  der  Korrespondenz  vor  dem  Parlament.  Auch  hier- 

für liegen  die  Erfahrungen  bereits  vor.  Nach  dem  neulichen  Unfälle  von 

Weyhill  hat  sich  diese  moralische  Wirkung  glänzend  bewfthrt.^ 

Eine  feste  gesetzliche  Schranke  für  die  ArbeitsstuiKh  ii  winde,  nioint 

Marindiü.  faüt  undunlifilli!  l  ar  sein,  weil  die  Umstände  uud  Bedingungen, 

unter  denen  die  Ei8enbuhiil»e(lieiisteteij  auf  den  verschiedenen  Theilen  des- 

selben Eisenbahnnetzes  thätig  sind,  so  enorm  variiron.  Wälirend  I)eispi>l.s- 

halber  ein  zehnstündiger  Arbeitstag  völlig  laug  genug  für  den  l.okomotiv- 

fnhrer  eines  Exprefszuges  ist,  kaun  ich  mir  leicht  einen  Fall  denken,  tL» 

auf  einer  Zweigbahn  mit  laugsamer  Fahrt  ein  Lokomotivtülirer  ohne  An- 

.stn  iiijung  13  Stuuden  im  Dienste  ist,  der  wegen  der  häufigen  Kuhepausen 

thnt sächlich  weniger  ermüdet  wird,  als  der  andere  mit  etwa  8—9  StnndoTi 

ununterbrochener  Fahrt.  Bei  Signalleuten  würde  es  fast  unmöglich  sein 

fe.st/iLsetzen,  unter  welchen  Umständen  eine  Signalbude  eine  zwölfstündige, 

eine  zehnstündige  oder  eine  acht  ständige  sein  soll,  aufscr  dureii  Würdigung 

jedes  einzelnen  Falles  nach  seinen  besonderen  Umstünden.  Neben  dieser 

Versrhiedenheit  der  ständigen  Bedingungen  nun  die  aufserordentlichen  Ver- 

hältnisse der  Witterung  u.  s.  w. 

Trotz  aller  dieser  Schwierigkeiten  wurde  Maiindin  für  eine  gesetz- 

lidie  Schranke  eintreten,  weil  er  es  für  absolut  geboten  hält  die  Arbeits- 

stunden zu  vermindeni,  wenn  er  nicht  glaubte,  man  dürfe  billig  erwarten, 

dafs  dieses  Ziel  dmeb  die  Vollmachten  des  Handelsamtes  erreicht  werden 

kann.  Rundseln  eiben  dieser  Behörde  an  die  Eisenbahnverwaltungen,  welche 

zur  Abkürzung  der  Arbeitsstunden  ermuntern  und  Berichte  darüber  ein- 

fordern, würden  eine  gute  Wirkung  haben.  Das  Handelsamt  konnte  auf 

Grund  der  Berichte  Erklärungen  verlangen,  im  angemessenen  Falle  Unter- 

snchnngen  anstellen  lassen  über  zu  lange  Arbeitszeiten  und  nötbigenfalls 

die  Gesellschaft  zur  Abkürzung  derselben  zu  bewegen  suchen.  Wenn 

dann,  trotz  alles  moralischen  Druckes,  das  Üebel  dennoch  fortdauerte,  dann 

wäre  nach  Marindin  s  Ansicht  Zeit  genug,  den  Schwierigkeiten  einer  ge- 

setzlichen S(  hranke  ins  Auge  zu  sehen. 

Die  Erweiterung  des  Inspektionspersonals,  welche  nach  dem  Mu.ster 

der  Fabrik-  und  Bergwerksinspektion  von  den  Vertretern  der  beiden 

')  The  general  resalt  shows  an  enormons  improvempnt.  dno  to  th^  reiiresent.'x- 

tions  whicli  Lave  been  mnde  and  tbe  pressure  wUicU  lias  been  put  upoa  Uie  Company 

by  tbe  Board  ol  Trade,   qu.  4009. 
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Die  Arbeitszeit  der  eugliüclieu  Eiseubaliubedieusteteu. 9 

verlangt  wird,  mifsbitligt  Marindin.  Sabinspektoren,  die  herum- 

nüea  und  Milsstftnde  ansspäben,  dieserhalb  mit  den  Bediensteten  der 

Eiienbahnen  in  Beziehung  treten,  würden  die  Disziplin  gefthrden,  wdche 

eine  der  gri^feten  Sohntzwehren  im  Eisenbahnbetriebe  ist  Das  reisende 

PnbJikiim  übe  bereits  eine  spontane  Aufsicht,  der  sich  Fabriken  und  Berg- 

verke  ihrer  Natur  nach  entziehen. 

Aehnlich  wie  Marindin  glicht  sich  der  letzte  Zeuge  des  VerhOrs  aus, 

der  ständige  »Sekretär  des  Handelsamts,  Sir  Henry  G.  Calcraft;*)  nur  noch 

weit  entschiedener  gegen  jede  Erweiterung  der  BeAignisse  des  Handels- 

snts  —  ganz  in  der  Art,  wie  man  es  von  den  Mitgliedern  dieser  Behörde 

io  den  fr&heren  Jahren  so  oft  vernommen  hat  Jeder  Schritt^  weleher  die 

blofseo  ̂ Empfehlungen",  die  das  Handelsamt  jetzt  an  die  EisenbahuTer- 

waltungen  richtet,  in  „Vorschriften*^  verwandeln  wollte,  würde  die  ganze 

Verantwortlichkeit  f&r  den  Eisenbahnbetrieb  auf  die  Regierung  werfen. 

V. 

Aul  Grund  der  in  den  beiden  Jahren  ermittelten  Materialien  hat  der 

Aus«chufs  ara  2.  Juni  1892  seinen  Bericht  an  das  Unterhaus  erstattet. 

l)eni  Ausschusse  lagen  zwei  Entwürfe  vor.  der  eine  vom  Vorsitzendon, 

dem  Präsidenten  des  llandelsamtes,  Sir  Michael  Hicks  Beach,  der  andere 

von  dem  ursprünglichen  Antragsteller,  der  treibenden  Kraft  des  Parlaments 

in  dieser  Frage,  Mr.  Cbanning.  Der  letztere  Entwurf,  viel  eingehender 

und  in  seinen  Forderungen  weiter  gehend  als  der  erstere,  ist  in  der  Minder- 

l»eit  geblieben.  Mehrere  unzweifelhaft  auf  Seite  Channing's  stehende  Aus- 

•^chufsmitgliedcr,  wie  die  beiden  Arbeitervertreter  Piekard  und  Wilson, 

fehlten  bei  den  Verhandlni^n  über  den  Schluft^bericht  (ans  mir  nicht 

bekannten  Gründen)  ganz  und  gar. 

Der  wesentliche  Inhalt  des  Berichts  ist  folgender. 

Die  überlange  Arbeitszeit  der  zum  Gegenstande  der  Untersuchung 

jemackteD  Eisenbahnbediensteten  hängt  zum  Theil  mit  der  Art  des  Eisen- 

bahnverkehrs zusammen  ~  sie  kommt  am  häufigsten  vor  auf  Bahnen  mit 

starkem  Güterverkehr.  Aber  grofse  üntersehiede  zeigen  sich  zwischen 

Mnen,  die  in  dieser  Hinsicht  nicht  verschieden  sind.  Lange  Arbeitszeit 

i'it  bisweilen  ai^enscheinlich  die  Folge  schlechter  Verwaltung,  oder  einer 

Zssammendrängung  der  Transporte,  der  man  hätte  vorbeugen  kOnnen  durch 

erweiterte  Binriehtnngen  und  vermehrtes  Dienstpersonal  (neben  mehreren 

kleineren  werden  hier  die  North  British  und  die  Lancashire  and  Yorkshiro 

tadelnd  genannt).  Unmittelbar  drftngt  sich  hier  der  Kontrast  zu  den  grofsen 

1)  Vergl.  I.  .\bschDitt  (Archir  1808  S.  S89). 

*)  £?id.  qn.  4136-4880. 
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10 Die  Arbeitszeit  der  engliscbeu  Eieeubaknbedieusteteu. 

b'ortscliritten  auf,  die  hei  der  London  and  North  Western,  Great  Western, 

Midland,  (ireai  Easteru,  bewirkt  worden  sind  durch  beständige  Aufmerk- 

samkeit auf  diese  Mifsstände,  durch  grofse  Ausgaben  für  neue  Anlatien. 

durch  ein  soriifültig  eingerichtetes  Relaissystem,  durch  bequeme  Unterkim tt 

für  die  [.t'iitt'  in  »leu  Ruhepausen  und  bei  Abwesenheit  vom  Hause. 

Wenn  man  jedes  billige  Zugeständnifs  für  lange  Arbeitszeit  macht  als 

Folge  unvermeidlicher  Ursachen,  auch  die  Thatsache  in  Rechnung  zieht, 

dal;;  die  bezahlten  Stunden  bisweilen  Ruhestunden  mit  einschliefsen.  s<i 

kann  sich  der  Ausschuls  doch  der  Uebcrzeugung  nicht  verschliefsen,  da fs 

die  Eisenbahngesellschaften  im  allgemeinen  weit  mehr  thun  solltm  iind 

könnten,  um  die  Arbeitsstunden  der  Lokomotivfülirer,  Jlei/»  r  unti  Zugliilirer 

von  (TÜtt  r/.ii^ren  in  vernünftige  Schranken  /u  liringen.  Diu  fahrplanmäf>i^e 

Zeit  der  Züge  kann,  n;i»  li  der  Aussage  hervorraLiciid  sachverständiger  Männer, 

so  eingericlitet  werden,  dafs  die  thats.'iehlich  erforderte  Zeit  sehr  selten 

darüber  eiheblieli  Imiaihsgeht.  Es  i.>t  ganz  wohl  möglich,  auf  aufserordeiit- 

lieiien  V'erkehr.  als  Folge  von  Wettrennen  oder  Feiertagen  oder  gröfseren 

(tütertran-sporten  oder  Zufrieren  dm  Kanäle,  sich  einzurichten,  für  die  regtd- 

mäfsigen  Schwierigkeiten  der  Winternionate  durch  Vermehrung  des  Personals 

und  zureichenden  Spielraum  im  Falirplan  bei  Zeiten  zu  sorgen.  Auel»  <lie 

verbreitete  Unsitte  läfst  sicli  zum  grofsen  Theil  lieseitigen,  dafs  eine  Reihe 

von  Tagen  mit  üliermülsiger  Arbeitszeit  dui  t  Ii  ein/i  lne  Tage  mit  kurzer 

Arbeitszeit  abgehest  wird,  oder  dalk  wie  in  S(  liottlan<l,  nur  an  fünf  TagoM 

der  Worht',  an  diesen  aber  mit  überu  iel*ener  Dauer,  gearbeitet  wird,  hu 

Interes.se  der  Si<  ljerlieit  .sollte  die  jdanmäfsige  Arbeitszeit  der  liOkoniotiv- 

führer,  Heizer  und  Zugführer  nicht  über  66  Stunden  wöchentlich  und 

12  Stunden  täjflich  hinausirehen. 

Allerdings  ist  liervorzubeben,  dals  die  hierdureb  in  einer  Reihe  von 

Fällen  erfolgende  Abkürzung  der  Arbeitsstunden  keineswegs  immer  tlcii 

Bediensteten  seiher  erwünscht  sein  dürfte.  Die  drei  üewerkvereine  schliefsf'n 

wahrscheinlich  weiiii;t  r  als  (hm  \ierten  Theil  der  Gesammtbeit  (h-r  im  Eisen- 

bahnbetriebe l)esiliät"ti<;ten  Leute  ein;  ihre  eigenen  Mitgh"e(h'r  sind  nieht 
einmütliii;  in  dem  Verlangen  nfich  Verminderung  der  Uchrrzeit:  voliemls 

liegt  kein  Beweis  für  irgend  eine  allgemeine  Stimmung  der  Art  unter  tloii 

auiserhalii  stehenden  Bediensteten  vor. 

Die  Frage  hh^iht  übrig,  ob  ein  Fii)u:reifen  der  Regicruni;  oder  der 

Gesetzgebung;  erforderlich  ist,  um  die  Aiimilime  iiotiiwendiger  Verbesseruii- 

L'fTi  bei  (h  ii  Hisenbahngesellschaften  zu  erzwingen.  Unzweifelhaft  ist,  dafs; 

wahrend  der  letzten  beiden  Jahre  in  dieser  Riciitung  viel  erreicht  worde  n 

ist  durch  die  Macht  der  ötVent liehen  Me  inung,  welche  angeregt  wortiou 

ist  von  der  l'iewegung  der  Eisenbaliiihedienstcten  selber  und  den  Thatsaehm. 

die  in  den  Parlamente rL^cken  Ausweisen  ans  Licht  traten.   Der  Ausi«chulä 
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Die  Arbeitszeit  der  euglischen  Jüisenbabnbediensteten. 11 

«•i:i[»tit.'blt  daher.  »IjilV  die  l*'ist  nhalinv('rwn!tiiii}itMi  vcrpHiclii '  t  Vierden  sollen, 

wie  M'lion  bjsh<'r.  |iMnodi.sclic  Ausweist-  von  d(  r  bei  iliiicu  vürgckomiiienen 

IMn/fir  an  (ias  liandelsanit  einzusenden;  dafs  die  Aufmerksamkeit  der 

•'injreliHMi  Ei^i'nliahnvprwaltuTic".  die  einen  besonders  schlerhtcn  Ausweis 

lit'ftTt,  durch  das  1  iaii(l(  ls:iiiit  darauf  hingelenkt,  werden  soll,  damit  sie 

<!ie  Arbeitszeit  abkiir/e.  und  dafs  diese  Korrespondenz  vom  llandels- 

aiiitf  verntVcntlielit  werde,  i'ir  eni|diehlt  feiner,  dals  hei  Knii)faiis  des  Be- 

richtes über  einen  Eisenbalmunfall,  welcher  nähere  rntrrsueliniiii  zu  heischen 

N-iieint.  das  Handelsamt  von  der  Risenbahnverwaltuiig  die  Aiicinbe  der 

Arbeitsstunden  jedes  betheili^ten  Bediensteten  fordern  sollte:  auch  dafs  in 

Fällen,  da  das  Handelsamt  Grund  zu  der  Annahme  hat,  sei  es  ans  dem 

Bf^rii-iite  eines  Inspektors  oder  aus  der  in  pa.ssender  Weise  ansjebrachten 

Khiire  von  Eisenbahnbediensteten,  dafs  die  Arbeitsstunden  gewohnheits- 

rnälsic  /u  lange  sind,  eine  reguläre  Untersuchung  darüber  durch  einen 

Inspektor  abgehalten  werden  sollte  und  derselben  nachgegangen,  bis  das 

llandelsamt  überzeugt  wäre,  dafs  die  Arbeitszeit  auf  ein  vernünftiges  Mafn 
reduzirt  ist. 

Man  werde  nun,  fölirt  der  Bericht  fort,  vielleicht  finden«  dafe  diese 

Voi  besserangen  thats&cbltch  ohne  oeae  parlainentarisehe  Yollmachten  durch 

das  Uandelsamt  herbeigefTihrt  werden  kdnnen.  Indessen  werde  es  doch 

nicht  möglich  sein,  dies  in  allen  F&Uen  zn  erreichen,  ohne  eine  Art  von 

gesetzlichem  Zwange  gegen  widerspenstige  Eisenbahnverwaltungen.  Es 

eotstelit  nun  die  Frage  nach  der  Form  dieses  Zwanges. 

Ein  Blick  auf  die  Gesetzgebung  des  Auslandes  trifft  Frankreieb  und 

die  Schweiz.  In  Frankreich  giebt  das  Gesetz  vom  Jahre  1846  dem 

Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Vollmaeht,  die  Eisenbahnverwaltnngen 

bei  Strafe  zur  Befolgung  der  ihm  im  Interesse  der  Sicherhett  geeignet 

scheinenden  Vorschriften  zu  zwingen.  In  Ausübung  dieser  Vollmacht  hat 

«ier  Minister  Yves  Guyot  im  April  1891  ein  Rundschreiben  erlassen,  welches 

m  Maiimum  von  zwölf  Standen  fKr  die  Arbeitszeit  von  Lokorootivf&hrein 

und  Heizern  (aufser  in  Fällen  extremer  Dringlichkeit)  und  ein  Minimum 

4er  Ruhepause  von  zehn  Stunden  vorschreibt  Diese  Vorschrift  scheint 

ginzlicb  unbeachtet  geblieben  zu  sein;  denn  im  Oktober  1891  berichtete 

der  zom  Studium  der  Arbeiterfrage  niedergesetzte  Ausschufs  der  Deputirten- 

k&mmer,  dafs  die  Eisenbahn  Verwaltungen  fortfahren  ungebührlich  lange 

Arbeitszeit  bei  der  Maschine,  bis  zu  16  und  18  Stunden,  zu  verlangen. 

Ein  zur  Beseitigung  dieser  Mifsbräuchc  bestimmter  Gesetzentwurf  scheint 

zaaichst  wenig  Aussicht  auf  baldige  Dun  hberathung  zu  haben. 

Die  Schweiz  hat  am  27.  Juni  18^H)  ein  Bunfiessesetz  betrettend  die 

Arbeitszeit  heim  Betriebe  der  Eiseubahncn  uud  anderer  Trausportanstalten 
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erlassen/)  welches  vorschreibt,  ̂ ie  Arbeitszeit  der  ßeamteu,  Augestellten 

und  Arbeiter,  so  weit  der  Betrieb  eine  mehr  als  gewöhnliehe  Arbeitszeit 

erfordert,  soll  12  Stunden  tflglieb  nicht  übersteigen;  die  nnunterbrochene 

Ruhezeit  für  das  Haschinen-  und  Zugpersonal  soll  wenigstens  10  Stunden 

und  fAr  das  äbiige  Personal  wenigstens  9  Standen  betragen  (wenn 

Wohnung  an  der  Bahn  angewiesen  ist,  8  Stunden);  nach  ungeföhr  der 

Hftlfte  der  Arbeitszeit  ist  Ruhe  yon  wenigstens  einer  Stande  zu  gewähren. 

Im  ganzen  Jahre  sind  angemessen  vertheilt  62  Tage  freizugeben,  davon 

17  Sonntage.  Der  Gftterdienst  ist  an  Sonntagen  untei'sagt,  mit  Vorbehalt 

der  Eilfracht  Ffir  Uebertretungen  bis  600  Franken,  bei  Wiederholung  bis 

1000  Franken. 

Von  diesem  Gesetze  erkennt  der  Beriebt  auf  Grund  diplomatischer 

l^rkundigungen  an,  dafs  es  durchgefOhrt  wird;  wendet  aber  ein,  dafs  weder 

in  Länge  noch  in  Umfong  des  Verkehrs  die  schweizerischen  Bahnen  irgend- 

wie mit  denen  von  Grofsbritannieii  verglichen  werden  konnten;  obeuein 

hätten  sie  von  der  Regierung  Subventionen  erhalten.  Was  den  ersteren 

Einwand  betrifft,  so  wird  die  Thatsache  kaum  zu  bestreiten  sein,  aber  ihre 

Beweiskraft  doch  vielleicht  nicht  ausreichen.  Der  zweite  Einwand  beruht 

selber  auf  einer  mangelhaft  richtigen  Ti)at.saclie:  der  Bund,  um  dessen 

Gesetzgebung  e»  sich  hier  doch  allein  handelt,  hat  zu  gar  keinem  Eisen- 

bahnunternehmen Unterstützung  gegeben,  aufsi-r  in  dum  einen  aufserordent- 

liehen  Falle,  wo  durch  die  Krisis  der  Gottliardbahiigesellschaft  als  Folge 

eines  zu  niedrigen  Voranschlages  das  Bundesgesetz  „bezüglich  Gewährung 

von  Subsidien  für  Alpenbahnen"  (1878)  erforderlich  wurde.  ^Vie  aber  die 

einmalige  ausnahmsweise  Subvention  seitens  dos  Bundes,  daneben  die 

r>ftere  Subvention  seitens  der  Kantone,  für  die  Frage  der  Zweckmäfsigkeit 

der  hier  in  Kede  stehenden  gesetzlichen  Mafsregel  irgend  etwas  zu  bedeuten 

habe,  ist  nicht  recht  zu  begreifen. 

Wie  dieses  Vorbild  der  Gesetzgebung,  so  werden  auch  die  Vorschläge 

von  Tait  und  llarford  abgelehnt.  Der  Ausschufs  erachtet  einen  gesetz- 

lichen Arbeit.'^tag  für  unduicliführbar  wegen  der  zalilicichen  Fälle,  die 

nothwendigervvci.se  als  Au.-iiahnien  zugelassen  weiden  niiifsten  und  wegen 

der  Schwierigkeit,  die  Beicchtigung  dieser  Au.snalinien  zu  entscheiden. 

Die  Arl>eit:^stunden  der  im  Eisenbahnbetriebe  thätigen  Leute  können  nicht 

wie  die  Arbeitsstunden  in  einer  Fabrik  rugulirt  werden.  Was  dei-  Hericiit 

dalier  vür.schlägt,  besteht  in  dem  Fdigenden.  Wenn  das  llainlelsamt  mit 

den  vorhandenen  Vollnuahteii  nicht  (hi)iin  i^elaniit,  eine  Ei-senbalinvi-rwal- 

tnng  zur  angenies.senen  Begrenzung  ihrer  Arbeii.N.siuuden  zu  bewesren.  so 

s(»ll  dasselbe,  gemäfs  einer  neuen  gesetzlichen  Vollmacht,  dazu  berechtigt 

')  Vcrgl.  ArcJiiv  für  Eisenbahnwesen  1890,  1084. 
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si'U).  die  Ei:seiit>uiiii\ci  waltuug  zur  Vorlej^ung  eines  befriedijrcittlen  Arbeits- 

htuiulenpians  in  bemessener  Frist  auzuiuiiteu,  ffir  den  Fall  alx  i.  dais  diesem 

Verlanpcen  nicht  entsprochen  oder  der  ArbeiU?5jtundenplan  iiitbt  diirebge- 

fahrt  wird,  die  Sache  vor  die  Behörde  der  Raiiway  (  oininissionerH  zu 

bringen,  wekho  die  Eisenbahnverwaltung  bei  Ungehorsam  mit  einer  Bufso 

von  täglich  20  Pfd.  Sterl.  belegen  soll.  Auf  die^e  Art  bliebe  die  Ver- 

aiitwortiicbkeit  tTir  die  Vertheilung  der  Arbeitszeit  bei  der  Eiseubahnver- 

waltung  selber;  daö  llandelsamt  und  die  Ixailway  Comraissioners  beschrank- 

ten 6ioh  aul  die  Pröfuni^  der  Frage,  ob  die  Vorlagou  der  Eiseubahuver- 

waltung  zufriedenstellend  sind. 

Die  Anstellung  von  Subiuspektoren  wird  im  .Sinne  der  Aeufüerungeu 

von  Sir  II.  Calcraft  abgelehnt. 
VI. 

Channing  .s  Minderheitsentwurf  geht  weiter.  Aus  dem  sdir  unitaiig- 

reifhen  Aktenstücke  gebe  ich  hier  wenigstens  einige  charakteristische 

Stücke. 

So  grüiidlieh  auch,  heilst  es  darin,  die  Untersu<'hungen  .sein  möiien 

welche  vom  Handelsamte  veranstaltet  werden,  und  so  dringend  aueli  die 

Empfehlungen,  welche  von  diesem  an  die  Eisenbahn  Verwaltungen  antjesieiits 

der  ärgsten  Mifsbräuche  von  Ueberarbeitung  gtlaiitifen  mö<4;eii.  so  steht 

ili.rli  zur  Zeit  nicht  die  Spur  einer  Zwangsbefugnifs  hinter  solchen  Em- 

pft  lilunc:en.  Der  Geist,  in  welchem  die  Abkürzung  der  Arbeitszeit  als 

Vi  rptliciitung  und  als  Zweckmftfsigkeit  von  Direktoren  wie  Mr.  Findlay 

an«irkaniit  wird,  verdient  alles  r,oh;  jedoch  man  wolle  nicht  vergessen,  dafs 

Mr.  Findluy  selher  gesagt  hat.  die  ejiergi5>elien  .Maisregeln,  die  auf  seiner 

eigenen  Balm  während  der  letzten  zwei  bis  drei  .fahre  gcti(dVen  .sind,  .-»ind 

unmittelbar  herbeigetühit  durch  die  A'jjitatinn  um  Abkürzung  der  Arbeits- 

zeit, hie.se  hat  .seine  Gesellschaft  veranlalst,  die  Arbeitsverhältnisse  ihrer 

Be<liensteten  zu  untersuchen.  Mehrere  andere  Aussagen,  KingestAndnisse 

der  l7ttrkt(uen  .selber,  .stimmen  damit  überein.  Die  Mehrzahl  der  V'M- 

be-seruMLcen,  deren  im  ZeugenverhOr  Erwähnung  geschehen  ist,  ist  dureh- 

Kiitührt  worden  entweder  seit  Mr.  Channing's  Antrag  im  Unterhnnse 
^[aiinar  18i^l)  oder  in  den  wenigen  Monaten  die  dem  voraufgingen,  als  die 

ölfentiiche  Meinunl^  speziell  auf  diese  Fragen  konzentrirt  war  durch  V^olks- 
versammlungen.  Erörterungen  in  der  Presse  und  zuletzt  die  sehotlisclie 

ArbeitseinstelluTiü^.  Es  ist  aueh  nicht  zu  hezweifeln.  dafs  der  hauptsfieh- 

lichf  Beweorgrund  tür  die  Eiseubahnverwaltungen  die  allgemeine  Krwai  t  m - 

gewe->t  Ti  ist,  das  Parlament  könnte  in  der  von  der  «öffentlichen  .Meinuni;- 

verlangten  Hi(ditung  gesetzgeberi.seh  eingreifen.  Wir  finden  nun  keine  hin- 

reichende Bürgschaft,  sei  es  in  den  amtlichen  Ausweisen  über  die  Arbeit^»- 
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zeit,  oder  in  den  Zusicberangen  der  Eisenbahnverw'altangeu,  oder  in  der 

Masse  der  uns  vorliegenden  Zeugenaussagen,  dafür  dafs  angemessene  und 

umfassende  Reformen  prompt  und  allgemein  durebgefQhrt  werden  auf 

Linien,  die  weniger  befriedigend  verwaltet  werden,  nocb  daför  dafs,  beim 

KaeUassen  der  öfTentliehen  Aufmerksam Iceit,  die  freiwilligen  Reformen 

schnell  genug  oder  Oberhaupt  vorwärts  gehen  werden.  £s  ist  auch  in 

Betracht  za  ziehen,  dafs  Direktoren  und  Verwaltungsräthe  den  Antheils- 

besitzern  der  Eisenbahnen  für  gesteigerten  Kostenaufwand  verantwortlich 

sind,  wenn  also  eine  erleuchtete  Politik  der  Verwaltung  nicht  von  den 

letzteren  unterstützt  wird,  wQnseheriswerlh  ist,  dieselbe  zu  unterstützen 

durch  öffentlichen  Zwang. 

Verschiedene  Einwiliide  sind  gegen  eine  derartige  Neuerung  geiuueht 

worden.  Solch  ein  System,  sagt  man,  kann  nicht  durchgeführt  werden, 

ohne  die  Verantwortlichkeit  vou  der  Eisenbahnverwaltung  auf  die  Staats- 

behörde zu  ubertragen;  die  Arbeiter  werden  auf  die  Staat.sl)ehörde  sehen 

statt  auf  ihre  eigenen  Vorgesetzten,  und  die  Disziplin  wird  zer:?tört  werden 

u.  dgl.  m.  Darauf  ist  zu  erwidern,  dafs  seil  dem  (r<*setze  vom  .Jalire  18SD 

über  die  „Regulation  of  Kailways"  das  Argument  von  der  Vcrantwortlieli- 

keit,  wenn  es  überhaupt  jemals  eine  Bedeutung  gehabt  hat.  seim-n  Sinn 

verloren  hat.  Denn  jede  Einmischunu  th's  ilaiidelsamtes  wegen  der  ArlK'its- 

siüuden  der  Eisenbahnbediensteten  würde,  soweit  es  sich  um  die  Fragv 

dtT  Verantwortlichkeit  handelt,  fjenau  in  derseliien  Linie  stellen,  wie  die 

Zwungsbefugnisse.  die  dem  lla!i(lul>amte  bereits  verliehen  sind  für  Veran- 

staltungen im  Dienste  der  Sicherheit.  Nacii  dem  Gesetze  von  18S*J  schreibt 

d:l■^  llandeisanit  «gewisse  Sicherhcitsvorrichtungcn  im  allgemeinen  vor 

M  lbstthütige  Bremsen,  hlorksyslem  .u.  s.  w.:  aber  alle  Einzelheiten,  die 

Auswahl  der  ErHnduii::vii.  wriflcn  durclunis  den  Eisenl)ahnv('rwallungen 

übi  rlassen:  ihre  Voraiilwniilirlikcit  wird  kL'ineswess  verletzt,  ihre  freie 

Verfügung  nicht  beeinträ»  liti^t.  sr»  lanije  ihre  Sicherheitseinrichtungen  uul 

der  Hidie  gewisser  Xonnuii  gehalten  werchMi.  l)eiii  ein vjiiecheiid  müfsten 

auch  die  Vorschriften  für  die  Arbeitszeit  gehalten  werilni. 

Die  Mist  iilialmen  sind  Monopole,  die  auf  staatlii  lier  Bewilligung  be- 

ruhen, und  der  Staat  hat  das  l^echt  und  die  Pllicht.  auf  Siclierheil  des  Be- 

triebes und  angenie.ssenen  HediiiLiungen  der  dazu  nöthiiren  Arbeit  /u  be- 

stehen. Der  Staat  kann  dies  IJeeht  besser  auvulicn  diirrh  ll;iii<l('l>:jnu 

als  tlurch  direkte  gesetzliche  Schrauken ;  die  iiiaimiuraltiui'ii  Umstände  di'> 

rjsenbahntlit'nsies  maehen  es  für  das  HaiMleisamt  !:itli>aiii.  jeden  Fall  narh 

seinen  besonderen  ümsitanilen  /n  lieiiandeln:  alter  das  Handelsamt  inul> 

Zwangsbefugnis.se  haben.  Die  Behörde  der  Kailway  Commissioners  hat  die 

Bufsen  zu  erzwingen  und  über  die  Streitfjille,  dir  durch  Ausübung  der 

Hechte  des  Uaudelsamtes  entstehen,  zu  entscheid(Mi. 
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Dieses  das  Weseotliehe  aus  Channing's  Entwurf.  In  seinen  Zielen 
gellt  er  nicht  gar  zu  weit  Über  den  Mehrheitsbericht  hinaus.  Auch  dieser 

verlangt,  dafs  hinter  den  Empfehlungen  des  Handelsamtes  zuletzt  die  er- 

zwingbare Bufse  steht.  In  beiden  Fällen  hängt  das  Meiste  von  der  Art 

der  Handhabung  der  gesetzlicben  Vollmachten  durch  das  Handelsamt  ab. 

Seit  der  Bericht  erstattet  worden,  ist  nun  ein  neues  Unterhaus  ge- 

wälilt,  und  an  die  Stelle  des  Ministeriums  Salisbury  das  Ministerium 

Oladstone  getreten.  Nach  der  sozialpolitischen  Stellung  der  Parteien, 

die  im  Eingange  des  ersten  Abschnitts  kurz  angedeutet  ist,  würde  das 

neue  Ministerium  eine  energischere  Haltung  gegenfiber  der  vorliegenden 

Beformfrage  erwarten  lassen.  Solche  Energie  setzt  aber  vor  allen  Dingen 

F«»8tigkeit  auf  den  eigenen  Fufsen  voraus.  Das  eine  und  das  andere  wird 

uns  die  nächste  Zukunft  beantworten. 

VlI. 

Was  meine  Erörterungen  gewollt  haben,  das  ist  im  Eingange  des 

ersten  Abschnitts  dieser  Abhandlung  ausgesprochen  worden.  Ich  wollte 

untersuchen,  In  wie  weit  etwa  die  neuere  Demokratisirung  des  englischen 

Staatswesens  und  als  ihre  Folge  die  sozialpolitische  Verschiebung  in  den 

herrschenden  Anschauungen  von  dem  Berufe  der  Gesetzgebung  EinSnfs 

auf  die  Eisenbahnpolitik  zu  fiben  beginnen,  und  zwar  an  einem  Punkte, 

der  —  so  lange  auffallend  vernachlässigt  —  den  gewohnten  Zielen  der 

englischen  Arbeiteragitationen  nahe  Hegt,  zumal  nach  deren  Entwicklung 

ia  der  neuesten  Zeit.  Wir  haben  uns  flberzeugt  dafs  ein  Einflufs  derart 

sichtbar  zu  werden  beginnt,  wenn  auch  zunächst  mit  der  ganzen  Bedärh- 

tigkeit,  die  wir  in  englischen  Verhältnissen  zu  beobachten  gewohnt  sind, 

dals  Anfänge  sich  geltend  zu  machen  suchen,  die  bahnbrechend  sind 

am  Mafsstab  langjähriger  Versäumnisse  gemessen,  aber  an  sich  bescheidene 

nnd  erst  durch  die  ferneren  Schritte  zu  entschiedener  Wirkung  zu 

bringen  sind. 

In  jedem  Falle  wollte  ich  hier,  wie  bisher  bei  meinen  auf  diesen 

Oegenstand  gerichteten  Arbeiten^  nichts  anderes  als  die  Entwicklang  der 

englischen  Dinge  für  sich  betrachten.  £s  konnte  unmöglich  die  Absicht 

sein,  diesen  Stoff  zu  vorschnellen  Yergl eichen  auszunutzen,  wenn  anders 

hier  mit  wissenschaftlicher  Enthaltsamkeit  genrthellt  werden  sollte.  Auch 

wfirde  es  fiberflfissig  sein,  dieses  besonders  auszusprechen,  wenn  nicht  eui 

Anwalt  der  englischen  Etseobahnverwaltungen  in  seiner  Besprechung  des 

ersten  Abschnitts  dieser  Abhandlung  Economic  Journal^',  September  1802) 

dieses  nOthig  gemacht  hätte.  Nach  seiner  Meinung  handelt  es  sich  kurz- 

weg um  eine  solche  Kritik  englischer  Eisenbatmverwaltungcn,  deren  selbst' 

verständliche  Kehrseite  das  Lob  der  deutschen  Staatsbahn  Verwaltungen  ist. 
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um  dne  Kritik  englischer  Eisttibaliiidirektoreii,  deren  Kehrseite  die  sehnmken- 

lose  BewnnderuDg  der  deutschen  Stuatsbeamten  ist,  um  Arbeiterzustände 

der  englischen  Eisenbahnen,  die  auf  den  dentschen  Staatsbahnen  entweder 

bessere  sein  mfissen  und  dann  den  Vorzug  des.  Staatsbahnsystems  beweise», 

oder  die  lüer  nicht  besser  sind  nnd  dann  die  Lobredner  des  Staatsbahn- 

systems  beschämen  müssen.  Es  ist  die  Alternative  auf  Schwarz  und  Weifs, 

welche  die  Sache  des  Advokaten  ist,  nicht  die  Sache  der  Wissenschaft. 

Im  Widerspruche  zu  jener  Zumuthung  des  englischen  Anwalts  war 

es  durch  jede  emsthafte  Metbode  ausgeschlossen,  dafs  ich  zu  den  (damals 

noch  nicht  einmal  abgeschlossenen  Darlegungen)  über  die  englischen  Zu- 

stände der  Arbeitszeit  die  deutschen  Zustände  in  Parallele  stellte.  Das 

stand  gar  nicht  in  Frage.  Weil  aher  der  englische  Kritiker  auf  dem 

Boden  einer  wissenschaftlichen  Methode  nicht  steht,  so  will  ich,  mich  einen 

Augenhlick  auf  den  Standpunkt  seiner  Methode  versetzend,  ihm  ausdrück- 

lich erklären,  dafs  mein  Schweigen  das  nicht  bedeutet  hat,  was  er  daraus 

ableitet,  und  ihm  positiv  sagen,  dafs  solche  Mifsbräuche  auf  deutschen 

Stajitsbahnen  nicht  vorkoniineii.  Ich  will  noch  freigebiger  sein  und  will 

ihm  hiermit  eiurüumeu,  dai's  dicstr  Koiitiast  für  das  Staat.sbahn8ystem  gar 

nichts  beweist;  denn  angenommen,  dafs  bei  den  deuts*  heii  l'i  ivatlmhncn, 

vor  der  Aera  der  Verstuatlichung,  ebenfalls  solche  Mifshräuche  nit  ht  L;e- 

duldet  worden  sind,  so  würde  der  Anwalt  der  Privatbahneu  daraus  die 

Beruhigung  entnehmen  können,  das  rrivalbahn.system  bedürfe  auch  aus 

diesem  Grunde  nicht  der  Verwandlung  in  das  Staatsbahnsystem. 

Ich  habe,  wie  ich  glaube,  die  Thatsachen  nach  den  amtlichen  ̂ »Uit'lleu 

reden  lassen  —  ucwils  nicht  ohne  Kritik,  aber  gewifs  ohne  einseititce 

Parteinahme.  Dals  ilic  engli.sehen  Eisenbahndirekt<Hen  meinem  Herzen 

nielit  so  nahe  stehen  w'w  ihrem  Anwalte,  dem  Mr.  Aeworth,  kann  ich  aller- 
dings nicht  ändern.  Aber  meine  Begeisterung  für  ein  Staatswesen,  iu  deiii, 

wie  er  sich  ausdrückt,  .,Allo  Staatsbeamte  sind",  überschätzt  er.  Es  giebt 

in  Deutschland  immer  noch  einige  Leute,  die  nicht  Staatsbeamte  sind,  und 

selbst  unter  denen,  die  es  sind,  giebt  es  gar  manche,  die  das  deut.sche 

Staatsbeamtenthum  mit  vtdlendeter  Unbefangenheit  benrt heilen.  Für  ein 

Gegenstück  verweise  ich  den  Engländer  anf  die  wunderlii  he  Stelle  im 

Zeugenverhor  des  Direktors  der  London  and  North  Western,  welcher  bei 

Erwähnung  des  ungewöhnlichen  Nebels  vom  let/.teu  Winter  die  Reisegesell- 

s(diatt  des  Lordkanzlers  als  Aut*irität  anrult.*)  Wenn  wir  i?i  Deutsehhuui 

Aussagen  über  Nehpl  und  Sehne«^  füi  solciien  Zweck  brauchen,  genügt  uns 

die  Autorität  eines  ganz  L;ewnhulichen  Menschen. 

Göttingea,  21.  November  isv2. 

1)  Erid,  1608  qn.  S846. 
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Die  Berliner  Stadtliaiiii. 

Ihre  Eutwickiuug  iu  den  Jaliren  1887/1888  bis  löUl  lSy^. 

Nach  amtlichen  Quellen. 

Vorbemerkung. 

Im  Jahrgang  188ti  des  Archivs,  S.  1 — 62,  ist  der  Bau  und  die  Entwick- 

hiDg  der  Berliner  Stadtbahn  in  den  ersten  fOnf  Jahren  seit  ihrer  Vollendung 

(7.  Febroar  1882  bis  1.  April  1887)  dargesteUt.  Im  AnschJurs  hieran  soll 

tn  Kachstehenden  die  Entwicklang  dieses  Unternehmens  in  dem  folgenden 

Jahrfünft  (1.  April  1887  bis  1.  Apnl  1892)  nach  amtlichen  Qnellen 

geschildert  werden.  Wie  der  frühere,  so  beschsftigt  sich  anch  dieser 

Aalsatz  in  erster  Linie  nnr  mit  der  Stadtbahn  allein.  Da  aber  die 

Stadtbahn  in  engster  Beziehung  mit  der  Ringbahn  steht  und  aulser  von 

den  Stadt-  auch  von  den  Ringbahn«',  Vorort-  und  Fernzügen  mit  befohren 

wird,  so  musste,  um  ein  erschöpfendes  Bild  der  Betriebs-  und  Verkehrs- 

verbiltnisse  der  Stadtbahn  zu  geben,  anch  der  Verkehr  der  Ringbahn  und 

der  über  die  Stadtbahn  sieb  bewegende  Vorort-  und  Fernverkehr  in  die 

Darstellung  einbezogen  werden.  Die  Eintheilung  des  frQheren  Ansatzes 

ist  beibehalten. 

Erster  Abschnitt. 

Bauliche  YerUnderangen. 

Die  I.age  «1er  Stadt-  und  Kiiigbahii  mit  ihren  voisdiiedoueji  An- 

K'hlQs.sen  ist  auf  dem  Iteilie^enden  Uebersiehttiplaiic  ;nit,a';;t'l)('ii.  Seit 

«lern  Jahre  1887  ist  der  vierglei.sise  Ausbau  der  Kingbahn  in  Angriff 

ceDonmieii.  Aufserdem  ist  für  den  Ansehhifs  der  Kiugfileist*  an  den  Pots- 

flarat-r  Bahnhof,  wofür  früher  die  Anlap;en  der  Berlin-Potsdani-MnEfdeburger 

Bahn  raitbenutzt  wurden,  eine  selbständige  zweigleisige  Bahn  mit  beson- 

derem, neben  dem  Potsdamer  Bahnhof  liegenden  Endbahnhof  ausgebaut, 

l'm  den  für  die  Stunden  des  stürkstcn  Verkehrs  eingeführten  Ffinf- 
niinutenbetriel)  mit  Rücksicht  auf  die  im  starkeu  Verkehr  imvermeidlicheu 

Arrbiv  iOr  Eiseubahnweaen.  o 
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Zagverspätuiigen  ordnungsmäTsig  darchfüfaren  zu  kiVonen,  war  es  erforder- 

licli,  auf  den  Strecken  Friedricbstrafse — ^Lehrter  Balmhof  und  Lehrter 

Bahnhof—Bellevue  je  eine  Blockzwiseheostation  einzulegen.  Die  Inbetrieb- 

nahme dieser  Blocks  erfolgte  am  96.  Dezember  1889. 

Nach  dem  1.  April  181)2  sind,  um  zu  gewissen  Tageszeiten  eine  Zug- 

folge von  3  Minuten  zu  ermöglichen,  weitere  Blockstationeü  eingerichtet 

und  zwar  jf  eine  zwischen  den  Stationen  SUalau-Rummelsburg  und  War- 

schauer Strafse.  Janiinwiizhrücke  und  Alexanderplatz,  Börse  und  Friedricii- 

straTse  und  Zoologischer  Garteu  uud  Chariotteubui'g. 

Kosten. 

Die  schliefsliche  Abwicklung  des  Stadlijahiibaiifonds  hat  im  Laufe 

des  Jahres  1892  stattgefunden.  Als  endgültige  Suninie  für  den  Bau  der 

Stadtbahn,  einschliefslich  der  anthoiligen  Kosten  an  dem  Umbau  des 

Schlesischen  Balmhofes  und  an  dem  Neubau  des  Bahnhofes  Charlotten- 

burg, hat  sich  dabei  der  Betrag  von  68 128  69^)  Jt  22  is  ergeben.  Diese 

Sumnu!  verlheilt  sich  folgeudeniialseM  auf  die  einzelneu  Fiautitel: 

Titel      1.  Grunderwerb   33  305  lRi,ii  m 

II.  Erdarbeiten  und  lUtVsliuunLi  «b-r  Böschungen  19bUüO,l6 

„      IIL  Unterhnltnnir  und  Ergänzung  des  Oberbaues 

wfihri'nd  der  Haii/cit  u.  8.  w   301211,03  „ 

„  V,V11.  liahnviadukte  u.  ö.  w   18602212,09  „ 

„       X.  Oberbau   1890  362,oo  „ 

„      XI.  Signale   281  74<_Uo  „ 

„     XII.  Bahnhöfe   7  870  368,97 

„    XIll.  Aufserordentliche  Anlage«   522  937,38  „ 

„    XIV.  Betriebsmittel   2  424  W9,37 

„     XV.  Kosten  der  Bauleitung  a.  8.  w   2131812,27 

„    XVI.  Ins-cniein   214  059,91  „ 

„  XVÜ.  Bauziuöeii  •  .  ^^k  m  i  t 

Zu.«<ammen  .    .   68  128  699,22 

Die  ßetrieboverwaltang. 

In  der  Abgrenzong  des  Geschaltsbezirks  des  Betriebsamts  (Stadt- 

und  Ringbabn)  ist  nur  insofern  eine  Aenderang  eingetreten,  als  die  am 

1.  April  1S91  eröffnete  Kenbaustrecke  Schöneberg -Potsdamer  Bahnhof  der 

Berliner  Ringbahn  (2,27  km)  neu  hinzugekommen  ist. 
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Zweiter  Absehnitt 

Aeiideniiig«n  In  den  Betriebs-  und  Verkehrsverfaftltnissen. 

Seit  dem  1.  Mai  1S88  ist  dar  Statltverkehr  nicht  mehr  auf  die  Strecke 

Sclilesischer  Balmhof —Zoologischer  Garten  beschränkt,  sonderu  aus  Betriebs- 

und Verkehrsrüi  ksi(  Ilten  in  östlicher  Kiclitung  bis  Station  Stralau— Rummels- 

buig,  in  westliclier  bis  Station  Westend  ausgedehnt. 

Auch  in  dem  von  der  Stadtbahn  ausgehenden  Vorortverkehr  sind 

Aenderungen  eingetreten  und  zwar: 

a)  auf  der  Linie  Berlin  — Künigsberu;  (Direktiniislitzirk 

Bromberg)  verkehren  die  Vorortzüge  nur  bis  zur  Station 

Straulsherg: 

b)  auf  der  Linie  HerÜii  ̂ Breslau  (Direktionsbezirk  Berlin) 

ist  der  Vorortverkehr  über  Erkner  hinaus  bis  Fürstenwalde  aus- 

gedehnt worden: 

c)  ira  Verkehr  nach  Spandau  wird  seit  dem  1.  Oktober  is^y  aus- 

schliefslich  die  Berlin  — Hamburger  Bahnstrecke  (Direktionshezirk 

Altona)  benutzt.  Die  Mitbcnutzunfjj  der  Gleise  der  Berlin — Lehrter 

Linie  (über  Westend)  findet  nicht  mehr  statt. 

In  der  Führung  der  Fernzütre  von  und  nach  dem  Osten  über  die  Stadt- 

bahn hat  eine  Aenderung  niehl  stattgefunden.  Von  und  nach  dem  Westen 

werden  von  den  Schnellzügen  des  Direktionsbezirks  Magdeburg  nur  noch 

die  der  Linie  Berlin — Lehrte,  dagegen  alle  Schnellzüge  und  Personenzüge 

des  Direktionsbezirks  Frankfurt  a.  M  (Berlin  —  Beizig — Nordhansen)  über  die 

Stadtbahn  geleitet.  Seit  dem  L  Juni  1891  werden  die  nach  Hamburg 

ül>er  Nauen  (Direktionsbezirk  Altona)  verkehrenden  Schnellzüge  vom  Lehrter 

Bahnhof  abgefertigt. 

Der  Schlesische  Bahnhof  ist  Sammel-  und  Zugbildungsstation  für 

alle  ankommenden  und  abgehenden,  über  die  Stadtbahn  geleiteten  west- 

hchen  Fernzüge,  der  Bahnhof  Grunewald  für  die  östlichen  des  Direktions- 

hezirks  Bromberg  und  der  Linie  Berlin— Frankfurt  a.  0.( — Breslau)  des 

Direktionsbezirks  Berlin,  während  der  Bahnhof  (Jharlottenburg  als  Sammel- 

und  ZngbUdangsstatiou  für  die  Züge  von  and  nach  Görlitz  dient. 

A.  Aftiidening0n  im  Stadt-  und  Ringbahmrkehr. 

Die  BetriebMDitteL 

Die  Lokomotiven  sind  bis  zum  Ablauf  des  Recbnnngsjabres  1891/92 

aicfat  vennehrt  worden.  Die  vorhandenen  Lokomotiven  baben  s&mmtlirh 

£inricbtiing  znr  Heizung  der  Zfige  mit  Dampf  erbalten. 

Die  frühere  Heizart  der  Wagen  (Luftheizung  mit  eisernen,  unterhalb 

des  Wagenkastens  angebrachten  und  durch  Kokes  beschickten  Oefen, 

System  Haj  &  Pape)  wurde  durch  Dampfheizung  ersetzt,  für  welche  die 

2*
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zugföhrende  Lokomotive  den  erforderlichen  Dampf  liefert  Die  UeizIcOrper 

liegen  unter  den  Sitzen.  Aach  die  im  Jahre  1867  befichafften,  nur  ffir 

den  Sommerverkehr  bestimmten  80  Wagen  ohne  Heizanlage  sind  für 

Dampfheizung  eingerichtet 

Die  Stadtbahnzöge  bestehen  jetzt  regelmftTsig  ans  8  Wagen  und  zwar 

aus  2  Wagen  Ii.  nnd  6  Wagen  III.  Klttsse.  In  den  Zeiten  des  grOfseren 

Verkehrs  werden  sie  durch  2  Wagen  lU.  Klasse  verstärkt 

Von  den  im  Betriebe  befindlichen  87  Lokomotiven  sind  77  doppelt 

und  10  dreifach  besetzt 

Der  Wagenbestand  mnfste  der  Zogvermehning  entsprechend  im  Jahre 

1890  wiedemm  um  10  Wagen  II.  nnd  40  Wagen  III.  Klasse  vermehrt 

werden,  sodafs  am  Schlüsse  des  Rechnung^Sjiahres  1891/9si  vorhanden 

waren:  69  Personenwagen  fl.  Klasse  und 

261  „  III.   

zusammen  320  Stadtbahnwagen. 

Lanf  der  \  orort-  und  Stadtzüpe. 

in  dem  Laut  der  Vorortziiso  ist  eine  wesentliihe  Aeiulerung  nicht 

eingetreten.  Djis  im  Archiv  für  Ei.senl)alin\ve.sen  vom  .lalire  1888  ant 

Seito  18  für  den  I>aiif  eines  selehen  Zuüjes  gegebene  Beispiel  ist  —  mit 

geringen  AhvveichunKen  —  noch  heute  zutretFenfl. 

Im  Stadt-  und  Ringbahnverkehr  ist  der  Lauf  der  drei  Zugarteu 

gegenwärtig  der  folgende: 

1.  Die  Stadtziige  wenden  im  Westen  in  Chariottenluuij  und  Westend, 

im  Osten  auf  dem  Schlesisclien  Halinhofe  und  zum  geringen  Tlieile  in 

Straiau-Hummelsburg.  Das  Weuden  auf  der  Station  Zoologischer  Garten 

hat  aufgehört. 

2.  Die  Nordringzüge  werden  nicht  mehr  nach  jedesmaliger  Beendi- 

gung eines  Kreislaufs  (Schlesischer  Bahnhof— Stadtbahn— Nordring— 8chle- 

sischer  Bahnbof  oder  Westend— Stadtbahn— Nordring — Westend)  noch  ein- 

mal über  die  Stadtbahn  gefuhrt. 

.'3.  Die  Sfidringzüge  werden  auf  dem  Schle?iisehen  Bahnhofe  und 
in  Charlottenburg  gebildet  und  .sämmtlich  nach  dem  neuerbauten  und  am 

1.  April  1801  in  Betrieb  genommenen  Potsdamer  Bahnhof  (Ringbalm)') 

{geleitet.    Sir  verkehren  von  diesem  Bahnhofe  in  der  einen  Richtung: 

über  Wilmersdorf- Stadtbahn— Rixdorf  zurilck  nach  Potsdamer 

Buhnhof  (Ringliahn). 

in  der  anderen  Ilirhtung:  über  Rixdorf — Stadthahn — Wilmersdorf 

nach  dem  Potsdamer  Bahnhof  (Ringbahn). 

*»  Der  Zusatz  dient  zur  Interscheidiing  vt>n  dem  Hauptiiahnhofo  der  i>trecke 

Berlin —Potsdimi— Magdeburgs. 
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Die  sämmt liehen  Züt^e  beider  Kiclituugcn  halten  den  cmmai  begouueneu 

Kreislauf  Ueii  cruii/fT!  Tag  über  inne. 

4.  Die  früher  vom  Aulial tisch en  Bahniiof  nach  Grunewald  gehenden 

Züge  (vergl.  Archiv  !88H  S  20,  Annierkang)  nehmen  ihren  Ausgangs- 

paukt  jetzt  vom  Potsdamer  Bahnhof  (Kmgbahn). 

AeDdernngei  des  Fftlirplans. 

Im  Fahrplane  sind  folgende  Aenderongen  eingetreten: 

Es  verkehren  die  Zflge  in  beiden  Richtungen: 

a)  aaf  der  Stadtbahn  zwischen  den  Stationen  Sehlesischer  Bahnhof 

and  Charlottenbnrg  alle  10  Hinuten; 

b)  anf  der  Strecke  Charlottenbarg—Westend  abwechselnd  alle  10  und 

20  Hinnteo; 

e)  auf  dem  Nordringe  balbstfindlieb; 

d)  auf  dem  Sfidringe  Vormittags  bis  9  Uhr  halbstündlich,  demn&ehst 

einstdndlich. 

AuTser  den  zwischen  die  Stadtzfige  bereits  eingeschalteten  Vorortzügen 

Gnmewald— Grünau  werden  an  den  Wochentagen  w&hrend  der  Zelt  des 

Arbeiterverkehrs,  d.  i.  in  den  Früh*  und  Abendstunden,  auf  der  Stadi- 

bahastrecke  Schlesischer  Bahnhof— Cbarlottenburg  soviel  Sonderzfige  ein- 

geschaltet, dafs  daselbst  bis  zum  1.  April  1899  alle  5  Minuten,  seit  jener 

2eit  alle  3  Hinuten  ein  Zug  verkehrt.  Es  werden  mithin  nunmehr  zu 

gewissen  Tageszeiten  stündlich  18  Züge  befördert. 

Auch  auf  dem  Nordringe  werden  zu  denselben  Zeiten  des  grofsen 

Verkehrs  Züge  so  eingelegt,  dals  alsdann  die  Züge  in  beiden  Richtungen 

viertelstfindllch  verkehren. 

An  den  Sonn-  und  Festtagen,  an  denen  der  Andrang  zu  den  Zügen 

am  stärksten  ist^  werden  auf  der  Stadtbahn  des  Nachmittags  13  Züge 

stündlich  in  jeder  Richtnng  gefahren,  wodurch  gleichzeitig  von  der  Stadt- 

bahn auB  eine  stündlich  Smalige  Verbindung  nach  Grünau  sowohl  als  nach 

Grunewald  hergestellt  ist. 

Die  Dauer  des  Betriebes  ist  auf  der  Stadtbahn  bis  gegen  1  Uhr 

Kacbts  verlängert. 

Jetzige  Zahl  der  Züge. 

iL6  verkehren: 

Hf  auf  den  Ferngleisen: 

\vo('lienta|j;iicli  IGl»  regelniäfsige  Züge 

hierzu  äouutüglich  bis    IG  Sonderzüge 

zusammen  182  Zuge. 

Dies  ergiebt  gegen  dbs  Jahr  1888,  in  dem  nur  114  regelmälsii^e  Zii^^' 

verkehrten,  eine  Vermehrung  um  52  Zöge,  d.  h.  nahezu  um  fünfzig  Prozent. 
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Der  wt'ihius  gröl'ste  Theil  der  hinzugekommenen  Zfige  eutfällt  auf  deo 
Vorortverkehr. 

b)  auf  den  Stadti(leisen  bis  zum  1.  April  1892: 

wocheatäglidi  272  regelmäfsige 

 66  Sonderzüge 
zusammen  338  Züge, 

äonutäglich     272  regelmärsige 

 104  Sonderzuge 

zusamineu  376  Zfifft». 

Gegen  1888  ergiebt  dies  eine  Vcrmtlu  tmu  imi  24  Züge. 

Am  1.  und  2.  Pfingstfeiertage  treten  bei  günstiger  Witterung  zu  den 

104  Sonntagssouderzügen  noch  weitere  30  Sondeiv.üge  liinzu. 

GeMmmtleistnBgen  der  Belriebeinittel. 

Die  Leietangen  der  Stadtbahnlokomotiven  betragen  in  der  Zeit  vom: 

April  1887  bis  81.  März  1888  .  .  2093567  Lokomotivlcilometer 
IfifiQ         ai  IflQCk 

w 

I» 
n 

Hierbei  wurden  befördert  vom 

1888 31. 
»» 1889  .  . .  2288166 1» 

1889 

Ii 

31. 

1» 

1890  . .  2486322 

1890 
3L 

M 1891  . 
.   2  875  801 

1891 
31. 

Jt 

1892  . .  3277212 

L 
April  1887  bis 

31. 

Aiärz  1888  . .  20  094  706  Achekilometer 

1. 
„     ISSN  „ 

31. 

,   31  020528 »» 

L „     1889  „ 31. 
„     ISVHJ  . 

.   31  189970 
1. 

„   im)  „ 
31. 

„   Lsvn  . 
» 

1. 1891  „ 31. 

„     18*.  »2  . 

.    .Vi  3.)  1774 

Da  im  Kechnmigsjuhre  1886/87  2  075  081  Lokoniotivkilonieler  und 

23 460 432  Aeh.skilujneter  geleistet  worden  sind  (vergl.  Archiv  von  1888, 

S.  20),  srt  beträgt  die  Vermehrung  innerhalb  5  Jahren  1  202  131  Lokoniotiv- 

kilometer  oder  rund  08  Vo  und  26  894  342  Achskilometer,  gleich  rund 
116% 

Besondere  Leistungen  an  einzelnen  Tagen. 

Die  Leistungen  am  Tage  des  stärksten  Verkehrs  betrugen: 

im  Jahre      Zugkilometer  Achskilometer 

1888  .  .      7978  159557 

1880  .  .     7668  1^168 

1890  .  .     8260  164999 

1891  .  .    11063  221666 

1892  .  .    13168  263264. 

Aeiult^ruugen  in  den  Fahrkarten. 

Mit  Einiülirunt;  des  zweistuiigen  Tarifs  auf  der  Stadt-  und  Hinghahii 

(vgl.  S.  23)  sind  die  Irüher  im  King-  und  Stadtriugverkehr  ausgegebenen 
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Arbeiter tages karten,  welche  zur  einmaligen  Hin-  nnd  Rficitfahrt  berech- 

tigten, in  Wegfall  gekommen.  Bie  Arbeiterwochenkarten  berechtigen  nicht, 

wie  frfihcr,  von  Montag  bis  Sonnabend,  sondeni  allgemein  an  sechs  auf- 

einanderfolgenden Wochentagen  zur  täglich  einmaligen  Hin-  und  Rfickfahrt. 

Die  gewifthnlicben  Fahrkarten  IL  und  IlL  Klasse  des  Stadt-  und  Bing- 

bahnverkebrs  sind  entsprechend  dem  zweistufigen  Tarif  seit  1.  Oktober  1891 

in  der  Weise  hergestellt,  dafs  bei  der  ersten  Stufe  die  Stationen,  zwischen 

denen  die  Fahrkarten  GOltigkeit  haben  (Fahrt  zwischen  6  Stationen),  nnd 

der  Kontrollbuchstabe  der  Ausgabe-  und  der  Endstation  angegeben  sind, 

wohingegen  die  Fahrkarten  der  zweiten  Stufe  den  Aufdruck  tragen: 

„Gültig  zu  einer  einmaligen  Fahrt  nach  einer  beliebigen  Station 

der  Stadt-  und  Ringbahn." 

Die  letztgedachten  iahikarten  tragen  nur  den  Anfangsbuchstaben  der 

Auiigabestatiou. 

Aendernngen  in  den  Tarifen, 

a)  Stadt-  und  Vorortverkehr. 

Im  inneren  Stadtbabnverkehr  ist  —  seit  dem  1  Januar  1880  ein 

zweistufiger  Tarif  zur  ̂ nf&hmng  gelangt.  Danach  betragen  die  Preise  im 

Verkehr  einer  jeden  Stadtbahnstation  nach  den  nftchstgelegenen  f&nf  Stadt- 

bahnstationen  (einschliefslich  der  ffinften)  15  4  ffir  die  II  Klasse,  10  4  ftir 

die  liL  Klasse  und  im  Verkehr  der  Aber  die  fünfte  Station  hinaus  belegenen 

StadtbahDstationen  fttr  die  II.  Klasse  804  und  fBr  (Oe  III.  Klasse  90  4* 

Dieser  Tarif  ist  seit  dem  1.  Oktober  1891  auf  den  Ring-  und  Stadtringverkehr 

übertragen,  sodafs  gegenwärtig  in  den  genannten  drei  Verkehren  nur  zweierlei 

Fahrpreise,  15/10  4  nnd  80/20  ̂   Il/IIL  Klasse  zur  Erhebung  gelangen. 

Der  Berliner  Vorortvericehr,  der  seit  dem  1.  Oktober  1891  eine  voll- 

stindige  Neuordnung  erfahren  hat,  umfafet  zur  Zeit  die  Strecken  Berlin— 

Fürstenwaide,  Beriin — Stranfsberg  (Rädersdorf),  Berlin— Bernau,  Berlin- 

Oranienburg,  Berlin— Nauen,  Berlin (Wanseebahnhof)— Potsdam,  Berlin  (Pots- 

damer Hanptbahnhof)— Potsdam— Werder ,  Berlin- Anhalter  Bahnhof— 

Grofslichterfelde,  Berlin-Anhalter  Bahnhof— Zossen  und  Berlin— Königs- 

Wusterhausen.  Die  Preisfestsetzung  im  Verkehr  der  Stationen  der  vor- 

genannten Vorortstrecken  mit  den  zugehörigen  llauptbahnhöfen  Berlins 

Ist  nach  Kntfemongsgmppen  erfolgt  und  zwar: 
II.  KlMse  lILKlMM 

für  1  bis  7V2  km  =  154  IO4 

»  7v,n  15    „  =ao„  ao, 

,15   ,  90     ,  =  45  ,       80,  . 

Ueber  die  letztere  Entfernung  hinaus  ist  f&r  jedes  Kilometer  In 

DL  Klasse  der  Preis  von  3  4  angestofsen  und  der  Fahrpreis  der  IL  Klasse 
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SO  gebildet,  dafs  zu  dem  Preise  der  III.  Klasse  die  Hälfte  hinzugerechnet 

hi.  Abrnndungeii  sind  auf  5  4  nach  oben  vorgenommen.  In  dem  Verkehr 

der  Stadt-  nnd  Ringbahn  mit  Vororten,  sowie  im  Verkehr  der  Vororte 

untereinander,  sind  die  Fahrpreise  nach  gleichen  Grundsätzen  berechnet, 

soweit  nicht  durch  Zusammenstols  der  Stadtbahn-  oder  Ringbahnsätze  mit 

den  Votortstreekensätzen  sich  billigere  Preise  ergeben. 

Die  Preise  der  Arbeiterwochenkarten  in  den  obengenannten  Ver- 

kehren sind  im  allgemeinen  nach  einem  Einheitssatze  von  1  >4  ffir  das 

Kilometer  gebildet. 

Im  Verkehr  der  Stadtbahnstationeu  untereinander  werden  Arbeiter- 

woch^karten  zu  dem  von  1  jf  auf  90  4  ermäfsigten  Satze  ausgegeben. 

Der  Preisberechnung  für  Zeitkarten  im  Stadt-  und  Ringbahn-,  sowie 

im  Stadtringverkefar  ffir  Erwachsene  werden  nach  wie  vor  Entfernungen 

von  4,  6  und  8  Kilometern  zu  Grunde  gelegt.  Die  Preisfestsetzung  erfolgt 

nach  der  normalen  Preisberechnungstabelle  för  allgemeine  Zeitkarten.  Die 

Preise  der  Schfllerkarten  in  diesen  Verkehren,  soweit  sich  solche  nach  der 

bisherigen  Berechnung  —  d.  i.  bei  voller  Jahresdauer  l,oo  4  III.  Klasse 

und  1,B0  4  II.  Klasse  fär  einen  Schüler  —  nicht  billiger  stellen,  betragen 

die  Hälfte  der  Preise  für  Erwachsene.  Im  Vorortverkehr  erfolgt  die 

Berechnung  des  Zeitkarteupreises  nach  Hafsgabe  der  normalen  Preis- 

berechnungstabelle unter  Zugrundelegung  der  in  den  Tarifen  enthaltenen 

Entfernungen.  Als  Mindestbeträge  gelangen  für  eine  Stammkarte  erster 

agenklasse  4,so  ur,  zweiter  Wagenklasse  3,50  jk  und  dritter  Wagenklasse 

2,60  Ji  zur  Erhebung.  Fär  Nebenkarten  sowie  fQr  Zeitkarton  der  Beamten 

und  Arbeiter  bildet  die  Hälfte  dieser  Beträge  den  Mindestpreis. 

b)  Fernverkehr. 

Im  Femverkehr  der  Stadtbahn  sind  die  Fahrpreise  nach  und  von 

Berlin  unter  Weglall  der  festen  Stadtbahnzuschläge  allgemein  nach  der 

kilometrischen  Entfernung  der  Station  Friedrichstrafse  berechnet  Die 

Fahrkarten  berechtigen  zur  Fahrt  sowohl  nach  als  von  den  sämmtlichen 

Femstationen  der  Stadtbahn,  sowie  den  betreffenden  LokalbahnhOfsn. 

Ffir  den  Nahverkehr  bis  etwa  76  km  Entfernung  von  Berlin  ist  indefs 

die  Erleichterang  getroffen,  dafs  neben  den  zur  Fahrt  nach  der  Stadtbahn 

berechtigenden  Fahrkarten  eine  zweite,  billigere  Sorte,  berechnet  nach  der 

kilometrischen  Entfernung  des  betreffenden  Lokalbahnhofes,  aufgelegt  ist. 

B.  Aanilftniiioen  Im  Vorort-  und  Fomvorkebr. 

Aufser  den  bereits  erwähnten  Veränderangen  in  der  Streckenaus- 

dehnung des  Vorortverkehrs  Ist  noch  anzuführen,  dafs  mit  der  Eb- 

fiihmng  des  erheblich  billigeren  Zonentarifs  im  Berliner  Vorortverkehr  (am 

1.  Oktober  1891)  die  AbfertJguug  der  Reisenden  in  diesem  Verkehre  im 
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Wesentlichen  dieselbe  geworden  ist,  wie  auf  der  Stadt-  und  RIngbalin. 

Die  Fahrkarten  tragen  ebenfalls  den  Vermerk  „zwischen  (Station)  nnd 

(StatSon)"  nnd  gelten  ffir  das  ganze  Kalenderjahr,  die  Bahnsteige  sind 

abgesperrt,  die  Fahrkartenkontrole  findet  am  Zugang  znm  Bahnsteige 

statt,  die  Pl&tze  werden  nicht  angewiesen,  der  Reisende  dffiiet  die  Wagen- 

thfir  selbst,  n.  s.  w.  Zar  Unterscbeidnng  von  den  flbrigen  Fahrkarten  sind 

die  des  Vorortverkehrs  mit  zwei  sich  kreuzweise  darchschneidenden  rothen 

Streifen  versehen.^)  FahrpreisermäfsiguDgea  für  Schiller-  nnd  Gesellschafts- 
fahrten werden  im  Vorortverkehr  seit  dem  1.  Oktober  1891  nicht  mehr 

gewährt.  Znr  Bequemlichkeit  der  Reisenden  sind  Fahrscheinbloeks  lt. 

und  in.  Klasse  för  80  Fahrten')  gültig  ohne  Preisermfifsigung  eingefdhrt 

worden.  Nichtreisenden  ist  das  Betreten  des  Bahnsteiges  nur  gegen 

LOsong  einer  Bahnsteigkarte  (Preis  10  4)  gestattet. 

Der  GAterverkehr  mit  der  Zentralmarkthalle  hat  in  den  letzten  fAnf 

Jahren  einen  bedentenden  Anftchwnng  genommen. 

Es  verkehren  jetzt  zwei  Marktballengfiterzfige,  denen  bei  größerer 

Güteransammlung  noch  1—2  Bedarfezfige  hinzutreten.  Dandien  werden 

die  über  die  Femgleise  der  Stadtbahn  laufenden  Personen-  und  Vorortzüge, 

soweit  augängig,  zur  Zuführung  von  Markthallengütem  benutzt 

Der  Umfang  des  Markthallenverkehrs  ergiebt  sich  aus  den  uacb- 

«teh enden  Zahlen: 

a)  Beförderte  Mengen: 

Bechnungs- 

jähr 

Versasd 

t 

Empfang 

t 

ZuRMumeu 

t 

1887/88 2  106 
11305 13501 

1888/85J 
4  a  6 40  484 44582 

1889,90 5143 27  363 32  506 

1890  91 5  244 
33825 39  069 

1891/92 4992 44471 49463 

b)  Die  Einnahmen  haben  betragen: 

im  Jahre  1887/88  .  .  .  161199  ut 

)f    1888/89  •         446 184  }|  ̂ 

)f    1889/90  .  4B6881 

„     „    1890/91  .  .  .  698135  „ 

„     „    1891/92  .  .  .  792236  ̂  

V)  Seit  dem  1.  September  1888  tragen  die  Vorortkarten  durchweg  weifse 

Streifen- 

Vom  1.  Aprii  ibJÖ  ab  für  10  Fahrten. 
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Zahl  der  Beamten  und  Arlieiter. 

Die  nachstehende  Uebersicht  ergiebt  die  Anzahl  der  för  die  Aus- 

führuiiL,  des  Betriebes  auf  der  Stadtbahn  (vom  Schlesischen  Bahnhofe  bis 

Churiottenburg)  in  den  letzten  fünf  Jalireu  erforderlich  gewesenen  Beamten 

und  Arbeiter: 

Jabr 

—  . 

Beamte 

HUfokrifte 

in 

Beamten* 
Stellung 

Arbeiter  der 
Stationen 
und  der 

Babnunter- 
bAltnng 

-  —  

Oesamrot- zahl 

Ansakl Ansabl Ansehl 

1888 316 212 
490 

1018 

1889 324 222 513 1059 

1890 332 231     I  524 
1087 

1891 342 

24.-5 

^7 

i  122 

1892 361 
217 563 1181 

Dritter  Absehnitt. 

Verkehr  und  finanzielle  Ergebnisse. 

Die  Einnahme  der  Stadtbahn  (Strecke  Schlesischer  Bahnhof — Westend) 

aus  dem  Stadt-,  Vorort-  und  Fernverkehr  einschliefslich  des  Gepäck- 

verkehrs  betrugen  seit  der  Eröffinaiig  (am  7.  Februar  1882)  in  der  Zeit: 

vom  7.  Februar  bis  31.  Ifftrz  1862  .  .     277  948 

»   1.  April  1882  bis  31.  Uftiz  1883  .   1996633  ̂  

1» 

1. 1883 » 31. » 1884  . 2376929 9 

1. 1884 31. n 
1885  . 2379265 

9 

71 

L 1885 

31. 

1» 

1886  . 2600076 9 

» 1. n 1886 n 

31. 

9 1887  . 3013285 9 
1» 

1. 9 1887 9 31. 

1» 

1888  . 
3118699 n 

1. » 1888 31. 1889  . 3449490 
9 

n 1. 1889 « 

31. 

» 1890  . 4063059 9 

« 

1.*
 

» 1890 
31. 

9 1891  . 4347225 9 

n 1. 1891 
31. 

9 1892  . 4644331 9 

in  den  orston  beidiii  Moiiut*  n  nach  der  Eröftnung  betrug  hiernach 

die  tfi gliche  Kiimuliine  durelischnittlicb  5  244  dagegen  iiu  Jahre  1891,/92 

12  6Si^^,  mithin  mehr  7  445  .// =  142  %;  die  Einnahme  für  das  Jahr 

1891/92  war  gegen  das  erste  volle  Betriebsjahr  1882/83  um  2mildSat 

=  133  7o  höher. 
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Die  Eiiinalmicergebnisse  der  einzelnen  Monate  von  der  Betriebseröff- 

nang  au  bis  Ende  März  1892  siiul  aus  der  beigofügteu  Zuisauunenstellung 

(AüiuKe  A)  ersieht lieh.^) 

Im  Narhfolgenden  soll  die  Entwicklung  des  Gesammtpersonenverkehr.s 

auf  der  Stadt-  und  h'injfbahn  in  den  letzten  beiden  Jahren  (vom  I.  April  1890 

bis  Sl.  März  18*J2)  dargestellt')  werden.  Mit  Rücksicht  auf  die  vom  1.  Ok- 

tober 1891  ah  eini{etretene  erhebliche  Aenderuni;  der  Fahrpreise  auf  der 

Stadt-  und  Kingbahn  und  im  Vorortverkehr,  sowie  auf  die  Ausdehnung 

des  Vorortverkehrs  Berliu — Erkner  bis  Fürstenwalde,  jiind  liir  das  zweite 

Halbjahr  1891/92  —  mit  Ausnahme  des  Fernverkehrs  —  getrennte  An- 

gaben geniaelit. 

Fenier  sind  nachstehend  die  Ergebnisse  des  Jahres  1891/92  mit  denen 

des  Jahres  1886/87  in  Vergleich  gestellt,  sodafs  hieraus  die  Verkebrs- 

enlwickkiiii;  in  den  letzten  5  Jahren  ersichtlich  ist. 

Da  vom  1.  Oktober  1891  ab  die  Fahrkarten  im  inneren  Stadt- 

iind  HinLcbahnverkehr  theil weise  beliebig  zu  benutzen  sind,  ebenso  die  in 

Berlin  nach  üstlichcn  Vorortstalionen  für  drei  verschiedene  Bahnstrecken, 

so  mufsten  eiuzcli.u  iriiher  getrennt  uachgewiesene  Verkehre  jetzt  zu- 

sammen ^'e  f a  fs  t  werden. 

Die  in  (h^n  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1891  8.  11'20  und  1892  S.  410 

eiitlialtenen  Angaben  konnten  mit  den  nachstehenden  /iftern  nicht  in  Ver- 

gleich gestellt  werden,  da  bei  den  Ermittlungen  nach  verschiedenen  Gruml- 

sätzen  verfahren  ist. 

*)  Die  TOTisteheudeu  Augaben,  wie  auyh  die  «1er  Aulage  A  uud  B  uod  der  nacli- 

folg«iid€B  sUtUtiffcli«!!  NaehweMangeD  bernliai  ram  Th«l  auf  mat  anufthemd  genauen 

Ermlttlmtgen,  weil  tebr  Tide  Fahrkarten  wablweite  Gttltigkeit  auf  der  Stadtliahn» 

atif  anderen  bieeigeii  AnacUnfsstrecken  oder  für  mehrere  Bahnstrecken  heben,  die 

wirklich  benntzten  »Strecken  aber  statistiHch  nidit  feFitznateUen  sind. 

')  Wie  bereits  in  der  Irüiiereu  gleichartigen  Statistik  (im  Archiv  für  Eisen- 

baknweaen,  Jahrgang  1888  S.  29)  angeführt  ist,  deckt  sich  das  Gesammtergebnirs  der 

in  dieser  DarateUnng  anfgeHihrten  Einnahmen  der  einzelnen  Verkehre  nicht  mit  den 

veretehend  Ar  die  Stadtbahn  beaeichneten  Qeiammteinnehmeefgebnieeen.  Wihrend 

diese  das  Produkt  der  auf  die  Stadtbalin  (Strecke  Sdüeeiecber  Bahnhof— Westend) 

aasschlier»Hch  entfallenden  Einnahmeuntheile  in  beiden  Richtungen  elnd|  ist  In  jenen 

aach  <\fT  mit  »iift  Hingbahn  entfallende  Einnahineantheil  mitenthalten. 

Lh;v  J  f  rnv.  rkehr  hat  nur  fUr  die  Richtung  von  Herlin  Aufnahme  gefunden,  su- 

iaU  die  ivmnaiimeergebuisse  auch  nur  dem  Verkehre  in  dieser  Richtung  entsprechen : 

die  aof  die  Stadtbahn  entlUlenden  Sinaebmen  ans  dem  Verkehr  auf  insammen- 

stdlbcre  Fahnebeinbelte  fehlen  in  der  naebfolgenden  Darstellung  glnslicb,  da  die« 

selben  fleh  mit  Genauigkeit  ttberbanpt  nicht  ermitteln  lassen.  Ebenso  sind  die  Ein* 

Bsbiaen  ans  dem  Ottter-  (Markthallen-)  Verkehr  nicht  berBeksichtigt. 
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A.  Stadt-  lud  RiDgverkehr. 

Es  wurden  PersoneD&hrkartenO  ausgegeben  im  Verkehr: 

1 

2  

8b 

Zwischen  den 

Stationen  der 

Stadtbiihii 

Westend; 

Zwischen  den 

Stationen  der 

Kin^btthn 

einschl.  Potsd. 

natinlini,  \\  ar- 
M(*fli4lli*1*ttt  t*  lltlil 

Stralau-Ram- melsbnrg 

Von  der 

■suMicvnnn 

nach  der 

lUiigbahn 

Von  der 

fiinffbahn 

nach  der 

Stadtbahn 

Zusauuuen 

Stock 0 
0 

tirtteb     1  i Stock 
Stftek    1  9 

1890  91  19  195  194 

m,h 

4  27G  U)5  14,s 2'.H  2  5'Jl  10,0 2  508075  8,7 2H8«19Gr>  10<> 

1891/92  Aiirü-Septbr. 10  792  687 
61,«* 

2  8G3  579  lü,* 20Ü20Ua,U,9 
1799909^10.» 17B18241  KM 

1891  Oktub.-März 11  245  571 

74,« 

3  7B2  42H  25,2 
15027  99f»  1(>> 

1801/92  zusammeu  . 

aegeu  1886/87  .  .  . 

241U0324  74,0 
•IhmIiI,  von  Htadi- 

19019S68<  77.7 

8  4J5'J1Ü  2ti,>* 
**ln«c'$il.  voll  Kliitf- 

lialib  Müh  tjllultbnLii 

8440990  1  22,.H 

k 

32546240  100 

IS  468678  100 

1601/93  mehr  .  .  . 12068036 
6005636  1 1 17093662 

100,« 

!l45,5 

1 t 
110  a 

I 

Vereinnabint  eind  hierfür  ans  dem  Verkehr: 

1 

SA 
3b 

Zwicehen  den StiitiüUüu 

«icn 

der der Von  der 

StÄtionen  der 

.Stadtbahn 

(Stilles.  IJlif.  - 

Rioi^bahn 

♦•iiiHcbl,  I'oT>(l. 

lliUüihol.  War- 
HcLauer^str.  und 

Stadtbahn 

nach  der 

Binsrbahn 

nach  der 
Zusammeu 

Wösiöud; 
Str&laa-ßam- melsbnrg Ringbahn Stadtbahn 

,41  1 

M      1  % 
M % 

IW.Vi'J]  2  577  042 G7'J  77(1 550  521 

12.y 

487  950 
11.4 4  301  2KJ 1<)0 

1801/92  A[)ril-t>eiitl)r. 1  475  S2<> 
4 19  92>> 

10,;- 

;;'.,»u  243 

14,0 
353  U70 I3,i 2GÜ9O0I 

1<  (► 

lSOl/92  Oklob.-März 1  032  274 

73,.) 

(M»;>  191 

27,n 

2  241  4Gri 
1^1/92  xuüiiiumeu  . 3  40H  337 71,^ 

ngtahn 
1  412  ls->9 28,! 

4  910&iib 

luu 

baba  naoJi  Hi l>aäji  »a«li  «iUili  t'Ahr 

k'et;en  1686/87  .  .  » 1967928 
1  78,0 

664  6S4 

22,i' 

2832682 

100 

1001/92  mehr  .  .  . 15a0409 867  565 -  1 

1  _ 

2887964 

77,« 154,6 

04.» 

^)  Kiu&cUliel'slicli  iummtliclier,  nur  als  eiutacLe  Falirkarlcu  aufj^cführtcr  Zeit« 
and  Schftlerkartent  desgl.  der  Arbeiter-Tages-  nnd  Wochenkarten. 
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Ferner  sind  noch  ausgegeben: 

Zu  schlack  arten 

Handekarten beim  Uebfligaog  in  «ne  t)5h«re Bahnsteigkartün 

Stück Erlös 
Nach- 

zahlungen 
Strnt'betriiife 

Erlös Stück Erlös 

M 
SttteV 

M 

j» 

ISMdl  66  M9 
8019 

146978 18017 

K^l/BSApril^Septbr.. 41961 5160 106881 19680 

96871 2880 94687 10346 78690 7  862 

l'ei/fö  insainmen  .  . 
ti7S62 

8040 203518 23(^25 78620 7862 

gegen  168687 

7" 

189192  mehr.   .   .  . 82100 3742 123566 10079 

1 

JA  620 
7  862 

VoD  den iLnsffieff'Ahei len  Fahrkarten  ent&lien  anf : 

• 

K  1  a s  8  e 
Arbeiter" 

Zeitkarten  fttr  Er- 

wackeene  und  Sditller 

II. III. 
Tapes- 
karteit 

Woflien- 
karten 

II.  Klasse 

'  III.  Klasse 

atacii Stflek 
Stfiek 

1  StUck 

Stttck Stflek 

189001  3  089979 96069668 77668 

'  648618 

i 
4667 

16615 

li«t/9SApri]'Septt)r  . 
1889841 15160689 46468 

•  414880 

8105 10881 

]8»l/»0ktob.-Hftrz 1786679 IS 646  610 

16 
'  428668 4878 

11958 

aöl9420 
,  28007192 

4tt4ä8 842  948 
1 

7  878 

j  2283^
 

220  244 GGG 

7  1W> 

löülA>2  mehr .... 2  51*1  051 139iX)iMil 618  699 
6  712 

15  659 

252,0  0  0 
98,4  «Vo 2Ü7,7  "Vo 

1  007,H  0 

i  218,1% 
irßi  9i  weniger    .  . 

f 

34  423») 42,«  % 
1 

\  
~~ 

1 1 
t 

*}  Die  Arbeitertagftibarten  sind  Tom  l.  Oktober  1891  ab  anfgeboben. 
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Hierfür  sind  vereiuuabmt: 

K  1  a s  8  e A  r  b  e  i 

t  e  r  - 

Zeitkarten  fttr  Er- 
wachsene nnd  Schttler 

II III 
T««e»-  1 

karten  1 i 
M 

Wochen- 
karten 

TT.  Klasse III.  Klttsae 

M M M M .« 

I890/dl   639685 9960835 

23966  1 

616019 96674 177601 

1891/92  April-Septhr.. 

1891/92  Oktob.- März  . 

439 
2^5  18a 

1  3-1 
14467  . 

5  ' 

339170 

307  192 

59  496 

79  339 
110183 

12f>'5S'^ 

1891 /92  zusammen  .  . t>34  557 3  245  2^ 14  462  1 646  362 138835 231021 

gegen  lhö*i/87    .   .  . 232  930 1  y'_'(>i)2ü 
1 

24 144  { 

225161 
21027 

,      98  374 
1881/93  mehr .... 401  G27 172^  % 1  32 1 363 68,9  % -  I 421  201 

187,1  "/o 
11780R 
560,»  7o 

'     132  647 

134,0  "'-0 

1891(92  weniger    .  . 
9  002  •) 

40,1  %  \ 

Von  den  in  jedem  der  beiden  Jahre  insges;niiiiii  im  .Stadtverkehre 

zur  Ausgabe  gelangten  Fahrkarten  sind  ausschlieCslicb  auf  Stadtbahn- 

Stationen  ansgcgobon  worden: 

1890/91  von  insgesammt  28  881 965  Fahrkarten  =:  22  097  785  =  76,5  «/o 

1891/93  „        ,        82 646240       „       =  24 100324  =  74o  „ 

gegien  1886/87  ,        „        15  452  ̂ 78       .       ̂   12  012  288  =  77,7  . 

1891/92  mehr     „        17  093  662  Fahrkarten  =  12  088  096    70,7  ̂  

Ö  Die  Arbeitertageakarten  sind  vom  1.  Oktober  1661  ab  aufgehoben. 

Von  diesen  Fahrkarten  sind  verausgabt  worden  auf: 

iS  t  n  t  i  0  n 
'    1B90  01 

«regen 

i=^sr,  s7 mehr 

1891/92 

Schleeieeber  Bahnhof  26S0990 9676846 
1848666 

1828177 
Jannowitxbrtteke  1  975  174 2 189  las 

827  953 

1  361  235 
Alcxanderplatx  3  127  845 3  254  714 

2  nr> !  <  >7»; 1  w^ Bärse  1926276 
2169215 1 101 4t;y 

1  i>67  74H Friedriehstrafee  8676416 
6806 696 9381869 1486968 

Lehrter  Bahnhof  9016101 
9169848  (  1434919 727  929 

BcHcTTie  2  300  274 2  588863 

741  7.1(1 
1  H47  133 

Thiergarten  1  453  372 1443  902 1  035  779 
408123 

Zoologischer  Oarten  
1438  983 

1  825  370 445869 1379611 

Charlottenbttfg  628949 909496 
168049 

766446 

Wettend  
1191106 1071669 

487424 
664186 

aniammen 22097785  | 94100894 19019988 1208^0:16 

Von  den  auf  siimmt liehen  Stadtbabnstationeu  ausgegebenen  Fahrkarten 

entfallen  hiemach  auf: 

1890/91      1891/92  gegen  1886/87     1881/99  mehr 

Station  Friedrichstrafse  .   .   16,9  Ve    15,8%        19,8%    11*8  Vo 

Alexanderplatz    .   .  li»9  „     13,5  „        17,i  „  9,9 
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B.  Westlicher  Vorortverkehr. 

a)  Von  den  StalioiieB  der  Stadt-  and  Ringbaho,  sowie  Ton  Station 

Anhalter  Bahnhof  sind  an  Fahrkarten  aasgegeben  nach  den  Statinen: 

1 8 

Spandau  bit  NmiMn 

des  Dir.'Bes. 
Waanaee  bia 

Friedenau  bis 

Zehleudorf  de» 

Dir  -Bez.  Kagde- 

borg 

Altona  a.8]MBdatt 

dei  Dir.-Bes. 

Hagdebotg 

Werder  dea  Dir.- 

Bez.  Magdebarg 

Stack 0 
Ii 

Stack 
8 Stück 

1 
 » 

mnb 
45,t 180991 

1  14,1 1968 S90168 

86^ 

117899 
1 

19,10 

867 
t91/BS  Oktober-Xiit .  .  . 864881 

7M 

90684 

IT^ 

9061 

1891/08  soMmmeo  .... 66464» 
81,9 206188 

18,» 

9948 

««gea  IBB6/91  
ir)8683 

2ß.s 

90777 
15,s 1310 

0.» 

1891/92  mehr  425666 117  886 1688 

268,i 

129^ 

125,0 

1K>1  92  weniger  
_ 

4 

Oraaewald 

6 

Von  Anhalter  Babn- 

hof  nach  Wilmersdorf, 

Schmargendorf, 

Halenaee  nnd  Grune- 
wald 

Znsammen 

Aul"  lii«'  .^t.iilt-  iin'l 

Eingbalin  i  iiir.il Jener 

Geldbetrag  vemschl. 

Hnnde-  n.  Zoschlag- 
karten  sowieOej^k) 

Stück  }{ Stück 

Cf 

fl 

^/        j  Jj 

208  00« 

290819 
45.3 
10,0 

29,1 

89,t 

148615  13,« 
i 

113018  18,9 

1095  307 

610()<):3 
607  640 

S
 
 

S
 
 

8
 
 

8
 
 

8
 

.'{45  89b 

196  529 
77  827 

33<  i  <J83 

234011 

1  126  643 

597799 

272866 

166637 

96979 4M 

-  1 

118018      ̂   — «) ■ 

GfiSSU 

88.» 

106919 

68,T 

Der  \  erkehr  zwischen  dem  Anhalter  Bahnhof  nnd  Granewald  u.  s.  w.  ist  am 

30  September  1690  eingestellt. 

Digitized  by  Goo^^Ie 



32  Die  Berliner  Stadtbahn. 

Aufeerdem: 

Gepäckbeförderung 

Huiide- karten 
Zuschlag- 
karten 

-  -           —  — 

Oeeammt- ■  Uebe^ewicht 
1 

Stfick Stilek 

kg 

1 

9  ISA 1  70Q 360866 
1 

170660 

1881/9S  April-Septbr. . 
2641 982 24S644 106810 

\mm  Oktober-Mftrs 
1086 — 67470 

i  67470 

1891/9ii  zusammen  .  . 952 
311  014 170  7B() 

Regen  l«86;S7  .  .  . 2312 SS38 281898 

1 

-1  

I88l/Bi  mdir .... 1365 29116 78190 

1601/92  weniger    .  . 2871 

j   

1  — 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  aaf: 

Hinfahr- 
kart«n 

Militär 

Rttckfabr* 
karten 

einschl. 
!'i!n'1fahr- 

k arten 

A  r  b  e 

Rftekikbr- 
und  Tatrc?;- karten 

i  t  e  r  - 

Wücbeu- karten 

Zeitkarten 

Stttck Stück Stück Stück Stuck 

444806 606702 89670 108187 

786 

1891  92  April-Septbr.. 201  (m 363  287 23  350 24748 

622 1881/92  Oktober-M8rs 487002 

188 
20979 

173 

180l;'92  insemmeu  .  . 
1057366 23536 46097 605 

tregenia'^6/87 .   .   .  . 
241  b34 

350  103 
5  ü71 

191 

n  1886/87xQ8aniiD. 601937 

1891/02  mehr .... 

466448  ^ 

78,»% 

23586 
39356 604 

«04^% 

263^% 

Digitized  by  Google 



Die  Berliner  StadtbnhiL 3a 

b)  In  umgekehrter  Richtung,  d.  i.  nach  dor  Stiidt-  and  Ringbahn 

sind  Fahrkarten  ausgegeben  von  den  Stationen: 

1% 

Nauen  bis  Spandan 

des  Dir.-Hez. 

Altona 

Stttck  % 

Ib SpAndan  dei  Dir.-Bes. 
Magdeburg  M 

Stflek        ,  H 

2 

Wannsee  bis 

Werder  des  Dir.- 

Bez.  Magdeburg 

Stflek  t 

1800/91   

1881/93  AprU-September  .... 

]8»l,99  Oktoberwlltrs  

,    1886/87  mBMnmen .... 

461 147  fÜA 

»1M6  64,» 

43h  749  79,f 

'^^u"    66966  Bjt 

97080  , 

i 

78804    '  lOy« 

46118    '  10,1 7(i  I8i» 

730747  72,^ 

104  ueti  29,9 

139746  19,« 

522H1  15,1 

901 176  57,it 

519  571 

268}> 

1 

! 

70  465 134^ 

8 4 5 
Auf  die  Stadt-  und 

Friedenau biü Von  Wilmersdorf, Ringbahn 

entfal- Zehlendorf  de« 

Dir.-Bez.  Ma;^- 
Omnewald Schinarf»endorf. 

Halen.«e»v  (Jniuewald 

Zasaromen 
leiier  Geldbetrag' 

(einschl.  Hunde- debiirp: nach  Anhalter 
karten  n.  Gepäck) 

StAek % Stflek 
Bahnhof 

Stflek 

1  *
 

1  »
 

964 186687 

1 

18.» 

Dieser  Verkdir  iet 748686 100 187609 

5R2 

2  318 
0,t O.i 

11U55H 

32718 25.8 

ttir  den  Zeitraum  vom 

1.  April  bis  .10.  Sep- 
tember 1,S9(>  theils 

439251 

6Ö04I8 100 

102  916 
92  733 

2900 0.» 148276 

14..S 

im  RiugÜHhn-,  tbeils 
im  Verkehr  nnter 

989669 
100 

196647 

787 
0,« 

98470 

26^ 

N».  4  enthalten. 

Am  30.  Septbr  ISW 

wurde  derselbe  anf- 

847714 100 84177 

2  US 49806 gehobett. 641966 
1U470 

63.1 

• 

184,« 
189,« 

Am  ;!0.  September  1890  wurde  der  Personenbahnhof  in  Spandau  ».Dir.-Bez. 

Magdeburg)  geschlossen. 

Arahiv  ttke  HiMiiltahnweieii.  1809.  3 
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34  I>i«  Beiüner  Stadtbahn. 

Hierzu  kommeu: 

Uuude- kamu 

Zuschlag- 
Gepickbelörderung 

uutt  jbuh* 
Oesammt« 

lieber- 

gowicav ätflek Stack 

kii 

9  IUI 4PS7 

1 
898666 

19«B6i 

1801/98  AprU-ä«|itemb«r  «... 3918 B1I07 

949648  ■ 

77980 

ldyi/Ü2  Oktober-März  Ü3Ü 

33  3(J*J 

tiÜ  33U 66330 

8148 mm 908678 
1 144960 

gtgeii  1886/87  1530 67  VM 

18Öiyi«  mehr  im 

ä&  üiö  1 

\)i  192 7b  770 

Von  den  ausg^ebenoD  Fahrkarten  eutfallen  auf: 

Hinfahr- Arbeiter- 
karteu 

(einschl. 

Kackfabr- 
karten 

Tages-  und 

Wochen- 

^  AI  tkBiFfcATI 

Militär^ 
karteu 

Stttek Stttck 
ätftek 

leflo.Di  407  038 

4i>0H5 

•JOll 

1891/92  April-öepiember  .... 269  02L1 167  464 10  746 l  125 

1801<88  Oktaber-Miff  541607 8696 
116 

B11S88 
1S7464 16448 

1940 

imm  r   968997 

18m  liint 
153  117 4966 

9119 

r,     1886/87  zudAiutueu  .... 
341  32Ö 

697661 16178 
168,9« 

366,« 879 

41,  5  J! 

Digitized  by  Goo^^Ie 



Die  Herlioer  ätadtbaho. 

a)   Von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  sind  um  i  uiu karten 

ausgegeben  nach  den  Stationen: 

1 9 

Kieis-RninmelslraTg  bii 

Erkner  besw.  Fürsten* 

walde  des  Dir.-BexirlM 

Berlin  (Ha&ptbahn)0 

lichtenberf^Friedrichs- 
felde  bis  Stranlbbern^ 

Rfldendorf  des  Dlr.'Bea. Bromberg 

Stück 

.  8 

Stück 

!  t 

1600^1  

18B1/98  Apfil^Septcmber  .  . 
f      m  • 

099898 

469000 

667661 

64,1 

69,s 

98,T 

998961 

166907 

8461 

1 

äO,n 

17v» 

1,1 

1100070 

]  71,» 

168668 

.  10,? 

600666 

;  68,« 

1680969 

98686 

18,*> 
f.    1686/87  siiMminen . ■      «  * 1 

1 

1 

649760 

981  SlO 

'  lon.» 

1 17«,
* 

6 

BMunsehnlenweg  Iii» 

KOnigswniteriianBeit  des 

Dir.'Bes.  BetliB  (GSrlitMr Baku) 

Z  II  B  «  in  m  e n 

Auf  die  Stadt-  und  Ringbahn 

ent&llender  Oeldbetra« 

(einBcbl.  Hnnde-,  Zntchlnfr* 

und  Bahnsteigkarten,  sowie 6ep6ek) 

Stuck  1 Stück 

998166  96,« 

SI667S1  8(M 

1149766 

884647 
i,4t,  122 

r 100 

100 

,  100 

169066 

188968 

t)r)!>5i t 

S66761  17,4 1680060 100 
904906 1 

100416  18,3 1 
640769 100 66946 

961  210 

178,* 

140  957 

,  990,4 
^)  Vom  I.  Oktober  1891  ftb  ist  in  den  VorortTerkebr  die  Streeke  Brkner-Fttnten- 

wmlde  einbeioffln  worden. 

Digitized  by  G(X)^;;Ie 



Die  Berliner  »tadtbahn. 

Hierzu  kommen: 

{Iiuide- 
karUD 

Stttck 

Znschla^- 
karten 

Sttlek 

karten 

Stttck 

Qep&ekbefdrdernng 

Oesammt-  |  Ueber> 

gewicht  ̂   gewicht 

kg      •  kg 

1880/91   

1891/98  Apri!<Septbr. . 

1H91  92  Oktober-MSTR 

18U1/92  zasaianten  .  . 

gegen  1886/87 

5989 

4027 

1  my 

7498 

6970 

2t>(il 172280 

878199  916899 

S90966        164  H9K 

173  820         178  890 

6H62 

2  392 

7  931 

r>  810 

179980 
464  085         3:8  648 

281  410          165  133 

18BI/d2  mehr.   .   .  . 

Von  den  ausgt' 

3  470 2  121 

ihrkarten  ( 

1722-0 

sntfallen  au 

182  675  173515 

f: 

Hinfahr- 
karten 

leinschl, 
Militär) 

Kttckt'abr- karten 

Arbeiter- 

Rttekfabr-  . 

,  „  Wochen- nnd  Tages» 
karten 

i.  1.,  ih'l, 

Zeitkarten 

1H««»/91  .  '  

1891/92  April-^e|>tbr. . 

1891^93  Oktober -Mirx 

1891/99  sneammen .  . 

gegen  1886  87.  .  .  . 

n  1886>'87»niiaoiin. 

23967« 

6^5906 

504  387 

379661 

239  533  31929 

949676  91988 

877         19 101 

2175 

1619 

58*^ 

is-j 123b(M8 

177676 

473689 

■M-J  551 

996004 

960669    '  40884 

j 

67686  7K81 

'  .    .  _i_ 

9060 

661 

J891^fDebr.  .  .  . 764461 

161.«  8 

188917  89468 

970,1  S         411.  •>  H 
1889 910^1 
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Die  Berliuer  iStadtbaliu. 

37 

b)  Iii  umgekehi-t^r  Richtuug,  il.  i.  nach 

sind  Fahrkarten  ausgegeben  von  den  Stationen 

der Stadt-  und  liiu 

gbahu 1 

Stralau-Kietz-BuiQiuclä- 

burg  Me  Erkner  besw. 

FttrttenwAlde  des  Dir.- 

Bes.  Berlin 

2 

Licbteuberg-Friedrichs» 

felde  bis  Stranfeberg- 

Rfldendorf  dee  Dir.-Bes. Bremberg 

ätttck % 
Stück 

% 

f        1  lin  l 
\     417  640  f 194  455 

21,;» 
April-September  .... 

f           061  \ 
\      258024  j 

40,« 

19S400 
I9,s 

862237 
42,s 

151902 
17,» 

mm 

41,ft 

276  SOS IB,« 

«eiten  1886/87   
269962 

66,5 

87104 

lt<;»l  92  mehr  «... 850  940 
88810jS 

1 180yo 
648,0 

3 

Banrnschnlenweg:  bis 

KünigswTiaterhauseii  de« 

Dir.-Bu.  Berlin  (UOrlitzer Balm; 

Zusammen 

Auf  die  Stadt-  ond  Bingbalin 

enifikllener  Geldbetrag 

(einscbl.  Hnndckarten  und 

Qeplek) 

stnck Stück W 

80111» 82,9 /        1  100 
\    918 187 

100 91  m 

25l69t> 39,7 
/  661 \  688680 

K 
i 

100 60099 

888987 8»,s 
847^ 

!  loo 
76672 

8»I8B 89,1 1481407 

i  100 186671  — 
106826 

25,s 
412412 

100 

87  574  — 

478867 

466^4 

1068  966 
^969,« 

48007  1 

!  54.» 

Digitized  by  Goo^^Ie 



a8  ^«  Berliner  Stadtbalm. 

UierzQ  kommen: 

Hunde- 
karteu 

Zuschlag' 
KATiett 

Bahnsteig:- 

K&riou 

Qepftckbefttrdernng^ 
! 

GeMauBt^ 
frewicht 

Üeber- 

gewieht äfcttek Stück Stttck 

^  1 

6360 68 4886 

1 

294790  1 187688 

1691/92  April-Septbr. . 
4818 

5888 280949 121619 

1891/92  Oktober-März 
I  716 1018 9662 

54  840  ' 

64  840 

1891/9S  susammen .  . 6  528 
1044 15560 

285  782  ^ 

176  369 

gegen  1886/87  .  . 2  766 
228 

191289  1 

94168 

imm  mehr  .... 3  762 

A16 

15660 
94  4m 82190 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 

Hinlkbr- 
Arbeiter- 

karten 

einschl. 
Milit&r) 

Bttckfahr- 
kerten 

Bückfahr« 

und  Tegei- 
karten 

Wochen- 
karteu 

Zeitkarten 

Stack Stück 

Stik-k StiU-k 1890/91   431  213 

285  47H 
47  090 

1846 

1801/92  April-Septbr. . 305270 144  443 
146597 

S6465 

1206 

1691/B8  Oktober-MKrz 
811000 519 

2910  1 

82806 

1881/82  snsunmen  .  . 1  116270 144962 149587  1 68778 1866 

1891  92                 .  . 1  -m  282 

gegeul886/67    .  .  . 195974 
142676 

66661  i 
8636i> 

851 

n  1886/e7tnMtiUQ. 
388(60 

1^91/88  mehr ... 992662 112876 
82488 lOt« 

278^4« 

888,0«  j 

88,t« 

119^  1 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 

39 

D.  WMtlltIliclier  Vorortvvrkohr. 

a)  Richtunpr  vnn  Wo.steii  nach  Osten. 

Nach  den  Stationen  Kietz- Runimelshnrs:  bis  Erkner  und  Fürstenwalde, 

.lohannisthal  bis  Königs wnst^rhausen,  Lichtenher«f  -  Frieiirichsfelde  bis 

Uoppegartea  siod  an  Fahrkarten  ausgegeben  von  den  Stationen: 
—                      —  r             -  -       —     ■  — 

l 

Spandan') 
des  Dir.-Bea.  Mag4ebiiiy 

s 

Nanen  bis  Spandau 

des  Dir.^Bes.  Altona 

Stttck  ]~% 

Stack  % 

l891/da  ApriI>September  .... 

1891/92  znsamnucn  

«,    1886/87  aiiflsmnen .... 

• 

488        i  18.« 

1 
1  AM  ML« 

766  88^» 

160?  4(M 

2273  d9,T 

887         ;  88.4 

1 810  51,9 

i 

 ^ — 

954 

78.1 

8 4 
Auf  die  Sttdt-  und 

Wraasee  bit  Werder 

dee 

Dir,-Bes.  KagdebiiiK 

Oronewald 
Zuaaiamen 

Rin^^bahn  entfallener 

Geldbetrag  (einschl. 
Hnndekarten  and 

Oeplek) 

Stfiek t 
Stttck  , 0 

« Stttck % 

M        1  ü 

1877 

» 
 I 

8810 
100.9 

1 

1165  — 1184 87 

!»• 

1987 
100^ 

747  — 
18 

0,4 
8  786 100.0 

790  — 8889 
59,4 50 5722 

l(X>,o 

1467  — 
1868 49.« 

2588 
100.0 

994       .  — 
1 

( 
8180 

-irr 

8184 

478 
 ' 

167/1 181,t 

47,« 

V  Der  Verkehr  von  nnd  nach  Spandau  (Dir.-Bes.  Magdeburg)  ist  in  Folge  der 

SeUiertimg  Am  PntOBMibehnhofet  duelbet  am  8a  Septenber  1880  aufgehoben. 

Digitized  by  Goo^^Ie 



40  Berliner  Stadtbohu 

Hierzu  kommen: 

GepäckbeförderttDg 
■ 

Hii  itd^kftrtf^ii 
riesaraint- 

gewicht 

»ff 

■ 

Stück 

Ueberfewidit 

9 »407 
1680 

4 

3745 

1  8.W 

7 
1740 

174U 11 648» 

80B(» 7 9468 790 

4 8900 

Von  den  auegegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 

Hinfahikarteu 

(eiuscbl. MUlt&r) 
Kflckfahr- 
karten 

Zeitkarten 

Stttck Stttck Stück 

1601 
1719 

8ftl 

1188 — 

1B91/92  Oktober-Mftn  
9  785 

ld81AKi  saiMnineD  

i  's«; f  'Sri 

im 1868 

im 

8186 121^  II 

2 

Digitized  by  Goo^^Ie 



Die  Berliner  Stadtbahn. 41 

l»)  liiciituug  von  Osten  nach  Westen: 

Von  den  Stationen  Stralau  -  Kietz  -  K um nielsburg  bis  Erkner  und 

Fürsteiiwalde,  Lichtenberg-Fnedrichsfelde  bis  Hoppegarteii  sind  an  Fahr- 

karten ausgegeben  nach  den  Stationen: 

* 

Spandau 
Dir -Bes.  Magdeburg 

uiid  Altona 

Wannaee  bis  Werder 

Dir.'Bes.  Magdeburg 

Stflek % Stflek 
u 

Ii 

1^1 
48,1 166» 61,9 

1891/M  April-Septomber  .... 
678 

80,7 

1291 

89,» 
I8»l;9a  Oktebftr-MHra  1948 

61,1 1884 

1  48,9 

252! 

41,« 

8155 

65,«. 
286 

16,7 

1 17Ö 

]  88,»
 

2286 1977 

167,« 

Oranewald 

Stflek  t 

Zaeammeu 

Stflclt           1  ' 

Anf  die  Stadtbahn  ent- 
fallener Ocldbetrag 

(einschl.  Hundekarten  und 
QepSck) 

Dieser  Verkelir  ist  im  öst- 

lichen Vorortverkehr  unter 

bS  enthalten.     Von  Baum- 

»chuleuweg  bis  Eüuigs- 

wQsterhansen  nach  Stationen 

der  Stadt'  aad  Biagbahn.) 

8184  100 

1864  100 

8812  m 

1 
5  676  101 

1414  jlOO 

842  — 
624 

784  — 

18)8  — 

470  — 
4282 

801,« 

 \  
888  , 

176,« 
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12  Di«  Berliner  Sttdtbfthn. 

Uierxii  kommen: 

Hundekarten 

Stttek 

GepiekbefSrderiing 

gewicht  üeb
eriewicht kg        i  kg 

1680/01   
81B7 

1 

900 

- 9866 770 

ibyl/yj  UKtoDer-Marz  

2  m 770 

gegen  1866/67  

796 

380 

imifim  mehr  
1688 

'  490 

Von  den  aosgegebenen  Fahrkarten  entMen  anf: 

Einfache  Fahr- 

karten (einschl. Kttckfabrkarteu 
Militär) 

Sttkek StQoil 

1486 1740 

1661/08  April-September  

747 
1117 

86U 

4  569 1  117 

668 762 

8897 
866 

688,7  }{ 
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Die  Berliner  btadtbahn. 48 

B.  FeniTerkeiur. 

Von  den  Stationen  der  Stadtbahn  sind  an  Fahrkarten  aubgegeben 

für  Faiirit^o  iu  der  Richtung  Dach; 

Potadam- 
Kagdftlnirg 

Stttck 

NordliaiiMB 

ätttck 

8 

ätäck     I  g 

imoi9i  

liS91i'J2  April-September. 

1801/92  Oktober-H&rx  . 

1891/98 

segea  1886-87 

80168 

19  336 

m 

19884 

8,« 

84860 
78261 

61» 

1.» 

66479 

4,1 

71990  e,v 

8^866 

8,« 

58680 

6^ 

1801/«!  mehr  .  . 

1601/99  weaigtr  . 

38141 
i  149,0 

17681 

19991 

88,8 

4 5 6 7 

Hambarg 

Stationen 

des  Dir. -Bez. 

Stationen  dps 

Dir,-Bez.  Berliu 
Görlitz 

Zntaiaiiien 

Bromberg 
vHauptbabn) 

Stfick n Stück n 

1) 

Stück Stikk Stück ?> 

4^606 453766 88,ö 
440  766 

37,0 
97  269 1 192819 100 

968857 
60948  1 

980884 

315(Mi 89,3 644189 46.« 

1  1 

1 192  46ü 100 

18988 888884 86,» 408586 44.» 47651  1 919891 
100 

 1 461067 
49.« 

IS  808 

18680B 
 ' 

98108 

1 

980069 

ABl« 
»  41,« 

90^ 

90,r 

Digitized  by  Google 



44 Dia  Berliner  Stadtbahu. 

Hierzu  kommcu: 

Hund«- 

Znsehlag-, 

scDiai- 

Oep&cktef ttrderang 

AYilgtill-  Ull(i 

liaiiiiüt^ig- 
karten 

iiesaninit- 

gewicht 
Ueber- 

gewieht 6tÜck 
■A  771 

rj  j  7-1 

2  57] 

iH9I.'lV>  i2  172 i\  768  r,5<i 2  285717 

:,'('.gfcU  lHrtti/K7   .     .  . 
3  3411 

1  13 1 7  U3Ü  U40 

•_'  171H)14 

lH  n  [i2  mein 40  741 

•  •  •  - 3  .S4 

i!irk;i'-tiMi  cnt f;i]l:'ii  ;ni 

Fahrkarten  gflltig  für  alle PefHonenzugkarten 
ZQge 

(einschl.  Militärkarten) 

L  Klasse  ' 

II.  Klasse III.  Klasse I.  Klasse 1 n  Klasse 

Stftek Stildc 

90899  < 
91  «90 70709 

1 

2019 
91948 

im/9»  17881 74965 
6ft6ftl 

1992 91644 

gegen  lBdß/«l  .  .  . 

1709»  ' 

90080 
1 

77986 1818 
17749 

16dl/9S2  mehr .... 

996  ̂
 

 1 

8  8&5 

1,8  ü  ' 

45," 

I^lfd2  weniger    .  . 
_  1 

16.T  " 

IR  ̂   !! 

Perfiouenzugkartau 

(einschl.  MtUtärkarten) 

m.  Klasse  { IV.  Klasse 

RUokfahr 

I.  Klasse 

•  nnd  Sommerkarten 

II.  Klasse  ,  III.  Klasse 

Arbeite  l■- raek^Ss1lr- karten 

IV.  Klasse Zeit> 

karten 

StÄdT Stttck Stflck Stftck 

114606 689017 15897 89010 168469 17746 

61 

106990 603912 14448 76885 
179004 

38  8"^ 

186 

198110 894700 5156 46995 196879 7969 8 

VJÜ  158 9298 29  4in 
53  632 30  944 132 

50,5  J! 180,1 }{ 

4  m}fi  K 

19H90 
15,5  (1 

Digitized  by  Goo^^Ie 



Die  Berliner  StaiUbalui. 

45 

Die  auf  deo  Fernverkehr  von  Berlin  entfiollenen  Einnahmen  einschl. 

für  Hunde  und  Gep&clc  sowie  für  Zuschlag-,  Schlafvagen-  nnd  Bahnsteig- 

karten betragen  ffir  Fahrten  in  der  Richtung  nach: 

1 9 8 

Potsdam- Magdeburg 

^       1  Ü 

Nerdbaneen IjeDTCO 

» 

1860/01  

1 
»1668 18991 

86066
  ' 

16)* 

1891/98  April-Septetnber .  . 

I8eir99  OHober-Mirje .  .  . 

10010 

S69 

1881/93  nisammen  .... 10399 5,8 Uli  46b 
11,3 86106 

17,6 

d6906 19997 49687 

322B 

14681 

29.« 

4 5 6 7 

Hembarg 

Stationen 

des  Dir.-Bez. 

firomberg 

Stationen  des 

Dir.-Bez.  Berlin 

(Hauptbahn) 

Ofirlitn 
Zusammen 

% % M 

,  % 

Ui  ; 
% 

£0h72 um 90,9 64888 94,« 

97  097  ' 

990886 

100 

39806 

88979 

19916  1 
» 

I 

5417 

'J3,i 

7!)  '202 
l«)9«  57 

100 

16629 68698 
26,1 

76902 98/) 
16484 

6,0 

974  889  ^ 

100 

1 
1 1 

98896 
84,0 

11  112 

1 

22  121) U  184 

15.? 

75  325 

97,5 Die vom  1.  Apri 1  laX)  ah  erfo 

für  di»-  Stadtbahn  und  die  dadurch  luTheigeliihrte  Ermälsiguiii?  (h'r  ein- 

gerechneten Stadtbabnantheilc  hat  die  Einnahme  der  Stadtbahn  verringert. 

Digitized  by  Goo^^Ie 



46 Die  Heriiner  Stadtbahn. 

P.  GeMoinitverkehr  dflr 

Von  den  Stationen  der  Städte  und  Ringbahn 

m 

Binfache 

Fahrkarten 

Stftek 

Bflekfahr« kartenfeinschl. 

linndreise- 

und  Sommer- 
karten 

Stttek 

1880/91 

Stadt-  nnd  RingbihiiTerkelir  . 

Westlicher  Vorortverkehr  .  . 

Oestlicher  Vorortverkehr  ,  . 

98186795 

444  8i»3 865  741 

911780 

9817 5<  8  702 

604  387 

962776 

siiflammeii 89860068 1978682 

1891/92 

April  bU  September 

Stadt-  und  Ringbahnvwkehr  . 

Westlicher  Vorortverkehr  .  . 

Oeatlicher  VorortTerkehr  .  . 

170A1848 

207  096 

268876 

9174 

363  287 

872661 

sasammen 17188681 788019 

imm 

Oktober  bis  Mftrs 

Stadt-  imd  BingbalinTerkehr  . 

Westlicher  Vorortverkehr  .  . 

1  Oestlioher  Vorortverkehr  .  . 

14688069 

487008 

696606 

— 

sueammen 16696687 
— 

zngtmmen 

Stadt*  nnd  Bingbahnverkehr  . 

WeitUeker  Vorortverkehr  ,  . 

Oestlicher  Vorortverkehr  .  . 

Fernverkehr  

31694488 

694098 

865482 

883  656 

2174 

868987 
872  551 

269  7H7 
xnsamineD 84067678 

1007799 

gegen 1886/87 

,  Stadt-  und  Bingbahnverkehr  . 

1  WeatUi&er  Vorortverkdir  .  . 

1  Oeatlicher  Vorortverkehr  .  . 

1  Femverkehr  

15188060 

941684 
177  678 

9587 

860108 
996004 
177  152 

zusammen 
16278468 826096 

mehr 17789904 181708 
109,3  g 

22/)  8 
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Die  Berlioer  Stadtbahn. 

47 

Stidt-  vnd  Ringbahi. 

sind  iüsgesammt  ausgegeben  an  Fahrkarten: 

Arbeitsr  - 

Btdtffehr-  und 
Wochenkarten 

Zaitkarten Zniainiiiaii 

Stflck 

,  Stack 
Stttfik 

Stück 

17606 648616 91089 98681966 

32879 108 187 786 1  095  307 

289  538 81899 9176 1  143  785 

17  746 MM 
61 

1199819 

867  8U 788799 94064 89818849 

46460 414980 18986 17618941 

an  USA 689 619006 VAV  VtMP 

M6676 91968 1619 884847 

619477 460961 16090 19089081 

16 498668 16981 16087906 Wff  Wir 
■OD 178 607  640 
877 

19101 688 646199 

im 468018 
16949 16181761 

46466 848946 80917 89646940 

98666 46  087 666 

^663 40884 9060 1  660960 

88888 

135 

-o.       1  »»» 
68087 86896819 

80661 999944 
7846 16469678 

5671 
191 697799 

67686 
7681 

661 649769 

79Rf> 

üi 

156465 842  796 8701 17  512527 

966974 686608 94866 
18888766 

196,1« ä82,3 
980,3  g »07,*«  X 

Digitized  by  Goo^^Ie 



48  Di«  Berlinef  StMltbubn. 

Hiensn  kommen: 

• 

Hunoe- karten 

Znschlag-, 

Balinsteiir- Mir  %m  1  *  U  O  w  V>  a 

und  Schlaf- 

wagen- 

fahritarten 

Gep8ekbef6rderaDi; 

Oesammt»  Uebe^ 

gewicht   ,  gewicht 
Stiick ijtück 

Stadt-  und  Ringbahnverkehr 6«  649 146878 

Westlicher  Vorortverkehr  . 3  438 
1  700 

OOsf  ÖSJO 

1  #  t  j  •  ' 

Oestlicher  VororUerkehr  . 5  282 7  493 
378  100 215  329 

Femverkehr  
3  771 lU  174 

6621360  , 

2671  Ul>4 

easammeii 79010 167789 
1 

n  Oda  4iit a90o9w 

AjirU  bis  Sep- 
tember 

Stadt-  und  BingbebiiTerkehr 

Westlicher  Vorortverkehr  . 

Oeailicher  Vorortverkehr  . 

4198t 

2  641 

4097 

108881 1)52 

5970 990965 |  j  'Jin lU.t  .jl" 

I6482fi 
- 

xnsamnieii 48649 
W  tf^  Alf  A 
115068 

KOS  Qna OtfO  IOC 

Oktober  bis 

Mftn 

Stadt-  QDd  Bingbahnverkebr 

Westlicher  VorortTerkehr  . 

85971 
10S6 

178  S07 

Ol  4n' 

Oeatllcher  Vorortverkehr  . 18BB 
174941 178890 

178891» 
— 

mummta 98848 848948 
1 

Ml 

Stadt-  undRingbataiiTerkebr 67868 988 18S 
1891/99 Weatlieher  Vorortverkehr  . 8677 968 Uli  U14 

IfU  f(V 
zusrnnmeii Oestlicher  Vorortverltehr  . 6869 

180311 
464  085 

3:W648 
4966 48173 6768566 

2885717 

sneainnieii 81847 606478 7648656 8796149 

Stadt«  und  Ringbahnverkelir 86908 
79968 

Wesuicoer  vorortverkenr  . 
8  BIS 

981 888 

97660 
uesui  c  n  e  r  v  orori verKeiir K  Q1A 281410 

166 1S8 
vemverKenr  ... 

9  a4'' 

l  4ol 
7080940 2179614 

znsBiDnieii 48856 
90516 

7684848 

9448407 

1891/93  mehr 
3B  r>92 

414  957 ! 
363  788 

468,4  Ü 
IV  S 

lb9l/92  weniger 
^) 593  ' 
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IMe  Berliner  Stadtbaliu. 

49 

Die  beigefflgte  Znsammeiistelliuig  ergiebt  die  vou  den  einzelnen 

Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  in  den  beiden  letzten  Jahren  Yerans- 

gabten  Fahrkarten  (aoaschlieMich  Hunde-  und  Znachlagskarten)  nebst  den 

hierfür  (ehuchliefolieh  Hönde-  und  Znschlagskarten)  sowie  fBr  Gepftck- 

überfracht  enrielten  auf  die  Stadt-  und  Ringbahn  entfiülenden  Binnabmra. 

Nach  der  Zahl  der  iui  Jahre  1891  r>2  vcnnisiiiilttpn  Fahrkarten  stellt 

«ich  die  Reihen tV> Ige  der  Stationen  folgeuderinalsen :  Friedri^'h.strafse,  Schle- 

>i!seher  Bahnhof.  Alexauderplatz,  BeUevue.  Jaunowitzbnicke.  Börse.  Lehrter 

Bahnhof-  Zonlodseher  Garten.  Thiorgarteii.  Stnilau-Riimnielsburg,  Westend, 

Charlottenbiirti.  l'oudamer  Bahiihf  1  Wedding,  l\ixd'>rf  Hulcusee,  Friedrichs- 

berg, Warschauer  Strafse.  Weilsensee,  GesnTi'Ü  ruuiicii,  iSchnmr«?Pndorf. 

SchAnli.fti--  !  Allee.  Treptow,  Wilmersdorf-Friedenau.  Sehftneberg,  Moabit, 

Tenipelhol,  Zentral- Viehhof,  Gr.  Görschenstraföe  (6  Monate). 

G   Station  Friedriehätrartte  und  AlexuuderpIatJC. 

Die  Verkehrsentwickittug  dieser  beiden  Stationen  war  die  folgende: 

worden  Fahrkarten  ausgegeben  und  dafür,  sowie  für  Hönde-,  Zoschlag-, 

Schlafwagen-  ond  Bahnsteigkarten  und  Gepäckfracht  als  Antheil  der  Stadt^ 

und  Ringbahn  vereinnahmt; 

L  Von  Station  Friedrich. strafse: 

F  a  Ii  r  k  u  r  t  e  II ß  e  t  r 

Stack 
S 

1  »
 

Stadtverkehr  uaeh  der  Stadtbahn 3  349U39 

7<■•,•^ 

415  oyo 
'J2ii377 

51  137 

1800/91 Wettlieher  Vorortverltehr    .  . a5174fi 

'  5,« 

7240« 

10,9 

Oettlieher  VorortYerkehi  .  .  . 147  931 

8,4 

40941 

386668 

8,» 

186973 
17,9 

zusammen 4  Stil  960 

lUi^o 

706747 lOO/» 

Stadtverkehr  nach  der  stailtbalin 1  717  247 

71,.'. 

217  3l>4 

53,  r, „     „  Rinj^bahn 
7,7 ((» r>Hs A|»riJ  bis Westlicher  Vororr  verkehr    .  . 

li.3 
I  1,0 

i^ptember Oestlicher  V«»ror(  verkehr  .   .  . 
121  34li 

5,0 8.3 
227  72H 

Ö,s 

i»7  43b 

16,»» 
ensammen 

2401H10 
100,0 406167 

10»^ 

ATehiT  f  «r  BimbaknwAMn.  ISW. 

Digitized  by  Goo^^le 



50 Die  Berliuer  Stadtbahn. 

Fahrkarten 
Betrag 

it 

M 

OTT 

«> 

1» 

IS'JI  O-j 

■*^tA<lt verkehr  nach  der  .Stadtbahn 

,.  Hin^baliu 

4 

1  1  9UDV49  , 

Ol  * sDO  ZV* 
1  76,* 

Oktober  bis WestiicliLT  Vnrortvc rki'lir     .  . 1S0Ü16 23  282 
(1,7 

März (»ostlicher  Vitrurtvtrkehr     .  . 

s{»  94*J 

3,1. 

18  375 
1.'»7  03J? 

6,; 

iid650 II,;* 

»ttsanittien 2388  945 100,0 

846601 100,0 

IS'.il 
isusaiuiiieu 

Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn 

Binghalin 
Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

Oest lieber  Vorurtverkehr  ,  .  . 

1 

211  288 

HO,l 

4,:. 

■"»23  lUli 

40  23n 
52  23G 

384766 

8,1 

106088 

14,1 

«uammen 4  733Sl6b 761  76k 1(0,0 

Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn 2966678 
76,« 

800  6H0 
4ä,:t 

„           „    ̂   Ringbahn 
Westlicher  Vorortrerkehr    .  . 

Oestitcber  Vorortverkehr  .  .  . 

125664 

ivn  fmi 
lUO  417  1 

4,s 

9,1 

38400 

b4(i1o 275843  1 

9,« 

197111 

80l* 
znsiuiiiiifi! 

lfK)..i 

f'  tO 

Ifsyo/Öl  wehr 
1  suu 111472 

61,» 
17,. 

Hierzu koniinun: 

Hnnde- karten 

BahnsleJ;;- 

11  ttll    ̂   ■  ■  1 1  1  it  t'_ UU*I  i  »  lllill" 

karfen 

Lr  e  ji  ii  c  k  b  e  f  ö  r  tl  r  u  u 

Gesaromt-  Ucbtr- 

ffewicht  gowiclit Stuck 

kg 

kg 

1800/91.  .  . 
10(K<4 

Bfi-^dSl  1967499 

1891/{)2  April-September  .... 6141 17141 2961606  1013HU3 

1891'92  Oktober-3Iärs  
3854 

148094 
1066030  648950 

IKDl^ttt  «usamroeu  9995 
16b*i85 

40179^0  I66iiHl3 

gegen  ldWV87  1!"  Iii» 

:>  i-j" 

.71".  Ii 

■  1  -7Ü 

lf^l)l/lt'_'  nielir 
10  y34 

1M'1;U2  vveuij^ci-  ...... 

;  7-1» 
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Die  Berliner  Stadtbahn.  51 

2.  Voll  Station  A  lexaud«  rplatz. 

Fahrkarten 
Stück  i 

Betrag 

^       '  II 

f  StadtTerkeiir  nacn  der  Stadtbahn 

1          r.            ...  Hiogbahn 

lbUO*ül         Westlicher  Vr.rort vcrkflir     .  . 

Oestlither  Vorortverkehr  .  .  . 

FernYerkebr   

2  182  536  6ü,3 

trifißai  6,1 

222  ir)S         ">  ■< 

32t)  867  5^1,^ 

9H  32S    '  IG,.. 
75  454  12,»; 

53  ()B2  9,0 
\-'  -"»'i            7  ! 

zusaiiimeu 8  7442H4  lüü^u 590  590  100,0 
> 

Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn 

f>2                  -             ~      m  Riiiylialui 

April  bis       Westiicher  VorortVi-rkehr    .  . 

September     Oestlicher  Vorortverkehr  .  .  . 

1:}82  5Ö9  61,1 

442  705  20.» 

99  322  4,s 

173  51»  8,- 

188340  6,1 

1H2  53S  5t),3 

H9H47  19,:i 

40  552  11,2 

40685  IM 

2K9G2  8fi 

xamminen 
2 181  44r>  100,0 

362574  100,0 

Stadtverkehr  uacb  der  Stadtbahn 

IftOl  0-2               "           «     n  Ringbahn 

Oktober  bis     Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

M&r«        Ueetlicher  Vorortverkehr  .  .  . 

Femverkeiir  

1  1479460  1 

90783  5,1 

124  8S7  6,9 

96880  5,5 r 

200880  77,a 

20496  7,7 

19669  7ri 

20695  7,7 

saiainraeii 
1793455   :  100,  • 

1 

1 

267038   1  100,0 

1 

Stadtverkehr  nach  der  Stadtbalm 

n    n  Bingbabn 
Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

znsammeD  | 
1  Oeatlieher  Vorortverkehr  .  .  . 

j  3  254  714  Öl,y 

190 1('4  4,^ 

297  850  7.. 

3822!^  5,^ 

459271  72,9 

Ol  060  0,7 

60844  9,<i 

49547  7,*« 

susammen 
nmaoo  ioo.> 

630219  10l>,u 

4,*
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52 Die  Berliner  Stadtbehii. 

Fahrkarten ' ätttek     1  X 

B  e  t  r  a  sr 

it 

StadtTerkehr  nMh  der  Stadtbahn 

«:«?en       Westlicher  YorortTeikehr    .  . 1886/87 
Oeitlicher  Vorortverkehr  .  .  . 

167877»  ;  80,fi 

84687   ,  3,7 

138978  1  6,4 

1(6160 

388888  60,» 

38686  6,7 

38877  hfi 

48190  U,; 

cQsainmen 8406788  100k» 896 147    '  100^ 

lH9)/90  mehr 16601U 

66)» 

886066 

69,» 

Hierzu  tcommen: 

Uunde- 

ZnHchlag- iuk! GepKekbefördernng 

karten Babosteig- 
karten Gcsammt- 

^ewioht 
Ueber- gewicht 

Stliuk 
Stück H 

kg 

7104 84042 1846939 600816 

1881/98  April-September  .... 4660 16701 706848 387992 

18»1/H9  Oktober-M&rs  9  668 7H94H 44689« 319198 

1891/it3  KUftammeu  7112 »464» 1 164  73» 
ÖU7  12U 

gegen  1888/87  

1  1,-11 
i;;  '--i; 2<ki2 XI  7(>3 1>00Ü4 

134  4f»H 

■ 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 
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54 Die  Berliner  .Studtbaljn. 

J.  Die  Vei'wei'tliung  der  Stadt  bahn  bogen  und  der  anliegenden 

Griindfttiicke. 

Die  Anzahl  der  Stadtbahnbogeiiräume  (5*J7)  ist  dieselbe  geblieben. 

Dagegen  hat  sich  die  Zahl  der  vom  ßisenbahnfiskus  dauernd  finanziell 

nicht  zu  verwerthendeu  R&ame  van  118  anf  105  dadurch  vermindert,  daTs 

mehrere  EigenthGmer  anliegender  GrandstOcke  aaf  das  im  Enteignnngs- 

verfahren  erworbene  Recht  der  dauernden  nnentgeltliehen  Benutzung  der 

Bogen  Verzieht  geleistet  haben.  Die  den  Eigenthfimem  der  Nachbargnind- 

stilckeim  Enteignungsverfehren  zeitweise  überlassen  gewesenen  11  Bogen 

waren  im  Jahre  1888  bereits  zur  Vermiethung  wieder  verfügbar.  Seit  dem 

Bestehen  der  Stadtbahn  hat  sieh  die  Verwerthung  der  Stadtbalmbogen  wie 

folgt  gestaltet: 

1.  Anzahl  der  K  Ii  n  m  e. 

Zeitangabe am 

Zur  Ver- mieiiaing 

verfDgbare 

£ls  waren 

Termiethet 

R  ä  n  m  e 

Es  waren 

an- 

Termie
tliet 

81.  März 1882  463 58 395 

31. 1083  
453 

115 
338 

31. 1884  465 
118 

837 :u. 
1885   148 

31*2 

ai. n 1886   462 

9m 

254 

iji. 
K 1887   m 247 

215 31. « 1888   475 191 

31. 9 1889   475 301 
174 .'U. 

n imi  477 
318 

ir>o ai. 
» 1891  477 318 

159 
31. 

fi 18f»2  477 

330 

138 
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56 Die  Berliner  Stedtbabn. 

b)  Mietbeerträge  aus  den  an  die  Postvei  waltuog  und  die  Bahnhofs 

wirthe  vergebeneD  Bahiihofsräumeu  sowie rachtzins 
1 

aus  den  au 
die  Stadt- 

f KiliTi  Tinmittrlbar  an>to1>  ̂ n!fi! 
ti<k;ili-i-lii  '11 

.  f^I  i'iindst  li 

-  ■            •  ■ 

Pachtzins 

Für 
Fat RUH 

PoBtdieuat- Bahnhof»- eisen  bahn- A     A     Ift     %»     %t     M               0      S     A     1k  fr 
ltieCttD11ll£;«jftlir 

wirlh- 

noKlUISCIIrU 
Zusammen 

rMlnie Schäften 

Urund- 

stttckeu 

st 

»fr 

vom  7.  Februar  bis  31,  März  iHgSJ 

982.:>o 
9281,si 10  214,02 

188^  17  692,37 llil9M7 <i6  696,77 
96689,»i 

17963,00 

13()60,<'> 

28886,18 69468,o 

1684/85   

18488^ 

18478,»! 
47  448^4 

79a66,Mi 
IBSSfiR   19797,M 

18747,7^ 
60686^9« 

9408I,W 

1B86/B7  »886,4« 18  741 ,«7 63688,» 
97711,94 

90886»4<> 
13  525,00 

63876,;tli 
97737,» 

1688/8»  

a0383.-.o 

65900,M 1(^588,60 

20  388,^s 
lHs33,8a 

66  723,i(.. 
20  (V.  O.wi .VI  H*J3..-o 95  lö9,iK, 

1891/92  20  336,16 
5r)i>l6,»f 

108787,«(> 

l)it'  (ie.sjuiiiiilriiiiialiUM*  zu  a  und  i j  .stellte  .s ich  in  den  eiuzehieu 

H« chjiuugsjahreu  wie  folgt: 

B  e  t  r  e 

g  a  n  s Kechnuntrsiahr 
-1  äUüllt!  U Tabell«  b 

Znaammen 

M 

♦  rfc 

M 

Vom  7.  Februar  biB  Sl.  Mftr«  1882 . 10568,90 10814,09 207B8,9a 
90069,^9 

95588,«< 
194li66,<a 

I8a698,u 
69468,69 

19»168,<M 
lß9  902,5« 

79366,»» 

«248959,14 

194  2a3.9V 94  081,08 288  314,91 

237  133.H1 ;>7  711.31 

334H45,i'. 
HHT'S-  "      •      •  • 

ovo  y.ir'.  ('< 

J>7  737,79 

411  676.17 
lHK>/>iU  •    .  . 

•      ■      «  • 
;r>s  67'u.'. 

462  263;^?- 
18-<!»/90  

;i'.»G  Mi7,7< 
104  940,-1. 

r>oi  6ia,3u 

ll7U30.<i.'. 

95  159,% 

512  I90,rii 'jj  4fvtb22,io 
103787.40 588  609,»o 

Nach  diesen  Tabellen  waren  am  31.  März  d.  J.  von  den  verfug- 

baren Bogen  71     varmiethet  29  %  unvermiethet.  Geht  man  von  der 
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Die  Berliuer  Stadtbabu. 57 

Gesammtbogenzahl  (697)  aas,  so  stellen  sich  diese  FrozeDtsfttze  auf 

57  and  4S  °/o.  Der  Ertrag  aus  der  VermiethiiDg  der  Bogen  und 

dem  Paehtzinse  der  Grundstöcke  ist  in  den  letzten  5  Jahren  um  253761^65  H.. 

d.  h.  um  76^/o  (7o,h)  gestiegen.  Diese  Ertragssteigerung  ist  wesentlich  darauf 

zorÜelcznfUiren,  dafs  eine  grorse  Anzahl  Bogen  info^  Anlage  öffentlicher 

Straben.  sowie  durch  Herstellaog  eisenbabnüskalischer  Zufahrtawege  dem 

allgemeinen  Verkehr  zugäoglieli  gemacht  worden  sind.  Die  im  Jahre  1888 

geplante  öffentliche  Stralse  an  der  Nordseite  der  Stadtbahn  zwischen 

Bahnhof  Jannowitabrttcke  und  Bahnhof  Börse  ist  jetzt  zum  gröfsten  Theüe 

hergestellt  Kur  noch  ein  im  Zuge  dieser  Stiaise  liegende.^  (fiskalisches) 

(lebftnde,  dessen  Abbrach  bevorsteht,  hindert  den  durchgehenden  Verkehr 

daselbst*.  Sobald  dieser  wird  stattfinden  können,  ist  noch  eine  weitere 
Steigerang  des  Hiethswerthes  der  anliegenden  Stadtbahnbogen  zu  erwarten. 

Eine  weitere  öffentliche  Strafse  parallel  der  Stadtbahn  ist  zwischen 

Siginundshof  und  Cuxhavenerstrafse  entstanden:  die  Bachstrafse,  an  deren  An- 

lage die  Eisenbahnverwaltnng.  wegen  ihres  Interesses  an  der  Bogenverwer- 

tliung.  mit  einem  Kostenbeitrage  betheiligt  ist.  Durch  diese  Strafse  sind  die 

angrenzenden  Stadtbahnbogen  /war  zugänglich  und  besser  vorraiethbar 

geworden;  sie  sind  jedoch  bis  jetzt  /.um  grölsen  Tlioilr  unvermiüthet  ge- 

blieben, weil  in  dem  aiit^teiizeiuleu,  dicht  am  Thiergarten  belegenen  Stadt- 

tlieile  vorerst  noch  wonige  Geschäfte  auf  die  Benutzung  der  B(»gen 

Werth  zu  legen  scheinen. 

Die  früher  geplante  Anleitung  einer  Oiieutlicheii  i  ai  iUlelzufahi  tstrahse 

/wischen  Alexanderufer  nnd  Unterbannistriifse  ist  aufgegeben:  dagegen 

sind  die  h<!treffendoH  Bogen  durch  Anlegung  eines  6  ni  breiten  eisenbabu- 

tiskalischen  Zni  ihrtüwegs  zugänglich  und  besser  verwendbar  ^gemacht. 

Ein  solcher  Zutahrtsweg  ist  auch  zwischen  der  Kleinen  Präsidentenstralse 

und  tler  Ueberfahrtsgasse  geschaffen. 
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58 
Die  Berliner  Stadtbahn. 

Anlage  A. 

Zusammen- 

der  auf  die  am  7.  Februar  1H82  enlffaete  Berliner  Stadtbahn  (Strecke  Schlesificher 

(Ii  III 
Stadt-. Vorort-  iiiiil  I'eru- 

Monat 

lbÄ4/85 

// 

.// 
.  // u 

.  /r 
— lertneo 

8,41 

1685891  7,0» 
214  UH2 

260631 

M«  — 20(»919 
10,11 266008=  11,1» 

238049 276187 
10.«i 

Juni  ,.....•> — 

9,0« 

254  »44  1rt.»o 269907 

10.M 

254  406 

Juli  — 2"  »8  910 
10,1« 

'J-lSalHi  lU.io 
23.')  4ti6 

9,'<o 

26S  270 
— 1841^8 

9,»i 

2&B658  UKs.-« 

248  985 

10,1« 

249  81H 

l»i!114 

9,it 

2346928.  9,47 22(1396 

9,M 

227  9K7 

H,n 

17(1474 

8,."'< 

199099  8,i>r 178254 

7,19 

2(154^ 

— 
124  170 

»;.vv 
141 2:n  r..f4 

ir.2  123 

1 77  07.'» 

— 
132874 

150283  üri-i 15«  218 

6,5! 

170999 

6^ 

— 128  769 

6,14 

146166  6,1.^ 166744 
177  OHO 

18HH4M 
141748 

7,09 

137  828  6,7« 147  878 

6,w 

158498 

5^ 

141  147 

17304«J 

B,6r. 

172  379  7^5 172063 

7,i*«. 

178621t 

Zusammen 
277  94K 1996&33  100,in 

2376929  mfi9 2379265  100^ 2000076 
lOOtun 

9.,'10.A]»ri!ls*<l.' 25.  2Ü.Mai  zl883 
WU.  April 

5  /6.  April 

28./21>.  Mai 13.  14.  Mai 1./2  Juui 24.  2.'>.  M 

ai 

Hygieiie-Ausstelluni?  . JUai  Oktober 

Eröffnung  der  Station  Thiergarten 6.  Januar  iBs') 

Anieblnfs  d,  Berlin^Gürlitaer  Bahn 
1.  (Oktober 

JubilSums-Knngtavsstellnn^    .  . 

l  eberleituiig  de»  Feru verkehrt  vuu 

und  nach  Hamborg  Aber  Nauen 

anf  den  Lehrter  Hauptbahnhof 

Desgl.  Ton  und  nach  Magdebari; 
auf  ilen  Potsdamer  Bahnhof  in 
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Die  Berliner  Stadttiaha. 59 

Stellung 

Bahnhof— Westend)  für  Personen-  n.  a,  w.  Beförderung  entfallenden  Einnahmen  aus 

verkehr  in  l>eitlen  Richtungen. 

ih87/Hrt 1888/Ö9 1889/90 
1890  91 1891/92 

32 1 

312  37d 

l'.fr*  141» 

191 1H5 

Im» 

9.1« 

11.09 

1U|32 

»).*^ 

6.94 

6,7« 8^ 

7-«» 

1273661) 

3^716 

Bit  341 

393828 

271740 

:>!  1  1,')! 

21ä7U 

214741 

196  H33 

•J47  114 

8,7!i 

9,M 

9.i»< 

9,«i 

8,7t 

6,ti 

7,02 

801189 

360989 

39R081 

;^43  m 

343343 

818(109 

996  73H 

2,14  «il  3 

244)^15 

284821 

909664 

2riO  227 

9,49 

9,9-. 
9,»;> 

9^ 

8,w 

(i.'+O 

7,10 

6»7» 

6,87 

7,»6 

844 160  J 

886 124  { 

411883 

399  789 374 146 1 

867621  ■ 

351 873 
' 

296  349 

882  584 

270899 

268921 

316551 

8,  «» 

9,75 10,ie 

9,  >«T 9,3» 

8^1« 
B,<7 

7.31 

6,»7 

6^6« 6, M 

7,  «<i 

365751 

^2660 

384069 

4<>S83H 

404164 

872048 

8,  <)7 

9, M 

9,1' 9,30 

8,3« 
864 176 '  8,3» 

334  259 

315429 

806  281 

267907 

352  703 H.II 

879  930 
1 612089 

426891  i 

434  879 

484590 

888716 

418168 
3311271 

327  312 
881 491 : 

808  808 
34(>  102 

8|18 

9,1* 

9,a«i 

9,w 

8,»T 

9,0» 

7,a» 7,0» 

7.« 
6,« 

7,45 

3018285  lOOiM 

i6./96.  April 

18. 14.  Juni 

8118699  lOOiOO 

10/11.  April 

29./80.  Mfti 

8449490  VXi/» 
I 

1./2.  April 

90./21.  Mb! 

4068069  100/10 

21./22.  April 

9./10.  Juni 

4847926 

lOO.o-) 

Ü./7.  April  1S90 29./3<).Märzl891 

25.  26.  Mai 

H«i/ Oktober 

4  644881  IWfiO 

17.  18.  Mai 

1  Juni  1891 

1.  Okt4iber  1891 
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60 Die  Berliner  ̂ »tadtbalin. 

— —  Hau  ptz  u  sarii- 

iivr  von  den  Stutionen  der  Berliner  Stadt  und  Uiiii^iialin  in  den  bitatsjahren  18iOA^l 

Scbiafwageukartiiij  neb.st  den  hierfür  (einschl.  Hunde-.  Ziischlacr-.  Bulnisteig-  und 

entfallenen  Eiunalimen,  unter  Gegenüberstellung  dt^r 

April  bis  September 

Anige- 

Aiitheiligei 

Ausge- 

Äntheiligti 

i^ebene 

(leM  betrag 

gebene 

Geldbetrai 

Fahr- 

1 Stadt- 

Fahr- 

der Stadt- karten U.Ringbahn 
karten u.  Ringbahn 

(ansschl. (einaebl. (antsebl. 
(eiosebl. 

Hnnde-. 
Hunde-, 

Hunde-. 

Hunde- 

Zu- 

Zusclilag-, 

Zu- 

Znschla^;- 
schlag-, Bahnsteig-, 

schlag-, 
Bahui>teiK- 

Bahn- Scblaf- 

Babn- 

Schlaf- 
steig-  n 

wagen- 
stfig-  u 

wageii- 

karten  und 

Sclilaf- 
kaltrii  i;!  1 

wagen - 
(iepäck- 

wagen- 

Uepäck- 

kaltem 
karten} 

frachi Stuck 

M. 

Stiek 

A.  Stadtbahn- 

1.  Fern- 
Schlesiacher  Bahnhof. 

S.V. l  rli3  571 

21K)677,m:. 976  13ti 
Iü3y42.' n BingbabaitatioBeii  186684,r. 

490  W4 

81  H4.»i 

V.T. n 67669 86  9S8,«> 

84  rill 

ii4aa.M' 

n 8S607 
K117,{Mi 

16846 

n 870 
1S4,3Q 

104 

»» 

« Gnmewald  81466 U  Kll,i« 16448 
8061> 

< 

19  892m> 
• « 5607*27  . 

97»  691) 18745> 
Uekleuberg   Krdwbwr.-  gj^i^ 

161  (187 102  S97 

n 98662 
11842,30 

87907 

9663.«! 

F.V, 
t» 

2  742 1  431,  o 

' .      1  257 

»• 

n 21*16 
1  46H, >      Ii  »»7 

2  27tJ.Ji 

n r 
4  ÜIC* 2  548,70 

')      i  179 

'  1  2  2{>7.J^ 

n II ..    Hanihitr:j*'i  H;»liii  

2Hi>:{ 1  342.ti" 

>)  (HC.» '  ;;»iii.-< 

«1 

1» 

dem  i>irektiou&bezir)<  Üroiuberg   .   .  . 211  li>l 2U3t>&4 
— 

*» 

w ^             ^            Berlin  (ausseht. 
908048 

9619j> 

HM  186 

4963},v n der  Berlin>flOrlit«er  Bahn  
4t  4416 

10499,»(» 
ij4884 

691.M 

zubaromen 3  71Ü  513 
53o7aö,x. 2  2l>4  565 34U  101: 

^}  Enthalten  auch  die  Angaben  für  Ukiober  IhUl  bi^  Alärz  l-^92. 
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Die  Berliner  Stadtbehn. 

Hl 

ll0llfltllm|| 

lind  1891/9*2  verausgabten  lahrkart»Mi  (uii.sschi.  liuiule-.  Zuschlag-,  ßahiisteiff  und 

Srhlafwagenkarten),  sowie  für  Gepäcküberfracht  erzielten,  auf  die  Stadt-  und  Ringbaiin 

Ergebnisse  der  Etatsjahre  1891/92  und  1886/87. 

i  m  92 

Oktober  bis  Hirz 

\n?ge-  Antheiiiicer 

^'ebene  Geldbetrag 
Fahr«      der  ätaUt- 

Urtea  iLBingbelm 
ansscbl.  ^einschl 

Hände-.  Hnnde-. 

Za-  Zuscbiai^-, 

Hddi|r.,  Be]Ui»teig-, 
Bahn-  Sflhltf- 

-tei^-  u.  wa^en- 
''chlaf-     karten  nml 

»««en  (iepaci- 
karten)  f^eht) 
ütllck  .// 

1691/92  BMammen 

Ans^e-  Antlitiili^er 

i^ebene  (Ttldbetrag 

Fahr-      der  ätadt- 

kurtea  n^BiaglMhii 

iansschL  (eioadil. 

Hunde-,  Hunde-, 

Zu-  Zascblag-, 

achlag-,  ftelmateig-, 
Bahn-  8ehUN 

sttiip-  n.  wagen- 
Sclilaf-      karten  und 

wageu-  Gtipäck- 
karten)  fr»cht) 
stnck  .// 

18M/iB7 

Ausge-  Antbeiliger 

gebene  Geldbetrag 

Fehr- 
kerten  ""'^ 

'aiueeliL  Ri
°«bahn 

n    .  leinscbl. 

Hunde- Hände-, 

ZnieUag- ^"       karten  nnd 
^^hliiu-  Gepick- 

karten)  firaoht^ 

stück  « 

1891/92  gegen  1886/87 

\,'^)  mehr  (  -)  weniger 

Ausge-    '  Antlieili^er 
ifebeiie  Geldbetrag 

Fahr-       der  Stadt- 

karten   1  «.Ringbahn 
(ausscbl.  einschl. 

Hunde-,  Hunde-, 

Zu-      \  Zuschlag-, 

suhlag-,    !  Baiinsteig-, 
Bahn-  Seklaf- 

.stei^-  n.    '  wajjen- 
Schlaf-      karten  und 

wageji-    1  Oepftck- karten)    1  fraoht) 

Stück 

Stationen. 

sUtioaeu 

1 
971 148 

197671^1 

+1S9H177 +  195911,70 f 8776185 
«6800,»' 

lOOOBilo 60889 91481,w 18864 10699,P< 
-1-    41  »j6 

+  10781,M 

lot8B  ̂  91»  748 
10404 9880kM 

-f-  16339 
+  5899^ 

«7 961 408 919,«o 

~  47 —  107,10 

»164  ! 18B97 8717,M 18841 6671fW -f     4  786 -1-  9045|7& 

1 
 67S86

1 

88047,M 178  788 

: 
 1 

+  46941t; 

-f  9R870,» 

til  sfi.l +    47  510 

1

 

 

1
0
0
3
6
8
 

:{6iä07 
4  177,4i| 

1  -'67 «48,40 1  743,.so 
«i  !»67 

2  a7ft.T.^ 1  :.7i. 1  17(),4i» 4-     1  KIS.v., 
1 _ 4  iiy 3  4H1 

3<)34,.ii 

-I-  71H 
—  7;i7,^t 

tm 

1  421 
1  203,2i —  KJ3,«.-. 

I75H62 

-j-     'J7  l'J-J 

II  851,91 940164 

-  \ 

-  94Htt5 

4-  94ti9,7S 
t  - 17604 

1869,»^ 
d44  7lO.Jo 4  0l4  6<ib 548  81l,n 

* 
2  Klti  (»44 

1  29H(»34.;<- 

1 
1  1986084 
—  9BB60 -f  968660,iH 

—  2778,4s« 
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62  Die  lierliiier  Jstudtbuhu. 

1890/91 

Ausge-  Autheiliger 
trebene  Geldbetrag 

Fahr-      der  Stadt- 
karteii  u.l^iug^baliD 

(auttscbl.  (einschl. 

Hude-,  Hunde-. 
Zu-  Zuschlag-, 

schlag-,  Bahnsteig-, 
Bahn-  Schlaf- 

steig- u.  Wagen- 
Schlaf-    karten  und 

wagen«  Gepäck- 
karten;  fradit) 

Stuck)  UX 

1891'9S 
April  bis  September 

Ausge-  AntUeili^ei 
gebeae  1  deldbetrag 

Fahr-    !  der  Stadt- 
kirtPii  u.Ringbal): 

iHusschi.  ^eiuacltl. 

Huude-,  '  Hunde*. 
Zu-  Zuschlag*. 

81  lilae-.  Hahnstcij-, 

Bahn-  Schlaf- 

steig-  u.  wagt'u- 
Schlaf-  '  karten  noii 

wagen-  Gepäck- 
karten) fracbt) 

Stück  M 

Alexanderplatz. 

1332659 

18253^»' 

645909 
963ä7,M 443706 

68  847,1» v.v. n 81898 40881,«! 34117 

14489.TU 
43  3üi> 15tM>l.^« 

30  44!» 

10  14(V-" 

t> 

Jfriedeuau— Zehleudori' . 
5 2 

7»»«' 

w 
19492)«) 

84  754 

1D01S.M Filrstenwalde 
n N Kietz  lluuiiuelsuurg — Erkner 

125  im 27  849,sy 97097 

21 073,; 

Lichttuberg  -  brdrsberg.- 

Stranfsberg 

n n 45116 

b2l2,«>t 

2iS  OTjO 

4  546."« 

Rödersdorf 

tt Tl K((nigtwii$terbaiiiien .  , 
56747 

1769t),«-'i 

4837)1 

14964,11 E.V. N der  Potsdamer  Bahii 
8890 4224,«> 

1)  3368 

1)  169t>,io 

1» 
n „    Bhuikeaheiiuer  Üabn 8  316 

1  WJ,T3 

'      7  217 

n  2*ii3.*' 

»1 

Lehrter  Bahn.  .  . im) 4^,1» 
i)    8  «45 

4  702,1t' 

n y,  Hunbrn^er  Bahn  . 

4490 

•)  1804 » ■  77ÄI.. 

» T dem  Direktionabesirk  Brotnbergr  .  .  . 90365 
12Ö47:>. 

^)  98 168 

«)  138;.6,:j 

n n „             iJfrliii  auss^cli. 

84 

11  41».'),  Ii 

:>!  UH) 

II  öiT-'';' 

der  iierliu-(türlit%er  lialio ■     ■      «     •  * 

5  727 i-V' 

14  456 

4  7ii3,'<J 

zusammen 8744)284 
69659»,'« 2832948 

871 271^" 

)  1  utluilttii  auch  die  Angaben  lur  Oktober  l^Ul  hi^  März  lbii2. 

Digitized  by  Goo^^Ie 



Dk  Berlioer  Scadtbabn. 

68 Oktober  bis  Mftrz 

Ausiie-  Astheiiigcr 
(p^ea«  Geldbetrair 

Fahr-       der  Stadt- 

k:irt«ii  u.Rinj^bahii 

aiuaehL  ^«üisebL 

Hoitd«-,  Bunde-, 

Zu-       Znsefalitg , 

i'hlau-.  Bahnsteig-, 
l>a]iD-  Schlfti- 

fteii;-  u.  wageü- 
Seblif»    karten  nnd 

waceii-  (tepäck- 

kurteu)  fräcbt) 
Jtück  .// 

IHDi  9S  aniammen 

Ausge-  Auilieiliger 

iprebene  Geldbetrag 
Fahr-      der  Stadt- 

karten ii.Riugbahn 

(aiusebl.  (eiascbl. 

Hvade-,  Hunde*. 
Zu-  Zaschli^-, 

schlatr-.  Bahnsteig-, 
Hahn-  Schlaf- 

steig-  u.  wageu- 
ächlafo    karten  und 

wagen-  (iepfick- 
karren)  fracbtj 

MUck  .// 

imj9J 

Ausi>:o>-  Aiitheiliger 

gebene  UeMbeti;iir 

Fahr-  ''er karten 

. ,  Kingbahn 

,  (einschl. 
Hunde-, und         „     , , 

karten  und 
scfalag-  (Jepack- 
karten)        t  rächt 

Stück  ^ 

is'ji  92  gegen  Irv5ü/H7 
1  -f-)  mehr  (-  )  weni|?er 

Ausge-  Antheiiiger 
gebene  Geldbetrag 
Fahr-       der  St^idt- 
kartcn      u.  Ringbahn 

i.auäsubl.  (eiascbl. 

Hunde-,  Hvnde-, 
Zu-  Zuaclilag-, 

schlag-,  Bahnsteig-, 
Bahn-  Schlal- 

steig-  u.  wageu- 
Scblaf-     karten  nnd 

wagen-  (iepäck- 
karten  frachtj Stuck 

1  
- 

1  «364714 
4692711,«« 1673772 2äH8ä8,tu 

1 

|-i-12UU6ä8 

-i- 160356.» 

9U6886,u 
1 

*  - 

AAA  ahn  A. 
880304 

6OO3I4CO 

1 

1  — 

«1633 14600,7» 957S0 

29090,4'. 

782K,Mi 
♦f  77631 

+  91S02,w 

51 21  348 t>71>l,a:j 30CMI6 

-1-    7  7o.S,<». 

14,<iu 
4 

22,00 
9 

5,ttt 

5 

+  IttjtiV 1 744rS» 42996 
17  86Bi9is 

25011 
12040,M 

+  17985 

-f  6317,v» 

ly  142.IU 
55  iit>ü,*u 

87  374 14  452,w 

j-r 
 lo7l>47

 

~t  34  352,41 

616,7» 50(}3,tii 17  iHJO 2  446,ui 

j  4     10
  Ü3Ü 

-f    2  Ül5,uo 

23699 6475,w> 

169«K;." 

5966 5(102,»» 

-  260fl 
—  33l2,w 

7  217 
2h7H 2  2^^9,v:* +      1 330 

75,:^.-. 

6^46 4  708,10 
bm 

4539,»» 4-  3H07 -f  162,t7 

1304 
776,iu 8317 2K83,«7 

—  1918 
—    2 107,*J 

9616R 1S885,7:( 
6B428 15S90,M 

+  29740 

—    1 456>«7 

(  473» 

^  mm 

<>i>4ir> 

12  Ö^.').!  '.' 

|i  4U711 

4-  UU4-1,>J 1  ̂  
i  - 

122Ub 

3  05H,äo 
i  _ 174IW7 ^940,»! 8974  900 680911,11« 2406  7H6 

395 147,11 

-t-lB73  64« —  4526 -f  242«15,u -  6950,9» 

Digitized  by  Goo^^Ie 



64  Die  Berliner  Stadtbekn. 

1880/81 

Ansge-  Antheiliger 

gebeue  Geldbetrag 

Fahr-      der  Srn  h 
karten  ti.Rin^fbaiiu 

(ansschl.  (eiuschl. 

Bnnde-,  ,  Hvnde«, 
Zu-  ZuBclilag-, 

Hcblag-,  Bahnsteig-, 

Bahn-  Schlaf- 

steig*        wagen - 5lehlaf-    karten  und 

wagen-  Oppäck- 
kartenj       t  rächt) 

iStttok  UV 

18Ö1/Ö2 

April  bis  September 

Au8ge>  Aatlielliger 
gebene  Qeldbetnm; 

Fahr-       der  Stadt 

karten  n.Riiit^bahn 

(au88chl.  (eiuschl. 

Hunde-»  Hunde-, 
Zn-  Zuschlag-, 

schlag-,  Bahnsteig-. 
Bahn-  6chlaJ- 

steig-  u.  waiiren- 
Sohlif-     karten  und 

wagen-  GL'i)ack- 
karten)  fracht) 
Sttlck  u/ 

Frledrfciistnrte. 

s.v. 8  ai\)  üäi^ i  717  247 217  308,^ 

»6877 
51  lS7/ti> 

184199 40587,» 

» 16ift)96 
30 600^  w 76166 

16496^ 

n 
46914 

■  16650,0.» 
80806 II  484,40 

r n Friedeuau  Zeblendort  

Tl 

kjt  USA.  an 

A\  Qt)n 

Pttrstenwalde 
» Kietx— BiunmelalHiTi^— 

Erkner 

H«661 

22832,4'^ 72  84)7 

IH  ]42^t 

StraalsberK 

Lichtenberg— Frdraberff—  -  - ^  Rüdersdorf 

•it>216 

5  HKii 

1B701 3  7tlKtt 

M n 85082 18  460,» 28888 
iigao.«« 

F.V. « 21 38» 12S67,o*» 

1  12460 

*)  Ii996,>k 

r 

22  1!)»» 

11  914/- 

'    m  <;92 
'    13  435»..-> 

n 43l»tH) 
25841:Xi 

"     41  149 ')  24i>84,»» 

n 

»t 

28  866 

141)43,70 

»  »007 

3  686^ 

K dem  Direktionsbesirk  ßroniberg  .  .  . 1SI7  Km 
ii6807>T» M  186  449 1)  9&9(»,<e 

T» 

n „            „           Berlin  (anfwchl. 

Kerlin-GOrlits)  mm 25^i4s 73  86» 18092^« 

1« 

n 
17  158 5  ».2?*.«>  ■ 

xuinmnen 
1  3A1 

7t)t>740,X4  1 

2480836 

481896^ 

EnthuU^  n  auch  »Ii»-  Angaben  lür  ukr<ibt5r  l.syi  hU  Marz  Inlfci. 
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Die  Berlinei  Stadtbahn. 65 

1591, '92 
Oktober  bis  März 1891/92  satammeii 

/\  in  II  V  1 1 1 L  *r r 
nr  A  T\  ̂   iTi UciUOClirag 

FaBf> C0r  otaat- 
caar- 

1  der  9taac<* II*  JUnglNUlIl 
Vavf  AH va  1f  iviflnatt  nn 

n»  jun^iittJiii 
iaus*cni. >  ausacni. 

Hundt-, Hunde- Hunde- 

Zu- Znachlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

•«hlag-, '  BahüBteig», 
schlag', Bahnsteige» 

Btbo- Sdilaf- Bahn- SeUaf- 
steig--  n. steig:- 

wagen- äcblat- karten  und 
ächlat- ^  karten  und 

G«pick- wagen« 
Qepiek- 

karten) fradit) karten) fracht) 

Sttlek Stttek 

1886/87 

Ausge- 

gebana 

Filir- 

karten 

(annoU. 

Hnnde- und 

Zn- 

schlag- karten) 

Stftok 

Attttielliger 
Geldbetrag 

der 

Stadt-  und 

Ringbahn 

(einschl. 
Hnnde-, Znaebla^ 

karten  nnd 

Gepftck- 

£racht) 

1891/92  gegen  1886/87 
(-{-)  mehr  (—)  weniger 

Aiith  eiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- karten n.Bingbalin 

.aiTsschl. 
(einschl. 

Huude-, 
Hnude-, 

Zu- 

Zuschlag», 
sohlag») 

Balmateige, 

Bahn- Seklaf- steig-  u. 

wagen- Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Gepttok- 

karten) flraeht) 

Stftok 
M 

1 
 - 

ll906  M9  ,   966  294,i& 

137  773 

1068a 

17  478,90 

8895,30 
I 

U611  '  S  478,00 

8BBM  !  18fl68,i& 

418 121.74 

I    S7  512      12  888,19 

/  - 

I  ssoea»;  wiw, 

(  - 

TO 

215928 

61487 

33  975,M) 

14808,60 

68611  Sl  468,00 

199160  j  48815,«9 

I : 

19119 

I 

8990,66 

6  9^,50 

18489^ 

94684^ 

8  63G,6o 

25  969,26 

158017  I  81588,08 

12469  ' 81609  I 41149  
j 

6007  I 

185442 

2  255  676 

125684 

76  142 

85909 

17 

66669 

78407 

16988 

18027 

20  559 

16896 

40687 

11891 

79856 

80767 

15 

809680,» 

88490,» 

82257,ss 

16998,46 

^30 

91996,M> 

14988,04 

4086,79 

6288,98 

18 137,w 

14968,93 

88744,74 

11 189,':-.' 48  414,s:> 

56966^ 

+1496968 

4-  139  786 

+  96698 

—  17 

-  8148 

-f-  100785 

+  9186 

8100 

+  14796 

+  469 
-      5  884 

+    65  68Ö 

+  176 194,91 

•V    1 718,1» —  1418.« 

—  649,1« 

—  116k» 

—  11212,S6 

—  •  814,tt 

—  14160,1t 
~  7669^ 

—  22445,4» 

\+    62  063  <  —  84886»tt 

^419  819888,» 4786966  J  761768,»  I   9984849  640986,87 

I  I 

H-1 818066  [  +  204680|M 

—    17149  I  —  98108»» 

Archiv  tür  Kisenbahu\^L-«tcii.  l*i!ß. 6 
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66 Die  Berliner  Stadtbahn. 

Apri 

1891  92 

April  bii  Septemlber 

Ausge- 

Antheiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der Stadt- karten U.Ringbahn karten 
u.Ringfhahii 

(aosschl. 
^einnchl. 

(ausschl. 
(einseht. 

Himde-, Hunde-, 

Hunde* 

Hunde», 

Zu» 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, schlag-, Bahusteig-, 
schlag-, 

Bahiisicit'-, 

Bahn- 
Schlaf- 

Bahn- 
steig- u. 

wagen- 

steig-  u. 

wageu- 

k&TftAii  null MhwOU  UHU ItM^fiiii  nnd 
JUw  fcvU  IUI« 

wagen - Gepäck- 

GepSek- 

karten) 

fracht' 

karten  1 firaeht) 

Stück M Stück 

Ute 

imm 986  8d& 
lai  681/tt 

BOOOB I9868,t5 66«» 
16884»>o 

99918 
&697,M 

17660 
8060^» 

16Ü10 4294,40 14  959 

3620,10 

Zoolonlscher  Gartea. 

a.  V.  nach  Stadtbahnatationen  

«     n  Bingbabnstationen  

T.V.    t«  Spandan— Natten  

„   Wannsee— Werder   

„     „  Friedenau— Zehlendorf  

^      „  Grunewald  

FUrstenwalde 

y,  Kietz  -  iiuuiinelsburg   -  . 
Srkner 
Strauraberg 

„         Lichtenberg    Frdrsberg.—  _  — 
Rüdersdorf 

V     V  KSnigswoateriiansen  

F.V.   ̂   der  Potsdamer  Balin  

y      «  .  f»   Blankeuheimer  Balm  

^      „    ̂   Lehrter  Bahn.  ....... 

„       Hamburger  Balm  

„     y,  dem  Diraktionsbasirk  Bromberg  .  . 

r      ̂      ̂   „  Berlin  (ausschl. 

Berlin— 08rlit«>  ........ 

„      ̂   der  berlin-Uürlitser  Bahn  

Bttiammen 

97766  i 

7696,» 99788 

6087,7» 

8373  , 

2  734,'Ä) 

6630 

2 159,1» ! 

2  409  ' 1 

8,40 

1976,«« 1 
9106 

1053,€« 

8679  1 

1680,40 
8816 

1784,11 

4449  ! 

9540^ 

1785 

M  1084,» 

1  267,70 
4  314 

'i  1  7ti2.so 

6191  ■■ 

2942,10 

') 

6204 
1)  8  522,10 

8077  1 

1960,10 

») 

1034 

0  684,M 

18971  
' 

9719,4* 

*) 

17486 
1}  STUM 

4195 

I 

1676  886 

8  905,05» 

1  47ü,4s 

12181 

2  919 8093,7« 
1028,«» 

964497,4»     1117679  179461»7» 

')  Enthalten  aucii  die  Angaben  iilr  Oktober         bis  März  IB92. 
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Die  Herliner  Stadtbahn. 

67 
1891/98 

Oktober  bis  Mftrx 

Aoige- 
g«bai« 

Ffelit- 

(ansschl. 

Hunde-, 

8cblag-, 

Bahn- 

steig- a. 
Schlaf, 

wagen» 
karten ) 

Stack 

Antheili^er 

GeMbetrag 

der  StAdt- 
u.Bingbabn 

(einschl. 

Hände-, 

Znechla^-t 

Bahnsteig-, 

Schlaf, 

wagen - karten  und 

Oepick- fracht) 

1891/98 

Ausge- 
gebMie 

Fahr- karten 

(auflscbl. 
Hunde-, 

Zii> 
schlag-, 

Bahn- 
Steig-  n. 

Seblaf- 

w.igen- karten) 

Stück 

I  Antheiliger 
Geldbetrag 

I  der  Stadt- 
u.  Ringbai  in 

(einschl. Hnnde-, 

Znsdilag-, 

!  Bahnsteig-, '  Schlat- 

wagen- kart^m  und 

Gepäck- f rächt 

I  M. 

1886/67 

Amge- 

gebene 

Fahr- 
kartrn 

ausschl. 

Hunde- 
uud 

Zu- 

schlag-
 

karten)
 

Antheiliger 

Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 

Ringbahn 

(einieU. 
Hmd«-, 

Znschlag- kartCTi  nnd 

üepäck- 

fracht) 

Stück JL 

428  8S8 8694fi,s» 

89087 
9968,»i> 

11064 84fl7,ss 

8  89a 

1  SGUtti.; 
8 

29974 8869,90 

3  524 1  573,^ 

\m\iSj!2.  gegen  1886/87 

(+)  mehr  (— )  weniger 
tLu.  i/Uciiigcr 
WiaVBUng 

r  ftiir* 

aer  otaui- K  illLCU n   T?  \w  rrl^  ä  Ii  11 U.  i\lll(^0tinil 

^ausBcni. 
^emscni. Hnndp-. Hnndfi*. 

Za- 

Znccblag'f 
achlag-, Bahnsteig-, 

Bahn- 
Schlaf- steig- o. 

wagen- Schlaf- 

karten  und 

wafen- Gepäck- 

karten) fracht) 

Stück M 

\ 
 - 

S  8S1677 

81886 

917ck 

5918 

i  81 

I 

1895870  87O6S0,i» 

123604,40 

8721,T'> 

814,30 

647,» 

28a7,a& 

28,90 

S  - 48  986 

24  la? 

6779,15 

4  484,<o 

88700  :  6076/» 

17  073         6  730,. 4 

2139 

1786 

4  314 

6804 

1084 

17496 

1084,M 

1  7ti2.i") 

3522,«« 

684,«M» 

8794,4( 

I     «991  2046,06 

I  - 

24  Oll  6097,X9 

4-1879511  -fl74610,M 

1+
1 87S

 525 

14B7 

8169 

1685 

8686 

1846 

6606 

844,ii:. 

86a*« 

8021,30 

1  417,13 

8817,41 
1968/» 

8589,M 

1
+
 
 1 

8015  '  5  303,94 

1 871    I       1 204,»« 

+ 

+ 

1+
 

I 

87989  i  + 

4864,9t 
15  244 

3üti4,:7 1874  , 

+ 
8406,T» 

18998 + 
4294,oti 

1  014 
+ 

83b,3i 

- 

874 

986,so 2  679 
+ 

344.7* 
8619 

804,M» 868 
617,» 

11888 
+ 

854,96 

14  ir)6 
41 1,«! 

661 668     138  59Q|M 8O088B1  818060^70 686661  '  188698,00 +1478688  +191886,14 

—     1918  !  —  2018,14 

6*
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68 Die  Berliner  Stadtbehn. 

1880/91 
I8di/d2 

April  bie  September 

• 

Ausge- 

gebene 

Fahr- 
karten 

(aussuhl. Hnnde-, 

Zu- 

schlag-
, 

Biiin- 
steig- 

 
u. 

wagen- 

karten) 

Stück 

Autheiliger 

1  Geldbetrag 

j  drr  Stadt- 
u.HingbaliQ 

^eiuscUl. Hönde", 

Zuschlag-, 

Bahnsteig-, 

Sclilaf- 

wagen- 

litil  i'CU  UilU 

Gep&ck- 

fracht) 

M 

Ausge- 

gebene 

Fahr- 

kar teil 

(ausschl. Hnnde-, 

Zu- 

schlag-
, 

l^ahu- steig. 
 
tt. 

wagcn- 

karteu; 

Stück 

,  Antheiliger 6eldbeCng 

der  Stadt- u.  Ringbahn 

(einschl. 

(  Hnnde-, 

Zuschlag», 

Bahnsteiir-, 

Schlaf- 

,  wagen- 
Itav^aia  nihil ■  mxtvssk  uilu 

Gppäck- 

fracht) 

1  M. 
Chailottenburg. 

4 
1 
1 
1 

518245 89197,46 848638 
65648,30 

116704 96841,M 86064 

i  1919a,Ui 
v.v. 74916 87067 

9276S 18235 

M Frieiienau-ZeUlendorf  
— 

I-  - 
•■ n 

M 

FOrstenwalde 

KietB— Bummelebttre—  —  — Erkner 

Straufsberg 

Lichtenberg— FrdrBberg.— 
BAderadon 

7569 

2m 

1S96 

1817^ 

677,80 

684/» 

7811 

2  396 

1314 

1798,M 

729,6» 

624,1« 

n 

!« 

KönigewQsterhansen  1888 600.M 
1888 

680.»» 
F,V. n 

9968 ■)  1076 •1 

„  Blankenheimer  Behn  
614 

'243,01 

'j  3006 

793,09 
n 

17  568  1 
•)  10B43 

14779 

^}  99600 

« dem  Direlitionsbeiirk  Bromberg  .  .  . 
7581 

1 106,«t 
A  OMA 
9878 

1896,w 

„            „           Berlin  (aneechL 

Beriin-llörlits)  
19 066 

S069,«4 
7148 

1166»T3 der  Berliu-Uürlitzer  BuLu  1  731 
472,^0 

1196 

sueemmeu 795  769 116948,3» 

659501  , 

1 
89009,9 

')  Enthalten  auch  die  Angaben  lUr  i>ktobcr  1891  bis  März  18t)2. 
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1891/9-2 
Oktober  bis  März 1891/89  mummem 

Ansiire- Antbeiliger 
Auspe- 

Antbeiliger 

gebene Geldbetrag eebene Geldbetrag 

Jtht- '  der  Stedt« d«r  SUdt* 
kart«n n  Ringbahn karten Q.  Ringbahn 

(ausseht. (einschl. (ansschl. 
(einschl. 

Hunde-, 

1  Hnnde-, Ziuehlag«, 
Hunde-, Hände-, 

Zi- 

Zu- 

Zmehlag-, 
schlaff-, Bahnsteig'-, 

schlf^f., 
Bahnsteig-, 

Bahn- Schlaf- 
Bahn- Schlaf- 

steif-  u. 
wagen- 

steig-  0. 
wagen- 

1  kuten  «ad 
karten  und 

-  Glepftok- 
wag«»- 

Oeptok- 
fracht) 

karten) fracht) 

ötäck 1 Stttck 

1888/87 

g«b«ne 

Fahr- 
karten 

(ansschl. 

Hnnde- 
und 

Zu- 

schlag
- 

karten
 

Stttck 

Antliailiger 

Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 

Ringbahn 

(einschl. 
Hunde*, 

Zoschlag- 
karten  und 

Gepäck- 

fracht) 

1891, '92  gegen  1880/87 

(-f )  mehr  (— )  weniger 

Ausge- 

An t  heiliger 

gebene 

(ieldbetrag 

Fanr« 
der  Staat- Karten 
ii.lungDaDn 

(ansschl. (einschl. 
TT   J 
Hunde-, Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-, Hchlag>, 
Bahnsteig-, 

Bnhn- Schlaf- steig- u. 

wagen- 
Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Gepiek- 

karten) 

fraoht) 

Stack Ji 

18 

900486 

478788  78081,^ 

47  436  — 

12280  — 

8704  '  978,9» 

8867  IQSfMo 

I
 
 80
0 

16B878,ti 

84  492 

80615 

10016 9077,tt 

18,» 

I 6601  I  226&,n 

1327  686,»0 

l  075 

8006 

10848 

788,pt 

111 610 

41688 

12013 

8878 

10018 

840 

468 

2080 

866 818 

81884,15 

U  884,7a 

-f-7S8448 

1+
75
« 

-f- 108  674.4» 

9878 

I     5  7d»        l  lb]},s» 

I  - 

14108 

408,76 

188,73 

948,M 

86,BS 

+  72  479  — 

-f-  21637  — 

-   i  - 

—        8  I  -I-  9077,» 

-f    6168  1«17,W 

+      887  i  +  607,n 

-    1006  — 

-i-    9651  !  -t-  887,>i 

10086  I  — 

+  91876  — 
1825,33 

8163,44 

3065  I4ö3,u 

4  175  I      2  07(),*.o 781 

885,6s 

+    6813    —  127,fti 

I  -f    9147  i  -I-  681,1« 

I      - 
 ' 

860661  .  80696)«i 1108868 168188iie 187818 48081,M 

+808614 

—  1008 

+  U6166»47 

—  187,11 
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70 Di«  Berliner  Stadtbelin. 

1800/91 
April  bis  September 

Ausge- 

Antheiliger Ausfire-  AntheUiirer 

gebene 

Oeldbetreg 
gebene  Oeldbetraff 

Fahr- 
der Stadt- 

Fahr-      der  Stadt- 
karten U.Ringbahn karten  u.RingbaLo 

(ausscbl. 
(einschl. 

^ausscbl.  1  (einscbL 

Hunde-, Hunde-, 
Hunde-,  t  Hunde-. 

mm 

Zu« 

Zuschlag-, Zu-  Zuschla^r-, 
schlag-, Bahnsteig-, 

schlag-,  Bahnsteig-, 

Babn- Schlai- 

Bahn-  Schlaf- 

Bteigo u. 

wagen- 

steig- u.  wagen- 

Schlaf- 

karten  und Sehlaf-  <  karten  und 

«eiiftck- 
wagen-  Gepäck- karten) 

l'racht) 

karten)  fracbt) 

Stück M Stück  M 

JanBOwitzbrucke. 

S.V.  nach  Stadtbabnstationen  

^     „  Ringbalinstatienen  

V.V.   „  Spandau— Nauen  

^     „  Wannsee— Weider   .  . 

n     „  Friedenan— Zeblendorf  

M     ̂   Grunewald   ■ 

,     „  Kiets-Bnmmeleburg-  ^^^^^^ 

„  KUnigBWueterliansen  ...... 

BUiammen 

Börse. 

8.V.nadi  Stadtbabnstationeu  . 

«.     ̂   Bingbahnstationen  . 

V.V.   «  Spandau— Naum  .  . 

n  Wanneee— Werder  . 

„  Friedenau— ZeUesdorf 

.  Grunewald  .... 

Kieti— Bununeleburg— 
Ftirste^walde 

Erkner 

KSnigtwvaterhaiiaen 

sttaamnien 

1  521  224     208  195,20 

468  960  I  70130,90 

7188  I  4961^ 

790 

18941 

5766 

676 

98189 

2080817 

1  738  919 

187857 

46688 9107 

95618 

9891 

906,» 

9961.M 

9118,«o 

I67,M 

9988,1» 

488 
16 

804249,v. 

223  723,S5 

61 280,0.% 
86075,80 

680,» 

ll6O0,so 

1194,M 

88,M 

6976,S5 

2019759  380816,70 

855  720  . 

886489 

9884 

19410 

4816  I 

3ti7  j 

90178 

B.  Stadt- 

120212,« 
49168,« 

1148,90 

199^ 

8670,10 
9940,» 

66,30 6660,1» 

1988474'  188997,» 

998  9Ö0 

158964 

9791 
1761 

98781  I 

1666  ' 

910  I 

16768 

1211569 

133  170,^ 
40  555,0 

7887,» 

881,» 

10616^ 

648,» 

9li8,4t 

6039^ 

199112,17 
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1891 /ifJ 

Oktoker  Ua  Min 1881/98  imammfln 

Anige- AntheiUger 
Ansge- 

Antheiliger 

OttldbeCrag 
eebene 

Geldbetrag 

Fahr- der Stadt- 
Fahr- 

der Stadt- 
karten u  BinKbahn karten U.Ringbahn 

laoMchL (einschl. (aassdü. (einschl. 
Hii]m1*>, Huide-, Hund«-, Hvnde-, 

Zu- Zuschlag-. 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, Bahnsteig:-, schlag-, Bahnsteig-, 

Bahn- Schlat- 
Bahn- Schlaf- itiig-n. 

wagen- Steig-  u. 
wagen' karten  und 

Sehlaf- 
karten  und 

wag«n- Qepäck- 
wag«n- Gepäck- 

fracht) karten  \ 
fracht) 

Stttck M 

1886/87 

Aufge- 

gebene 

Fahr- 
karten 

fansBchl. 

Hunde- und 

Zu- 

achlag-
 karten
) 

Stück 

Antheiliger 
Geldbetrag 

der 

Stadt-  nnd 

Bingbahn 

(eineehL 
Hände-, 

Zuschlag- 
karten und 

Gepäck- 

fracht) 

gegen  1866/87 
(+)  mehr  (— )  weniger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- karten u.  Ringbahn 

(ansschl. 
(einschl. H«ide>, 
Hmide-, 

Zu- 

Zuschlag«, 

schlag-, 
Bahnsteige, 

Bahn- 
Schlaf- steig- n. 

wagen- 
Schlaf. 

karten  und 

wagen- öepäck- 

kartcn) fracht) 

Stück 

M  . 

btatioueu. 

1 

1 

)  2  löi)  188 310  774,J0 675  756 
138021,4^ 

1 

\+l  861  235 

+ 147  087,30 
1  9%Ü8t> 141  409,10 

J  -
 

11»  197 
96715,» 

— 

4676 1 867,7& 7066 
9610,s& 

1896 576»« 

6734 +  1968,« 

'800 

944.10 884 17840 + 816 
+  66J0 

1 1 

-  0,« 

8180 »979 9087,« 18401 6684,« + 9178 
+  850Bi« 

13475 8887,60 87864 II  128,» 6998 
1949,« + 

96468 
+  786(M» 

1 888 
66,te 

448 

78,94 

80 

—  7,« 

- - 8678 
8066,4» 

10165Ö4 ld5688,ss 2258058 333  760,84 856  214 174379,0» +1401986 
+  169389,so 81 

-  8^ 

)  -
 321 029,»u 1  U3ö  584 142'il7,iiu 

l-j-1067  74b 
•f- 155682,95 

Jioluoi 

1

 

 

2
1
6
8
2
1
5
 

65885 22929,75 
6685 3  391,85 16486 10719,u 

478 

242,ao 
+ 16018 •h  10476,9» 

987 161.« S988 678,w 980 

88,70 
+ 9008 

+  664.« 
8 

l,eo 

8 

—  1,» 

19B8 34KM» 94864 1088%« 18698 7068,« + 
6868 

+  8818.« 12714 1678,» .      30 167 8400,40 9778 

817,90 

99861 

+  6461,« 
m 78ii« 1081 

876,5» 861 
61,90 

780 
+  814,« 

4498 
1891^» 

2  844  281 852081,33 1 128414 174  744,05 -fl  116  82U 

-f- 177  888^ 

8 

-  1^ 
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72 Die  fi«rU]i6r  8tadtl»ahii. 

1890/91 1891/92 

April  bi«  September 

Ausge- 

ADuiei  '  IIJP 

Ausge- 

Anineiiigcr 

g'eb6Q6 
ijeiuoeirai^ 

gebene 

ueiaoetra:^ 

r  &ür' 
aer  oiaüt* 

t  aur- 

Aar    C^Ailt  f 

aer  diaai- 
karten 

v.BiBg'bahn 
karten 

,  n.Ringbafea r     w  1-  rf*  A  1 1  IIUSSCDI. 

Httiide-, 
Huude-, Uande-, 

Hunde-, 

Au* 

7n. 

)7  ifctirtli  1  urr. 

'  Bahnsteig-, 

aohUg^ 

1  Bahnetei^«, 

Bahn- Schlaf- 

Bahn- 
Schlaf- 

steig- n. 

wagen- 

steig- u. 
wagen- 

Scblaf- 

karten  und 

Schlaf- 
1 karten  uud 

wageti- 
Oepftek- 

wagen-  - 

Qepick- 

karten) 
fraclit 

karten) fneht) 

Stflck Stflck 

Lehrter  Babnhef. 

S.V.  nach  Stadtbahustationen  ........ 

„      »   KiugbabuHtationen    .  ,  

V.V.    „   Spandau— Nauen   .   .  . 

Wannsee— Werder  

y,      ̂   Friedenau— Zehlendorf  

„  Omnewald  

n      n  Königswnsterhausen  

S.V.  nach  StadtbalinstaUonen   .  . 

\  Biagbahnatationen  

T.y.   „  Spandan— Namen  

r  Wanneee— Werder  

y,     „  Friedenau— Zehlendorf  

^     „  tiranewald  

n     f,  KSBigawniterhanaen  

1 945  350 

70  751 

1 1  -it;.') 
704 

-  I 

V  IUä4(]/ 
2062  , 

447 

3941 

218*213,10 

]7  997,«6 

1  779,«» 
118,40 

1 2nnr)6 

56  411 

6024 

&0(i 

13?^  038,70 

14  261>> 

440,i> 

99^ 

2184005 

11628» 

7964 
9914 

/  52091 
^  99908/! 

167»"
* 

184 

84ao 

4  764,80 9184 

3  B42,*' 649.» 9186 

668,1« 

76,0« 897 

I67,T« 1  915,i» 

8499  , 

1046,si 

844806,41 1986419 168466^1 

999001,6e 1968780  . 
168 186^ 

97474^ 

106068 

91809.» 

1930,10 8986 

689.S» 
478,10 1686 

318,40 

7480,10 
23968 

6914,«» 681,M 1868 

680^u 

67,M 1447,*» 

917 

8100 106,M 

1876»io 

9848887 
880656,7« 

1898981  198660^» 
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180lAtt 
Oktober  bit  Urs 

Ange- 1 Antheiliger 
Aittge» 

Antheiliger 

gebene Geldbetrag 
gebene 

Geldbetrag 

Fahr- der ätadt- 
Fahr- 

der Stadt- 
karten ;  n  Bingbabn karten n.Ringbahn a 

(aniacht 1  (einteU. (anmoU. (einschl. 
Bunde», 

j  Hunde-, 
Hunde-, Hunde-, 

Zu- Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, Bahnsteig-, schlag-, Bahnsteig-, 

Bahn- Schlaf- 
Bahn* Sehlaf- 

iteig-  n. wagen- steig-  n. 
wagen- Sohlaf- karten  and 

Schlaf- 
karten  und 

wagen- üep&ck- wagen- 
Gep&ck- 

kwten) fraeht) kartea) fraebt) 

Stück 
JL 

l^l/d2  zusammen 186^87 

Ausge- 

gebene 

Fahr- 

karten 

(aoBsdi]. 

Hnnde- nnd 

Zii> 

schlag- karten)
 

Antheiliger 
Oeldhetrag 

der 

Stadt-  und 

Ringbahn 

(einschl. 
Hunde-, 

Zuschlag- 
liattett  und 

Oepick- 

flwdit) 

.iL 

\mm  c«gm  vmm 

{ 4-)  mehr  (— )  weniger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- karten u.  Ringbahn 
anaaehL 

(einiohl. 
Hunde-, Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-. schlag-, Bahnsteig-, 

Bahn- 
Sehlaf- steig-  u. 

wageu- Schlaf- 

karten und 

wagen- 
Oepick- 

karton) ftacht) 

Stück 

\  -
 

\  891981 

9dB0 

7dO 

7700 

56 

100386,10 

47^ 

16(i,40 

1040,t& 

16004 

1183 
1469,4» 
146,w 

9914  4009,^ 

18108  ;  9866,>9 

668 

189,'^ 

1410468 

24467 
6916 

786 

11 
B2d6 

700 

49 

900 

191046,6^ 

9911,55 

748,To 

90,iK) 

2368,90 

280,:- 

642,10 

\4-  797980  +  66487,9» 

)  - 

+  10  788  4-  716,75 
-f-  897  -f  66,90 
—  11  —  4,to 

-1-  16a8  +  1660,»« 

^  11784  '  +  1888^ 

604    +  173,30 

910689 108680,» 9908044 
967166,«» 

\  
- 

)l^i
B416

 

(086 

9074 

189826,^5 
6M,M 

166.i0 

(  2äb8rt68 

J  - 
6880 

8608 

371  772,  to 
— 

1106»» 

488,« 

6988 694^0 90188 6739^» 

1 
 SS
M 

886,M) 
7747 

9 804,05 

I-
"-
 

6,» 
984 119,» 

1  _ 

1480895 

721  601 

20929 1170 

799 

8448 
667 

60 

681 

904908,G« 

114  340,30 

9  436.3S 

998,» 

94,  »0 

9887,50 

940,95 

19,5S 

896,»5 

768 180  '  -H  69888^» 

-        11  1  —  d|» 

1-1-1847133  ̂   -i  247m,»ä 

/  -   ;  - 
7901 

877,» 

-t- 9887 
+ 888/10 

■1- 

90748 + 4401,7« 

6609 9995k7> 

+ 

184 

+ 

08,07 

1944056  I  lt^467/>l 
I 

2638019  883017,S5 768  969  1  197088,SH +1884  767    4-2Ö6  983,'»: 

Digitized  by  Google 



74 Die  Birlinw  Stadtbahn. 

1890/91 

Ansge-  { AiiChefliger 

Avsga- gebene 

GeMbetrag 
«lebcne 

Geldbetrag 

Fahr- 
der Stadt- 

r  alir- 

der  Stadt- 
karten 

u.iiingbahQ karteu u.RingbahB 

(anasehl. (einseU. 
(anaiehl. 

(einBciu. 
Hunde-, 

TT         J  _ Hunde*, 

Bunde-, 

Zn- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-. schlag-, Bahnsteig-, 
schlag-, 

Bahnsteig-. 

Bahn- 
Selklaf- 

Bahn* 
ScUaf- steig-  u. 

wagan- steif^-  u. 

wa^fen- Schlaf- 

karten  und 

Schlaf- 

karten mi 

wagen- 
Oepükk- 

wagen- 

Gepäck- 

kart«n) fracht) 
karten) 

fracht) 

Stück 

Jt 

Stück 
M 

1881/» 

April  bia  September 

nach  Stadtbahnstationen  ........ 

„     ,  Bingbahnetationen  

V.T.   n  Bpandan— Nanen  

H     „  Waansee— Werder  

;     „  Friedenau— Zehlendorf  

„     «  Gmnewald  

.     «        ,  -  Pttrstenwalde 

»,     „  Kieta—BnuinieUbnrg  Erkner —  * 

„     ,  Lichtenberg- Frdrsberg.--^^^^ 

„     n  Ktaigewilsterhaiieen  ....... 

susamineii 

Weitend. 

141999» 
'  166686.4» 

719017 
96609^n 

40877  J  10469,9» 80410 

688B,M 871 111,10 
362 

688 1  168,70 406 

108,10 

1487,» 4846 

1848,M 
186 

64.» 
148 80» 

81 

H,oo 
68 

1070 46' Hü 
1461887 

1999Al,o» 786988  1  108988,«« 

s.v. nach  Stadtbahustationen   . 
.s2i  )  ;^u5 

156  951,55 446  689 

61  öl'i,-» 
Ringbahnstationen   58  835,60 

170  351 
33  74f»,w V.V. n Spandau— Nauen  ...   

15008  , 

203,40 6113 

60,0 n 1 8081 1688 86,» 

n 

1» 

188  1 

19.00 

66 

TT 

9476 
 ' 

8097,10 6870 
1866.» 

...                 ,  ,  FUrstenwalde 
Kieiz— Kuiuiuelsburg—  grüner 

t}S4  , 

194,10 

988 864#» 
• n Lichtenberg-Prdraberg.^  Selsdorf 

487 808,« 486 

860^11 
zusammen 1168S12  , 

1 
218004/>7 

681667 117 14A,U 

Digitized  by  Google  | 
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1881/99 
Oktober  bii  Hin 

e«b«iie 

Fahr- 
karten 

(aiusehL 

Haide», 

Zn- 

gchlag
-, 

Bahn-
 

steige IL 

Schlaf
- 

wagen- 
karten

) 

Stttek
 

Antheiliger 

•  Geldbetrag 

der  Stadt- 
U.Ringbahn 

(einschl. 

I  HnBde-, 
Zuschlag-, 

Bahnsteig-, 

Schlaf- 

1891/98 

karten  nnd 

Gepäck- firacht) 

M 

▲nage- 
gebene. 

Fahr- karten 

(ansschl. Himde^ 

Zxi- 
sclilag-,

 

Baliu- 

steig-iL 

Schlaf- 

wagen- kar ten) 

Stttek 

Antheiliger 
Geldbetrag 

dfr  Stallt - 
n.  Ringbahn 

(einschl. 
H«Bde-t 

Zuschlag', 

Balmsteig-, 

Schiat- 

wagen- karten  und 

Gepäck- 
fracht) 

188^ 

Ansge- 

gebene 

Fahr- 
karten 

(aunächl. 

Hwide- nnd 

Zu. 

sehiag- kirteii) 

Stttek 

Antheiliger 
Geldbetrag 

der 

Stedt-  nnd 

Bingbehn 

(einseht 
Hunde-, 

Zuschlag- 
karten und 

Gepäck- 

freeht) 

M 

189iy9*^  gegen  1686/87 

(-|-)  mehr  ( — )  weniger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- karten u.  Ringbahn 

(auBScbl. (einschl. 
Hunde-, 

Hunde«, 

Zu- 

Zuschlag-, 
schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahu- Schlaf- stag^n. 

wegen* 
Soll  In  f. 

HCUTv"!!     11 11 '4 

wagen- 
Gepäck- 

karten) 

l'racht) 

Stflek 

«MM 

+  «16128 +  48871,M 

+  066 +  74,7» 
+  666 +  176,» 

-  2 —  OjrtO 

+  1818 +  lOSXM» 

+  1686 +  877,W 

f  664496 

601 

788 

946  i 

I  971 

1448900 

96198^ 

64,» 

166,10 

106,w 

206,70 

^  14
4S1 

968 

1186 

6798 

9111 

68 

198068|M 

l89tM 

989,80 

1458^ 

719,*9 

26,10 

10BB016 

19784 

997 

681 2 

8960 

107 

6 
468 

147140^10 

7067,«s 57,M 

86,00 

0,öo 
482,10 
61,» 

2,so 288.60 

-1-       47    +  22,w 

7  778       96  737,.v\ 1454  010  ,   200  661,00 1041  169      155 181, '«o 

-f  412848 -  9 

+  46  689,90 

-  0,00 

\  -
 

t  4B5;.10 

0  ll'j 
2  410 

8  888 

lä34 

e7  908,9'' 
T3,T0 

54,70 

22,M 

360^10 

274,^ 

0/» 

)  1071559  I  208168.00 

15  232 

4092 

275 

9898 

2256 

486 

184,30 

31,30 

1896.45 

539,«» 

260,10 

267  442 

229  982 

13  796 

2226 184 

11B87 

864 

179 

24 

81  394,50 

48  086,oü 

90,60 

405,10 

78,80 

13,90 

)  -I-  584  136  +78686,1» 

+    1  la?    +  134,30 

+    1  866    +  81,iO 

+        91  [  —  8^«» —    1644  ]  +  1686,4S 

+    1368  i  +  120,*» 
I 

+     807  ;  +  186,40 

4»  188 86866>it 1108798  I  906889,» 
616988 196068,» +  689  204  +  80  884,65 

-    1 644  I  —  69,10 
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188Q/»1 

Avage- 

gebene 

u6iaDetrftg 

r  anr- 

Pnlir 

r  aiii- 

karien 
.  tt.Biugbahn Karteu 

(einieiu. f  WUSwDl* 

Za- 

Zaschlag-, 

Zu- 

Bahnsteig-, gebt  ag-, 

Bftba- Schlaf- 

Bahn- 

•teig- Q. 
Viagen- 

steig-  u. 

Schlaf- 

k:irt-"''n  TiTid 

Schlrtf- 

wagea- 
(jepäck- 

wageu- 

karten) fyächt) 
karten ) 

Stiirl; . 

18ei'98 

April  bia  September 

Antheiliger 

GeMbetr  I. 

(ior  Stadt- n.  Ringbak 

(einaeU. 

Hande- 
Zaschlaf' Bahnsteig 

Schlaf' 

wagen- 
luirten  nii  l 

Qepäck- 

fraebti 

I 

B.  Ringbahn 
Moabit. 

S.  V.  nadi  Staiitbabastatioueit  

y,     ,  JSiogbahniUtionen  

V.V,   „  Oninewald  

F     ̂   KOnlgawiiaterhaaaen  

T     f,  Spandau  

znsiuumen 

WaMaf. 

S.V.  nach  Stadtbahnautionen  

n     «  Bingbahnatationen  

V.V.    M   KöDigswusterbaiisen  a.Kietz-RummelB- 
hiifir  -Erkner  beair.  Fttratenwalde 

„  ürunewald  

r      «  SpaDdan   

2a»aiom6D 

Geaundbrunnea. 

S.  V.  nach  ätadtbahnstatiooen  

f,     .  Bingbahnatationen  

V.V.    „  Kttnlgawnatwhamea  

„     M  OmnewHld  

.     .  Kiet«-Rii«.n»el.bnrg-^'^*;^"j;'^«  . 
r      «  Spandau   

snsammen 

12  708 

196187 

1898 

to 

S15 
009 

3  766,20 

99474,1.-. 

499^M 

8/n 
88,1« 

181,10 
'21U851 

78274  ;  87446,«» 

609908  I  90999,10 

3ß5 
25251 

1 12,10 

6234,so 

67  168 

308870 

891 8885 «18 

22  ll>4,«io 

63  008,ss 

81,«o 

1064^10 

62,90 

379892  78881,^ 

8711 
122108 
8874 

11 

471 

2090,1^ 
lB769,n 

688,1» 
198,» 

133968 

B8894 

807167 

1073 
22  648 

21  m^' 

80188,» 

684at,N 

86S.?f 

5646,* 

873270  78472,u 

40665 

202689 

414 

8686 

1067 

I  i  S.M»  t> 
ob  HCa),^ 

86,1« 117,» 

847820  I  61706.»: 
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Die  Berliucr  Ötadtbabn. 

77 

Okiober  bis  31ärz 1      mif»  lUHDinftll 

Antheiliii'cr Ausire- 
Astbeiliger 

1  Oeldbetraff srebenfi Qddbetimg 

'  der  Stadt- 
Fahr- der  Stadt- 

karten karten Ti.Eingbabn 

i  oinschl feingchl. 

lloode-, Bunde-, Uuude', Bunde-, 

Zv* 

Zn- 

Zvaehlag*, 

f  Bthm  teig-, 
scfalag-, Bahnsteig-, 

ßahn- 1  Schlaf- 
Bahn- Schlaf- 

steig-  0. 1  wagen- steig-  u. 
wageu- 1  karten  und 

Sehlaf- 
Imten  nnd 

Oepäck- wagen- Gepäck- karten) fracbt) 
karten)  , fracht) 

Stück 
M  1 ötück  i 

1686/87 

Anag«- 

Fahr- 
karten 

(ansschl. 
Bnnde- 

und 

Zu- 

schlag-
 karten
) 

Stuck 

'  Antheiliger 

I  Oeldbetrag 

'  der 

I  Stadt-  and 

i  Ringbahn 

(einadiL Hunde-, 

Znschlag- kirrrn  und 

(.Tepück- 

I  ' 

1  tracht) 

1891/92  gegen  1886/87 

(4-^  mehr  f— )  weniger 

Ausge- 

Antbeiliger 

gebene 

Oeldbetrag 

Fahr- 

der  Stadt- karten n.  Ringbahn 

(ausochl. (einschl. Hunde-, Huniie-, 

Zn- 

Znaehlag^, 
schlag-, 

[  Bahne te ig-, 

Bahn- Schlaf- steig-  u. 

wagen- Schlaf- 

karten nnd 

wagen - Gepäck- 

karten) 

fracht} 

Stack M 

Itatiooen. 

189  048 

210 
»lin,s;. 

41,70 

294  57,w 

4  T48         1 370,«» 

144  »0^  »m,n 

l  M0861 
f  — 

25ä4 

694 
5219 

40990^10 

674,» 

lb3,90 

1446,1» 

2558 
79  451 

1639 

11 

1  151,2: 

11  261, Ii 

158,«o 

\  +18788S  I  +88557,90 

+      946  I  +  616»» 

-f-  I  -f  160,60 

+    5819  1  +  1446,u 

976966  [  «1965,00 

\ 
735  431 

138  970,00 

ti*>40t>,W / 

847 81,M 19S0 
886,00 

1693 
544^ 941189 

5889,9« 
6091 1864,3Ä 6  891 1  854,äi 

3MStl  ' 68686,« 767881 147098,TS 

88  659 

16  117 

327  406 

98880 

19574,10 

6  824,5?. 
48028,1» 

9907,1« 

+  194899  I  +80680^1« 
1 

j  4- 391  90b  ,  +  I^117,*> 

+  1980  +  886^ 

+    1709  I  +  8688,40 

+    5891     +  1854,a5 

486878 

'  aai84  ,  41  788^ 

894  46,t& 

1 880  187,1« 

1098  e06,M« 

2büü 

2801 

1093 

99884,10 

1  (>U7,>o 

840,40 

606,80 

866168 

20007 

185858 

2  99^ 
996 

57069^M 

7264,i5 
80098,40 

812,90 

50,4& 

+401488    +  90088,«& 

\  +881098  +54976,«» 

—  189  4-  194,«> 

+  2508  I  +  280^«» 
+    1098  \  +  606.0« 

MSm  >  48698,«» 498661 94879,«o 808646  I  88880,80 
+  884684  {  +66058,7« 
-     189  ! 
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78 Die  Beriiner  Stadtbahn. 

189(V91 

Ansge-  Antbeiliger 
gttbene  1  Geldbetrag 
Fahr-       (1er  Stadt- 

karten    u.  Hingbahn 

vausBchl.  (einschl. 

Hmide^  '  Hvnde-i 
Zu-  Zuschlag-. 

Rchlag-,  Bahnsteig-, 
Dann-  ocuiai- 

•teig-  Q.  wagen- 
Schlaf-     karten  und 

wagen-  Oepäck- 
karteu>  f rächt) 

Stflck  M 

April  bie  September 

Ausge-  Antbeiliger 

gebene  Geldbetrag 

Fahr-      der  Stadt- 
karten    u.  Kiiiffhahn 

(ausscbl.  (einschl. 

Bande-,  |  Hnnde-. Zu-  Znschlag- 

schlag-,  Bahnsteig-, 
joann-  öcniai- 

iteig-  n.  wagen* 
Schlaf-     karten  und 

wagen-  Gepäck- 
kar tenj  frachn 

Stttck  uff 

SehSiriniiaer  AHn. 

S.V.  nach  Stadtbahnstatioaen  

„     ̂   Bingbahnstationen  

V.y.    „  Oninawald  .... 

V  ̂               1  u  Fürstenwalde 
„  Kiets— Bommelsbarg  Erkner   "  ' 

6670e  ,  18367,m 

m7(m  45574,« 

1 641  714,30 

1 

20796  6786^3 
16167.3       24  743^ 

2006  721^ 

117  ll,*o 

zusammen 

Weifsensee. 

V.  nach  Stadtbahnstationen  

«      „  Ringbahnstationen  

„.  ̂               ,  ,  Fürstenwalde 
^   Kietz   Rummeisburg  Erkne?" 

874  448        t>4  65ö,;i 

!.">♦»(»  15        23 '>»!»,'»•. 

541  22l'>.s« 

844  71,0» 

Itvl.'jÖl         o2  203,ii 

1(18  iMI         17  UK^ 

anaaunDen 

Zentral-Viebliof. 

,,    Rinq-hiihnstationen   . 

„.  ̂      „        ,  .  Fürsteuwaide 
„  KieU-Bammelsbarg— JSiranor 

Kfinigsirnsterhanaeii  

381987  66a08,>i;i 

47  09O          7  402,1  >o 

17a64d  .     25  3()2..o 

143  ;  74,to 

187  .  37,10 

260211  89915^ 

1 

1 

26  743          4  IS«*.,« 
iGHH9  14ai3,i-. 

100  57.i<» 

198  Sft.i*' 

sasammen 221063  82875,70 128875  I84»4.v 
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1891/99 

Oktober  bis  Hirz 

Fabr- 
kart«n 

(aoMchl. 

Zu- 

schlag
-, 

Baha-
 

Sehlaf- 

■wajren  - 
karten) 
Stflek 

Anth  eiliger 

OeMbatrag 

der  Stadt- 

ilm Ringbahn 

(einacbl. 
Hönde-, 

I  Zuschl.ig-, 

,  Bahnsteig-, 

i  Schlaf- 

wagen- 
;  karten  and 

Gepäck- fracht) 

I  ̂  

1891/88 

Ausge- 

gebene 

Fahr- karten 

(ansschl. 

Hnnde-, 

Za- 
schlag-,

 

Bahn- steige n. 

Sehlnf- 

karten ) 

Stttck 

Antheiliger 
Geldbetrag 

der  Stadt- 
a.  Ringbahn 

^  (einschl. 
'  Hände-, 

I  Zuschlag-, 
I  Bahnsteig-, 

äcblaf- 

wagen- 
^  karten  und 

Gepäck- fracht) 

1886/67 

Ausge- 

gebene 

Fahr- 
karten 

(ausseht. 

Hunde- und 

Za- 

schlage kartm) 

Stflek 

{  Antheiliger Geldbetrag 
der 

Stadt-  und 

Ringbahn 

I  (einidiL 

Huilile-. 
Zuschlag- 
karteu  und 

Gepäck- 
fincht) 

1891/92  gegen  iaS6/87 

(-f )  mehr  (— )  weniger 

Ausge- 

Auuieiuger 

gODBuB 

A*1  illMi#v*ir 

ranr- 

der  Stadt- karten u.  mugiiaiiii 

(auSBCAi. (einscni. BuDdfi-, 
Huiae*, 

Znseblag-, 

schlag-. 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- steig- u. 

wagen- Schlaf- 

karten  and 

wRiren- 

Gepilck- 

karten) 
fracht) 

Staek M 

\  
— 

179446  1 97019,60 
f   _  ; 

188 
87,10 

9188  1 

748,70 
675 

68,10 
789  ; 

1 

79,^*1  • 684 
869,<x) 

684  1 

259,00 

173938 27  373,80 
368629  ; 

59637,0:. 

8788 

161408 

9076 

188 

964B,to 
90 804,  w 

678,»» 

97^ ^  +184780  ,  4-84e06,<& 

/      _       '  — 
-f  68  !  -h  176,» 

+     660    +  B«,» 

4-      684    -f  960,00 

169848  I  24253,u 

498596  I     74  365, -«0 
230  0Ö7 34  b9u,;.. 

(  _  : 

47 

436 
 ' 

977 

96,40 
ISOl 

964 8-1  .M. 
-1.--.n 

991886 84881,u 600806 
74796,^ 

1  966
789 

86961,« 

188  157 16  862,10 

10 
3,00 

110 
60,M 

11570 

129039 

408  i 
3  44(»,-*.-. 

16689.:o 

155,40 

4-1961-6  -1-86383,90 

(  4-357  986  j  4-54  235,84 

H-  33  r  30,v, 

4-    1982  j  4-  160,eo 

141081  90S96,M 

8020,HO 

16675,05 

24.40 

196 

91 

ao,8s 

10,30 91 

68,»5 

10,M 

19778  I 

114  037  I 
46  I 

I 

-1-869616  4-64601/w 

I  4-199880  4*16666,To 

4-       64  4-  86i«o 

+     389  4-  68,»» 

4-       91  4-  10,» 

188884  168B6,&i 

I 

957969  i  35390,40 12Ö846        19  720,3S 4- 130  413    4-  16  670,05 
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80 Die  Berlmer  Stadtbabs. 

1890/01 
1891/92 

April  bia  Septf-niber 

Ausge- 

Antbeiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 
der Stadt- karten u.  Ringbahn karten n.Riugbahn 

(ausscbl. (einschl. (ansscU. ^einschL 
Emde-, 

Hunde-, 
Bnnde*, Hunde>, 

Zu- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 
schlag-, Bahnsteig-, 

schlag-. 
Bahnst  eiij-. 

Bahn- Schlaf- 

Bahn- 
Schlaf- 

steig- n. 

wagen- 

Steig-  u. 

wagen- 

Sehlaf-  ' 

kaiten  nnd 

Schlaf- 

karten  nnd 

wagen - 
Gepiick- wng:cn- 

Qepäck- 

karten) 

f rächt) karten) 

fra-'h» 

Stück  , 
M 

Stack  1 

S.V.  nadi  Stadtbabnstatienai  

^     n  Ringbahnetationen  

V.V,   „  EtfniKswntterhaiit«in.KtetB— Kninmels- 

burg  Erkner  besw.  Fttntenwalde  . 

„  Gninfwald  

w      n  Spandau   

muaaiinen 

StralM— RiMmMor«. 

S.V.  nach  Stadtbahnstation^  

..  Ringbahnstatienen  

V.V.    ..  Spandau  

^  Watjnsee— Werder  

^  Oruncwald  

«     ,  Kieta-Euinmel.burg-^"':^;^;?^^  . 
,.     „  KttnigewuiterhaitBen    .  .  . 

snsammen 

Warschauer  Strafse. 

S.V.  nach  Stadtbahnatatiouen  

n     ff  Ringbabnstationen  

V.T.    »  Gmnewald  

TT-  .             ,  ,  Fürstenwalde 
„      „  Kietz-UaiHiuelsburg  KÄner  " 
ff     .  Königswusterbansen  

n      ff  Spandau  

maanunen 

264  Utk) 
18S116 

208 

116 

446495 

806  957 

179991 

470 

483 
197 

34713 

]!tS72 

44  011,70 

S8  894,90 

65,00 

158  880 

110080 

900 

106 

I68861PO 

60^10 

726l8iM 

119089,» 

80698,» 

116,ss 

126,30 
98,10 

8807,M 

2  609,3s 

1095689  ;  148918,00 I 

li>4  237  38  371,65 

177  297  84  867,30 

306  '  165,00 

4440 

688,7i 

876979  I    78  949,00 

989996  '  486B0i^ 

I 

506606  I 
118801 

238 

271 

  r 
181B4 

71987rM» 
18731.00 

60,01 
110,40 

5  047,  Vi 

689014  I  95981^ 

186  739 

118813 
410 

1 

6017 

28  814, 10 

22  904,1% 

999>40 

4,90 

1 841,1« 

956980 
58999^ 
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81 

1881/93 
Oktober  bis  Mlrs 

Abge- 

geben f- 
Fahr- 
karten 

(aouehL 

Hmde-, 

Zti- 

gchlag-
, 

Bahn- 

etaig^ii. 

Schlaf- 

waw-en- 

kartea) 

Stflek 

I  Antheiliger 
Geldbetrag 

der  Stadt- 

u.  Ringbahn 

(elnachl. 

I  Bmide-, 

Bahnsteig-, 

Schlaf- 

karten nnd 

Gepäck- fracht) 

M 

imm 

Ausge- 

gebene 

karteu 

(ausseht 
Hunde-, 

Zn- 
schlag-

, 

Bahn- 
steigen. 

Schlaf- 

wagen- karten) 

Stttek 

Astkelligttr 
Geldbetrag 

der  J?tadt- 
u.  Ringbahn 

(einschl. 
Hände-, 

Zuschlag-, 

Bahnsteig-, 

Schlaf- 

karten  und 

Gepäck- 
fracht) 

1886/87 

Ansge- 
gebüne 

Fahr- 
karten 

(auäschl. 

Himde- nnd 

Zu- 

sehlag
- kertra
) 

Stock 

Antheiliger 

Geldbetrag 

der 

Stadt-  nid 

Bingbahn 

(einschl. 
nundc-, 

Zuschlag- 
karten  nnd 

GepIck- 

Iraeht) 

M 

1891/Ö2  gegen  1886/87 

(H-)mebr  (—)  weniger 

Ausge- 

gebene 

Fahr- 

karten 

(ausschl. 
Hände-, 

Zu- 

.schhig-
, 

liaUu- steig-  n. 

Schlaf-
 

wagen-
 

karten)
 

8t«ek 

Antheilfger 
Geldbetrag 

der  Stiidt- 
n.  Ringbahn 

(einschl. Huide>, 
Zuschlag:-, 

Bahnsteig-, 

Schlaf- 
wagen- 

karteu  und 

Gepäck- 

fracht) 

<  981009  4079M> 

699019 

j 
 6991

 307 

23 

SlO  j 6,00 
64,so 

516 

129 

SIC 

84171^ 

77,80 

66,70 

84,90 

70  8U 

1]S069 

49 

14678|iw 

17668,» 

27,00 

I 

+  847010  \  +618U,(& 

j  +8
41 

516 

i.. 

39,70 

4-
 

210 T 

04,90 951  MO  40880,1» 

443  683 

562 

443 

37 

61  692,2i 

122,10 

89,90 

364B,to 

680774 

l  1068680 

84400^15 

161061,1« 

I 
 - 

790 
182,11 767 
184,30 

306 122,M 

51448 8696»» 

1116988 160746,94 

508596 

1  102296,»> 

189969 

466098 

86126 
106 

267 

51 

4094 

89888^ 

67  018,53 

16  421,70 

119,30 

25,30 

418,w 

+  847828 

+  511466 

+  68016,» 

+  68820,M 

+      684    +  no.n 
+       500  ,  + 

+      267  '  +  i*7,-.'5 

I 
+  47849 

+  8188,91 
477974  '  65466,M 

i  9U04t  ; 
49 

I 
 - 

J  408«? 
it»9 

80  578,70 
\^ 

438,7i 

68,70 

468  I 

9056 109 

204» 

1  77R,90 

69,70 

686748 

39  029 

68976 

88 
584 

84051,1« 

8069,20 

10869,35 

87,4» 

107,50 

+660 846 +  76696,ie 

\  +415691  I  +83  958,10 
;  _ 

+  870 

! 
 - 

I  +  Ö472 

+  109 

+  806,«» 

+  ib71,»o 

+  69,70 
869888  5109^» 518818  104888^ 98671  18488,90 

Ankiv  f&r  EiMabiüuiweMn.  UfiB. 

+484548  i  +85906,10 

6 
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lHUÜ/91 

Ansce- 

Äiitheiliger 

Aupfire- 

Antheilij^ 

pebene 

Geldbetra2f 

ijebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt* 

Fahr- 

1 der  Stadt- karten n  Kitiü'bahn Ifta  AMLaiK  vflaaajs karten n  ltino4nliii 

ranatcbl. einschl. 

(ansscbl. 

einschl. 

Hiintle-, 

Hunde-. 
Hunde-, 

Zn- 

Zu- 

<  Zuschlag;-. 
schlug-, Bahnsteig-, 

schlag>, 

,  Bahnsteig-. 

Bahn- 
ScUaf- Bahn» 

Schlaf- 
steig- u. 

>^teig-  u. 

wagen- 
Sclilaf- 

karten  nud 

Sohlaf- 

karten  onii 

wa^n- 
GepSck- 

wagen- 

Gepäck* 

karten) 
ft«cht) 

karten) 
flacht) 

Stack St«ek 
j 

1891/92 

April  hia  September 

S.V. 

v.v. 

n 

S.V. 

V.V. 

» 

1» 

s.v. 

•t 

v.v. 

Treptow. 

nach  Stndtbalinstationen  

„  Biiigbahiiätationen  

„    Friedenan — Zehleodorf  

„  GruutwaUl  

„  Königs wugterbausen  u.EietB— Bnoimels- 

bnrg—Brkner  hesw.  FOrstenwalde  . 

xusaiiimeu 

Rixdorf. 

nach  StadtbahnHtationen  

„  Ringbahnstationen  

„  Friadenan— Zehlendorf  

„  EDnigewoaterhanaen  

„  Grauewald  

„.  .     _        ,  .  Forstenwalde 
„  Kieta— Rnnmelsburg  . ,  , 

**  Erkner 

„  Spandau   

zusamuieu 

Tempelimf. 

nach  Stadtbahnstationen  

„    Rin^T^hiiitTT^tationen  ,  . 

„    Ft  if  iltiiaii— Zchleudorf  

„  Küuigjswuhierhauseu  

„  Grunewald  

„  Kiet«-Bu«meUbnrg--?5«^'l^^  . 

nuamiDen 

175  664 

25  39.S.7U 
1«;7  650 

24  021.11 
H9  .W5 

13896,10 

(>80Ö5 

IlUOtiii« 

1 
46,üu 

028 

S74,I» 

15514  , 

2639,30 
11951 

819U,ii 
1280  758 41  bHÜjiu 24S514 

38495,- 
1H2  695 1121100 

277498  1 

53Sfi8,i:> 
176  Ö80 

33579,» 
1926 

187,70 

60O 

90,1» 

14908 S964,M 
13668 

8606,*« 

374 

1 166>» 
296 

1 

im 

476  091  ir2706,:;5 606168 

73028* 
45766 

13 183,4& 
28107 

848».<'' 

188741  1 

30511,0. 
105  318 

16972,» 

56,'") 

126 

2»^,-" 

817 

34,-.- 
3(P0 

es,» 

208  ' 

Ö2,T0 

108 

46,«> 

10  1 
1 

1,10 

50 

14,»' 

285  371 
43  818,io 

134  Ü04 

26  ijOSii" 
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1891/92 
Oktober  bie  Mftn 

Anege- 

^bene 

Fül.r- 

karten 

(MWSChl. 

Bunde-, 

Zn- 
»chlai

f-, 

Bahn-
 

steige n. 

Schlaf- 

wagen- 
karten 

Antheiiiger 
Geldbetrag 

fU'r  St,i.lt- 

u  Eingbabu 
feiniehl. 

Huutle-, 

Zu-  ̂ ',1-, 

Bahoi^leig-, 

Seblaf- 

wagen* 
karten  und 

Gepäck- fracht) 

M 

1891  9S  BOetmiDen 

Ansge- 

gebene 

Fftbr- karteo 

ausflcbl. 

Hunde-. 

Zu- 

schlai?-, 

BahD- 
steig->  a. 

Schlaf- 

karleii; 

Stttek 

Antbetliger 
Oeldbetrai: 

der  iStadt- 
u.Bingbahn 

I  feioBchl. 
Hunde-, 

Znsi'hlii>4-, 
habnnteig-, 
I  Scblaf- 

;  wa^en- 
karten  und 

Gepäck- 
fracht) 

M 

1886/87 
1891/92  gegen  1886/87 

f-f)  mebr  (— )  weniger 

Ansge- 

gebene 

Fahr- 
karten 

(ansscbl. 

Hnnde- 
nad 

Zn- 

•chlag-
 

karten
 

Stflek 

Autlieili^er 
Geltibetra(? 

der Stadt-  nnd 

Bin^Mhn 

eiuBflil. 
Hunde-, 

Znschlaer- 
karteu  und 

Ocpftck- 

Itaeht) 

Ausge- 

' Antheiiiger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- karten u.  Kingbahn 

(ausschl. 
(einschl. 

Hiindf- Hundp- 

Zu- 

ZiiM-lilai^-, 
schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- ScUaf- 
steig-  n. 

wagen- 
Schlaf- 

karten  und 

wat^en- 
Gepäck - 

karten) 
f rächt) 

Stück 

} 7971S 

10 

4904 

1917B,M 

5ll,«iO 

815447 

!i77,«i 

79888  11489,4» 

57  SU  8967««> 

6  I  2^ 
»  ;  15^ I 

2  913  - 

^+lif»5898  -1-87601,« 

/  - 

6  —  2,w 

j-  13U42  +  8  7ü2,2s 

84  636'  12698t7A 

'  65679,00 

1  ̂   lSS,io 

888 140  51 189,is 

621887  184758,M 

188497  19725,»» 

ll72t> 

149 

H,70 
1459,») 

119.» 

1634 

334 

26815 

149 

218,tio 

138,»:. 

519ä/)o 

119,90 

84  755 
127  689 

400 

299 

99 

26  321,y:. 

24  683,  ;o 
145,7ü 

104,w 

19,)^> 

-1-200649  466,13 

—         6    —  2,90 

I  +409448  +88747,«» 

+    1434  + 
67,yo 

+  35  +  Ufih 

+  26  216  +  6173,ao 

+      149  !  +  119,» 

M63S6  67889,M 660519  !  140417,^ 918949  51975,M 

I 

9  mm 

348 

275 

568 

967848 

9l893,is 

86,M 

59, » 

60,  » 

474 

876 

918 

47284,M 

67,M 

106rW 

lS5,w 

90751 
184998 

261  I 

196 

25 

6829,» 
18905^ 

48,» 

44a-> 

20,to 

+487277  ;  +88149,» 

1+101664  +22049,70 +      218    +  14,10 

+ 

+ 

182    +  61,«» 

+  US,-« 

125109  91978,» 259118       47  584,iu 1Ö6161  25842,:..% +  1029Ö2    +  2224M& 

6* 
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1890/91 
April  bis  September 

Ausge- 

Antheiliger 

Ausge- 

AntheiUger 

gebene 
Geldbetrags 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr* 

der  Stadt- 

r  ahr- 

der  btadt- karten n.  Bmgbahn 
karten u.Kiu^bahn 

(aniMhl. (eiiuohi. 
(ansBcbi. (emaenL 

TT   J 
Hunde-, Bunde-, 

Hunde- 

TT  1 Hunde-, 

Zu- 

Zu- 

Zuschlag-, 
schlag-, Bahnsteig-, schlag-, 

Bahnsteig-, 

Baha- 
Sehlaf- 

Bahn-  < 
Sehlaf- iteig-  n. 

wagen- 
steig-  u. 

wa^en- Schlaf- 

k  arten  und 

Schlaf- 

karten und 

wagen- 
Gepftck- wagen- Gepäck- 

karten) fracht) karten) flracht) 
Stück 

M Stück 

S.V.  nach  Stadtbabnvtationen  

„     „  Rittgbabnitationen  

V.V.    „  Grnnewald  

Ftlnrtenwalde 

„     „  Kiets— Bnmmelabnrg>—  — —  . 
Erkner 

„     „  Kdnigswnsterhansen  

snsaaunen 

Petsdamer  Bahnliof. 

S.V.  «ach  ÖttuUbiilmstatioiiuu  

„      „  Rini^bahnstatiouen   ■  . 

V.V.    „  Grunewald  

Furstfeu  Walde 

„     „  Kiets— Bomnielsbnrg— Erkner 

„      „   Königs wasterhauaeu  

snsammen 

Wilmersdorf  -  Friedenau. 

I>,V.  nach  Stadthahnstationen  ........ 

„     „  Eingbahnstationeu  

T.V.   „  KietB— Bnmmelsbnrg— £rkner 

„  Grunewald  

snsammen 

S7618 

11 846,70 

16287  1 

6  363,«» 
258114 

1^'  644,30 

160063 27  lOl.w 645 

237,40 

2669  1 

1 

14 

1 
12,M 

43 

8,w 

221  j 

69,tj 

 \ 

286188  \ 

67M8,M 

169224  '
 

84  876Je 

^4  2lMi 

5S5882 

8 

66 

7  189,60 

83613,to 

7,«i 

13,<o 

610252  90828^ 

f 

61308  15273,20 

252816  i  31826.» 

1783 

486,71 

20248 (i  OI9  1'» 

72  739.*» 

82556 
14  6tid,M> 

127 283 

9ü,ii 677064 934e7f»> 

31t3Gl 

171538  , 

1 

22493,M 
1806  1 

4öö,i«o 
806969       47  686,10      218  706  ,  82966,« 
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Oktober  Ua  Mb» 

gebeue 

Fahr- 
karten 

m  =  =  bl. 

Hnnde-, 

Zu- 

Bahn- 

steig- n. 

Schlaf- 

karten) 
Stack 

Antheiliger 

Geldbetrag 

der  .Sudt- 

'uBinglMlin 

(einschl. 

Hunde-, 

Zuschlag-, 

^  Bahnateig-, 

Seklaf- 

wapen- 
,  karten  und 

Oeplek- fracht) 

M 

1881/92  siuammen 

Ausge- 

gebene 

Fahr- karten 

(aasschl. 
Hnnde-, 

Zu- 

schlag-
, 

Bahn- 
steig- n. 

Schlaf-
 

wagen-
 karten
] 

Stfiek 

Antbeiliger 

CieMhetrag 

der  Stadt- 
iLBinfr1»lui 

(einschl. 
Bande-, 

Zuschlag-, 

Babnateig-, 

Schlaf- 

Wftgen- kartcn  und 

I  Oepftek' 

fracht) 

M 

1886/87 

Auige- 

gebene 
karten 

(anaeeU. 

Hnnde- nnd 

Zu- 

schlag-
 karten)
 

Stflek 

Antbeiliger 
Qeldbetrag 

der 

Stadt-  und 

Ringbahn 

(einschL 
Hunde-, 

ZoBoUag- 
karten  and 

Gepäck- 

fraoht) 

1891/92  gegen  1886/87 

(-f-)  mehr     )  weniger 

Attsge- 

gebene 

Fahr- 

karten 

(ausschl. 
Hunde-, 

Zu- 

aeUag*
, 

Bahn* steig-  n. 

Schlaf-
 

wagen-
 

karten)
 

Stttek 

Antbeiliger Geldbetrag 

der  8tadt- 
ii.Bingbahn 

(einschl. 
Hunde-, 

I  Zuschlag-, 
'  Bahnsteig-, 

1  Schlaf- 

wnL'en- 

^  karten  und 

Ge|>iek- 

flraoht) 

) 168147 

I 
 - 

96S6IM» 

18,» 

14(M* I 

818447  ̂   68  910,«» 

8765  !  960,1« ■ 

_      I  _ 

981,70 

18864 

800989 788 

40 

4871,*» 

8988B,M 
918,» 

80,Ba 1+10
4804

 

+  8089
 

I  +      919  i  4- 

+  95666,M 

+  787,t2 

190^ 

1&I980  1  96716/M 

186888 

8187 

904 

40008,w 

477,4* 

188,10 

164  I  61091,ao 

880670  '  118881^ 

84748  .  15067,3& 

914916  .  844d7,8& -i- 107 988  i  +96593.» 

81 980 

890866 

11 

1814 

6678,% 

68960,40 

6,00 
808,» 

+  488485  I  +68616,ao 

+  84  732  +16062,34 

+    1814   +  808>|9 

909878  40768,» 

886787  j  184984,01 

881889  I  61406.10 

418196 
608S9bio 

110798 

906 

87 

18926,40 

49,10 
14^ 

I 
 B81(

 

14848  ;  4886,44 

186469  ,  8070?,M 

+  474581  +78986fi4 

+  120611  *  +96868,1» 

206  I  42,70 

1878 9087 

196,00 

+  206 

—  164 

+  42,n» 
+  801#l 

U0996  18968,30 893701  I  öl946,«o 
203148  I  25240^ i^^lM  I  +26707,6» 
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IBBOMl 

Auäge* 

Antheiiiger 

Ansge- 

Antheiliger 

gebene 

1  Geldbetrag 

irebene 

Oeldbetng 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der Stadt- karten 

1  u.Ringbahn 
karten u.  Ringbahn 

(ansschl. 
(eiDScbl. ( ansschl. 

(einschl. 
flmide», 

1  Hunde», 

Hände-, 
Hnnde-, 

Zu- 

Zuschlag'. 

Zn- 

Zuschlag-. 
Bahnsteig-, Bahnsteif;-. 

üaim- Scblaf- Bahn- Schlaf- 
■teiff*  u. 

1  wagen- 

steig- n. 

wagen- Sehlaf- 

karten  lind 

Schlaf- 

karten  und 

Gi'päck- 

wasen- 
Gepäck- 

karten> 
fracht) 

karteu) 

t'racht; 

Stick) 

M 
Stuck 

1891  92 

April  bis  SeptMubar 

S,V,  nach  Stadtbahnatationen  

„     „  BingbahBatatienen  

„.  ̂     „       ,  .  Fürstenwalde 
„      „  Kiets— RtimmelBbnrg-  jj^j^^ —  • 

„      „  Königswusterhausen  

„     „  Oruuewald  

sttMiDmen 

Hatcntee. 

S.V.  nach  Stadtbalinstationen   

„     „  BingbabnatatioB«!  

V.V.   „  Kiets— Bnmmelabiirg— Brkner  .  ,  .  . 

„     „  Ontnewald   • 

sneamnieii 

0r»llig8raeli«itlrarM.i) 

i$.V.  nach  Stadt- vnd  Bingbabnatationen .  .  .  . 

65079 

969173 

9 

1 
265 

826808 

16187i0» 
80419 188Mt4s 

888(NMo 187684 
98199^ 

0,60 

29 

86 283 
54,» 

48068^ 

948840 

87990^ 

247  668  48237,15 

118689  '  91886,» 

294  418 
108980  i 

889 

861686 71,75 

804 

57  857,4S 
19869,» 

64,u 

70196,6» 897997 
77  791,1» 

1)  firfilhet  am  l.  Oktober  1881. 
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87 Oktober  bis  Miirz 1891^98  luiainmeii 

Atis£re- Antheilitrer 
Auf'Ere- 

Aiitlii:'ilis:er 

^bene Geldbetrag 
gebene 

Geldbetrag 

1  4er  Stadt- Pahr* 
4er  Stadt- 

kuten '  «.Bingbahn 
karten n.  Ringbahn 

eiiHc  Iii. (uusschl. 
(einschl. 

Hände-, Hönde-, Hunde-, Hunde-, 

Zv- 

Zu- 

Znschlag-, 
'  Bahnsteig-, schlage, Balinateig-, 

Bahn- ScMaf- 
Bahn- Schlaf- 

st  <ML'-  II. watjen- steig-  n. 

Seiilal- karteii  uud 
bchlaf- 

karten  und 

wagen- QepBck- karten) fracht) karten) 
ftacbt) 

Stack UL Stflck M 

1886/B7 

Ausge- 

gebene 

Fahr- 

karten 

(ausseht 

Hnnde- nnd 

Zu- 

schlag- karten) 

Stttck 

Anthdliger 
Geldbetrag 

der 

Stadt-  nnd 
Ringbahn 

(einschl. 
Hunde-, 

Znaehlag- 
karten  und 

Gepäck- 

tracht) 

1891  02  cregen  ia«6/87 

(-f )  mehr  ( -  )  weniger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- karten u.  Bingbahn 

(ausi^cbl. (einschl. Hunde-, 
Hunde-, 

Zn- 

Zvschlag-, schlag-, 

1  Bahnsteig-, 

Bahn- 
Schlaf- steig-  u. 

wagen- 
Schlaf- 

karten nnd 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

firacht) Stttck 

1  -
 

I   116  747  18622/i& 

(    364  790  ̂   66769,9» 

I  78 

18  579         6  363,20 

127  lOi  16412,50 
i 

^  +  219  107    H-  33  994,24 
I     -      !  - 

16.9« 

4,«a 

14S 

84^ 

464 

I 

+ 14a 

—     «9  4 
84,» 

a(M» 

116847 

I 
 - 

J  908
99S

 

35 
au 

18642.»ä 

84789,» 

7,10 

8,w 
I
 
 606
( 

366187  66ä62,M 146147  ;  Slä04,Mi 

606085 

-f  219  249  -f  34  058,65 
—  206 

35 

384 

112486,70 

67,45 

89197  !  7689,70 

58741  I  10969,M 

I 
 +688
147 

+94804,«» 

+ 

85  -f- 
7,»o 

608 

—  174 

■\-  67,<5 

»6457  84770,10 

bd511       13  5&l,:<i 

606  454 

86511 

112561,» 

lS6&Mi 

88446 
1796S,i& +  688182 

-  174 

+  94899,10 

+  85511  +13551,»^ 
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i99m 
1891  92 

April  bis  .September 

Au8&:e- 

Antheiliger 

Ausge- 

4« ti  vuvaiJKvi 

gebene 

OeMbetrag 

gebene 
Fahr- 

der Stadt- 
Fahr- 

dar  Sti^ 
karten u.  Ringbahn 

karten 

Ua  ^SlUeL  '  'BUB 

(ausachl. ^einschl. 
fansschl 

Hnnde«, 

Hönde- 
xauuuc  • 

Zu- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Znechlag-, schlag-, Bahnsteig-, sclilag-, 

Bahnsteig-, 

Riihn- Schlaf- 
Biihn- Schlct- 

steig-  u. 

wagen- 

steig-  u.  , 

wagen- 

Seblaf* 
karten  und. 

Schlaf- 

kaTteii eed 

wftirrn- 
Oepiick- wagen - 

Gepäck- 

karten) 
fracht) 

karten) 

fracht Stück UV Stück 

Zusammän* 

1.  Sehlesieeher  Bebnliof  3716513 

530  738,ss 

2 '^565 

304  lOM^ 

8744  9M 

B96696i*><> 

3889948 

871871,1» 
8.  Jeanowitebrieke  

4.  Btfne  9019769 
880816,71 

1211569 

199  ll8;iT 5.  Friedricbstralae  4  3Ü1950 706  746,34 

2490836 

431925V* 
&045685 

944805,48 1998419 

1684fi5,n 

7.  ßelievue  2343867 33065t>,7S 1898961 

198ö6ü,>< 146ISB7 
199941,«» 766989 

I0898St^ 
1576836 

254  427,4» 
1  117  679 

179461.» 
7957fl9 116948,79 669601 

88608,« 1158  31^ 
218004,07 681667 

117  144,1^ Smnme  k 25S49589 
8888981,«5 

15184889 
9  884788^ 

litoniattoaelee  Raleillreiii  8763 3  701,40 1098 

460,»»* 

35256292 3  880933,ii 16  185  937 
2  335248^ 
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89 

1091/92 
Oktober  bis  M&rz 1801/99  tntanmen 

Anioeiii^er 
Ansge- 

Auiueiiiger 

gewviie 
^«         K  fr cVAn  An  A 

geoeiKi 

aI  n  n  a4  rm 1  ueiQoeirag 

rar» Qier  oHHi»^ 
AAm  fi*Aj*. 

1  uer  omM»* U.  XvlIi|^UIUlU IT  A 1*^  An n  IcvnfvnAiin 
11.  AIUgDRail 

( üus?cni. 
^aUoBCOI. 

ücnde-, Hunde-, Hunde-. Hnnde-. 

Zn- !  ZnseUag-, 

Zu« 

'  Zuschlag-, 

sclil.itr-, Bahnsteig-, schlag-, Bahnsteig-, 

Bahn- Schlaf- Bahn- 
Schlaf- steig-  a. .  wagen- steig-  u. 

t  wagen- 
Schlaf- '  karten  und 

-  kartott  vnd 

Gepäck- wagen- 
' Gepäck- 

karten) ^  fraeht) 
karten) firaebt) 

ätQck Jt Stück 

1  M 

1886/87 

Ausge- 

gebene 

Fikr- 
karten 

(atisschl. 

Hunde- 
uud 

Zn- 

scblag- karten) 

Stfiok 

AatheUiger 
Geldbetrag 

der Stadt-  und 

Ringbahn 

(.einichl. 
Hunde-, 

ZnseUftg- 
karten  und 

Gep&ck- 

tneht) 

1891/92  gegen  IBRCe? (-4-)mehr  ( 
—  1  weniger 

A  n  H  off^- 

AnthAiHiTAT 

^TAhAtlA G  A 1  (1 

Fahr» der  Stadt- 
Karten 

( Atinnrlil 

|4 11  tl  <l 

Kn. 

«u- 

schlag^, 
Bahnsteig-, 

Hahn- Schlaf- steig-  a. 

wagen- 
Sdilef. 

'  kartra  und 

wagen- 

' Oepick- 
karten) 

Sitttck 

Stellung. 

■ 

I741M7  ' 

101^564  . 
I 

8M4419  . 

9tOM2  ; 

eWTTO  ! 

884868 

K08Ö1  , 

mm  i 
 L 

96e940,w 

146fi88,M 

188980}ic 

319838,M 

106  690,68 

18i467/)t 

«6737,öä 

188B0d,Si 

88e06»i> 

40U668 
I 

8974900  I 

8868056 

9944981 

47869S6 

9908044 

9638019 

1464010  ! 

9008981 

1103  359 

1108788 

54Ö811.I7 

680911,M 

983760^ 

Se8€81,S3 

751758^ 

967166)M 

888017,» 

900861/» 

818060,70 

168128,90 

905889,si» 

8106044  I 

9406788  i 

856814  , 

1 198414  : 

998484»  I 

I 
1450895 

758969  i 

1041180  ' 

685  561 

197  846 

516988  ) 

996084,9» 

896147,11 

174879,0» 

174744voa 

640885,87 

904998,M 

197088,» 

166191,8«i 

198608,»» 

48091,24 

196088,»» 

-f  1986064,4- 

—  96680'- 

2&3550,<xi 9778,9» 

-|-  1B73  640  242  015,11 
—       4  526  -      6  960,»9 

140194»  + 
—  81  — 

+  1115890-1- 
—  3  - 

-h  181H086-h —  17 149  — 

+  768I80'+ 

11- 

H-  1884767  + 

159889,W 

8^ 

177888,0» 

1,80 

804680,«« 
88108»!» 
89868,1» 

4,10 

955868,S7 

-f    419848|-i-  45688,00 —  2—  0^«o 

147X  628;+  19T  3^5,84 —  1918—  2018,1« 

+    0OÜ514+  115165,41 —  1008-  197,»i 

+  688904 

1644  — 

+  8oas4.G-. 19547689  1814709,04 97789861  4148486,4» 18915866  .  9465888,13 +18  869  600  +1 788 648,»7 

12566590  1818&9ü,(» 

l 

27  712  527    4  163  844,;' 13  915063  1  2466888,13 
+13  b7'.>  71.1)  +1  7!t3  <k;s.J3 

—     59908—  10&Ü51,»i 
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[jO  Die  ßerliuer  Stadtbahn. 

1«00/»1 

Aii9ge- 

Autbeiliger 

Ausge- 
1 Aotheiliger 

^ -m  am  . ^ Geldbetrag 

gebene 

■  veidDecng 

Fahr- 

der  Stadt- 

FahT- 1  der  Madt- 

karten u.Ringiialiii karten u.  Ringbahn 

(auiischl. 
(einschl. (ausscbl. (einschL 

Hunde-, Hunde-, 
Hnude-, Hnsdft-, 

Zu- 

Zuschia;;-, 

Zu- 

Zuschlags, schlag-, 

Bahnst  n't,'-. 

srlil.iqr-, 

Bahnsteig-. 

Bahn- 
Schlaf- 

Bahn- 

Schlaf- Rtei)?- n. 

wagen- 

steig-  a. 

wagen' 
.ScUftf- 

luurteii  «ttd 

Sebief- 

karten  ud 

wagcn- Gepäck- 
wagen- Hepäck- 

karten) 

fracht' 

kartpn) 
fracht) 

Stück Stück 
M 

April  bis  September 

B*  MngbnlmstatiOReii. 

1.  Moabit  

2.  Wedding  

8.  OesundbruDuen  

4.  Schönhanier  Allee  

5.  Weif>f^rispe  

6.  Zentral- Viehhof  

7.  Friedrichsberg  

a  Stralnn-Rnmnielsburg  .  .  . 
9.  Wnrsetoner  Stnfae  .... 

la  Treptow  

U.  Bixdorf  

Id.  Teinpelhof  

18.  Scböneberg   
14.  Potsdamer  Bahnhof  .... 

16.  Wilmersdorf— Friedenau   .  . 

16.  Sehmargendorf  

17.  Grofs-üürscheuatrafse    .   .  . 

18.  Halensee  

Summe  B 

Hienn     „  A 

Anrserdeiii  Verkehr 

Grunewald .  . 

susMumen 

Anhalter  Bahnhof  nach 

210  Hßl 

38  95  !,•<'> 

133  0(>B 
21  666^ 

6(18  (1)2 

124  788,».% 
873  '270 

7>  472.  !i 
379  893 

763bl.6ft 

247  S2U 
51706,9» 374448  1 

64666.7S 184  591 32  263,3^ 3H1  287 

5630e,i;,'. 
269  211 39915,»^ 221  063 

32  87r>,7o 123  875 

18  494.*'. 

446  495 

72r)18,v:. 269225 43  000,00 
H25682 

14ö913,M 689014 96S81,M 
876979  j 78949,^ 

S65980 

68999,01» 
280768 

41680,10 
948  614 88496»« 

476  691 

I12  7ü5,2.\ 
SU&163 78020,3^ 286871  1 4S818rM 
184004 96e06»ie 

286488  ! 67148,90 
160994 84876bie 

610  2ri'j 

1X1  «23,.  0 

577  054 93467,93. 305  909 
1 47  oätiftu 

212  70Ö 
32966»«e 

326808 
490e6,o& 948840 

87990LM 

361686 

70  i95,6:. 
897997 

6906449  1197670,95 

26  25^292    3  036933./. 

77791i» 

4789466  847691,»? 

15183  937    2a35  248,s»5 

82164784  6084fi04,oQ 

148  615        28  194,0 

19976899  8l83840kM> 

32318840  60626a8,&o 19976899.  3188840VM» 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 

Okiober  bis  Marz 1891/98  sniamnieik 

Äntneiii^er -vTirnciii^cr 
n  AHA 

geoeiic ueiuDeiro^ ^TclUDcvriig 

rair* 

Fahr- 
der Stadt- aA    ̂ 0  V  V*  dvl^  n  t%  *■ 

Q.  Ainguann karten U.Bingbabn 
■  rasscili. ( einscoi. 

(ansscbl. (einschl. 
Hude-, Hunde-, Hönde*, Hunde-, 

Zv> Znaehlag-, 

Zu- 

ZuBcblag-, 

schlag-, Bahnsteig-. schlaget Balmsteip:-. 

Bahn- Schlaf- 
Rahn- Schlaf- 

•teig-  n. wa^en- ateig-  o. 
wagen- Sdiltf. kirt«n  und Sdilaf-  1  karten  und 

Gepäck- wagen- Gep&ck- 
karten  i fhMsht) kartcu) fracht) 

btück M ätück 

1806.87 

gttbMie 

Fahr- 
karten 

^ansschl. 

Htmfle- uud 

Zu- 

schlag-
 

karten)
 

Stack 

AafheUiger 
Geldbetrag 

der 

Stadt-  und 

Ringbahn 

(einschl. 

Hunde-, 
Zuschlag- 

karten und 

Gepäck- fracht ^ 
M 

1R91  92  gegen  1886/87 

(4-iinehr  (—  weniger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 
karten u  Ringbahn 

(ausschl. 
(einschl. Hunde-, Hunde-, 

Zu- 

Zuaehlag^, 
schlag*, 

Bahntteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 
steig- n. 

wagen- Schlaf- 
karten und 

wagen - Gepäck- 

karten) fracht) 

Stück 
M 

144S90  I 

3d43ll  ' SI5761 

179  MS 

231  3dS 

133  384 

'J61  549 

477  074 

846i3S6 

346  356 

125109 

ltt980 

909979 

110986 

116847 

91888.» 

66626,60 

97979t«0 

34881,^5 

16  S95,'.:. 
411 85<J,i' 

t>ö4Öü.;:^J 

18698,f5 

67  389,.'.o 
21  Ö78,w 

9671A/» 

4O7fi6,70 

18989,M 

1864S,i« 

378966 

767  581 

488061 

368689 

500596 
2.7  269 

530  774 

1  116  98B 

618818 

868140 

650  619 

868113 

388164 

886797 

»701 

43966/» 

147098,75 

94878,00 

89667,iM 

74  796,90 

36  390,4ü 

84  400,15 

160  746,;  1 

10i888,tio 
61 18»,u 

140  417,«A 

47684,10 

61 091,10 

184884,«» 

61948,«) 

966187  I  66808,95 

86  511  13  5' 1,«^ 
«8457  ;      34  770,w 

85511 
*iU6  4r;4 

13  551,35 

112561,25 

88668 

366  153 

806646 

169343 

141061 
126846 

182952 

556742 

98671 

138487 

213  242 

166161 

814916 

418196 

806148 

146147 

83  446 

18674,J0 

67  059,^0 

382-iO,3u 

94863,15 
20295,90 

19  720.:i.'' 

32  383,90 

84051,13 

1848S,M) 
1971H^95 

51  275,v. 

86342,v. 

S4497,<»5 
60839,90 

86910,»:. 

81 804,30 

17  962,1.. 

-h 

4-
 

+ 

r- 

+
 

+ 

-V 

+ 

4-
 

194  889 -f 
4  a  428  + 

284624-)- 

189, 

196  186 + 

359  515  -f 
1.TO413  -f :{47  82i  + 

ÖÜÜ246  -f 
484649;+ 

800048'+ 

6l-
 

437  277  + 

102952  + 

107838  + 

474631:+ 
120717  + 

164 

819949'+ 

209 

85511  + 

r)23182,+ 

174! 

9O680,Yo 

90038,95 

66068,» 

36869,M 

54  501/w 

15  670,05 

62016,35 
766d6,5> 

8&906kio 
31486,1» 

2,90 

89  142,1» 

23841.U 

86688,«» 

73986,4» 

96707,6» 

84068,0» 

18  561,35 
94  599,10 

3864380 

12  U6 

<M8Sl,f« 6688786 1479488,6» 

'jni\2.h'Zl    4 153H44,:':. 

3488846  668180,05 
+  6170681,+  900295,67 7t2 

1  7i>.; 
10^)061,51 

36898318 

86386318 

6896968,57 17899608  30^9018 

113018 

6686866,57 
17618637 

16762,11 

8044771, 

I 

19 060  447  +2  702  304,00 

&S644--  I06064,it 

1130181-  1676&U 

-    1666621—  12Uä06,5S 
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itober  das  PlanfeststeUiiiiosverfahreii 

nach  dem  Gesetze  Uber  Enteignung  von  Grandeigenthanif 

vom  11.  Juni  1874. 

Von 

Bwing,  Qeb.  Begienwgtnib  in  HannoTer. 

Di»'  Klagen  tianilxT.  duTs  die  Durchffihruii^;  (lt',>  KiittMi^Diniiisver- 

fahreu8  auf  Grund  dt  s  (icsHt/.i^s  vom  IL  Juui  1874  bei  dem  iiau  von 

Eisenbahnen  oft  einen  uaveihältnilsmärsipf  lansron  Zeitraum  in  Anspruch 

nimmt,  rühren  nicht  blofs  aus  der  neueren  Zeil  her,  sondern  sind  schon 

bald  nach  Eintritt  der  Rechtskraft  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  allent- 

balben  hervorgetreten. 

Der  Grund  hierfür  liegt  nicht  allein  in  den  Bestimmungen  des  Ge- 

setzes bezüglich  des  Verfahrens,  soudern  auch  zum  Theil  in  der  Organi- 

sation der  Behörden,  die  in  dem  Enteignoogsverfahren  mitzuwirken  haben. 

Mit  vollem  Recbte  geht  das  Gesetz  von  dem  Gnindrechte  der  Ver- 

fassnngsurkunde  (Art.  9)  aus,  dafs  das  Eigenthnm  nnverletzlieh  ist  und 

nur  ans  Granden  des  öffentlichen  Wohls  gegen  vorgftngige,  in  dringenden 

Füllen  wenigstens  vorläufig  festzustellende  Entschädigung  entzogen  oder 

beschränkt  werden  darf.  Indefs  ist  schon  bald  nach  dem  Inkrafttreten  des 

Gesetzes  nachgewiesen  und  erkannt  worden,  dafs  der  Gang  des  Verfahrens 

bis  zur  that sachlichen  Einweisung  in  den  Besitz  der  zu  entoicnienden 

Grundstücke  ein  so  schwerfälliger  und  weitläufiger  ist,  dafs  es  in  den 

Fällen,  wo  die  Interessenten  von  den  ihnen  zustehenden  Rechtsmitteln 

Gebrauch  macdien,  eines  Zeitraumes  von  Jahren  bedarf,  bevor  die  ent- 

eigneten,  oder  die  zur  Enteignung  gestellten  Flächen  in  Angriff  genommen 

werden  können. 

Das  Verfahren  beginnt  mit  dem  Antrage  des  Unternehmers  auf  Fest- 

stellung des  Planes  (§  18),  nachdem  die  vorläufige  Feststellung  in 

Form  der  landespolizeilichen  Prflfimg  des  Planes  durch  den  Minister  in 

Gemäfsheit  des  §  15  stattgefunden  hat 
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Uebw  das  PlaofettsteltnngtTerilihren  tei  Enteigniuig. 98 

Das  Gesetz  hat  es  ▼ermieden,  die  Nothwendigkeit  einer  landee- 

polizei liehen  Prflfang  aasdr&cklich  za  betonen.  Vielmehr  heifet  es  nur, 

dafa  der  Plao 

„Toa  derjenicren  Behörde  zu  prafen  und  vorläufig  festzastellea  i«t,  welche 

dazu  nach  den  fQr  die  Terscbiedeaen  Arten  der  UntennehmttDgeii  beetehendea 

Gesetzen  berufen  ist", 

und  dalä,  ivenn  eine  besondere  Behörde  durch  das  Gesetz  nicht  berufen  ist, 

„die  Prüfung  und  FestateUoiig  der  Besirksregierun^^  obliegt". 

Durch  das  Zuständigkeitsgesetz  vom  1.  August  ISSß  sind  (§  150)  die  Be- 

ftismisse  nnd  Obliegenheiten,  welche  in  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  1B74 

den  BezirksFegierongeu  übertragen  sind,  in  den  Fällen  der  §§  15  u.  s.  w. 

dem  Regienmgsprfisidenten  fiberwiesen.  Weiter  heifst  es  in  §  168 

daselbst: 

„Durch  die  den  Bf  hiirden  in  diesem  Gesetze  beigelegten  Befugnis«:?  zur 

Entscheidung  Itezw.  Beschlufsfassung  in  WegebB«<':\chfn  nnd  in  wasiser- 

polizeilichen  Angelegenheiten  werden  die  der  Landespulizeihehiirde  und  dem 

Minister  der  ttffentUchea  Arbeiten  nach  4  and  14  des  Qesetsea  über  die 

Eisenbahnnntemehninngen  vom  8.  November  188S  nnd  g  7  des  Geietses  Tom 

1.  Mai  1865  (G.-S  S.  817)  anatehenden  BefogniBee  in  Bisenbahnangelegen' 

heiteii  iiii  ht  berührt." 

Der  §  150  des  Zuständigkeilsi:esetzes  hätte  unsere.s  Erachtens  gleichfalls 

des  ij  4  des  Gesetzes  vom  3.  November  lf^8  Erwähnung  thiin  müssen, 

weil  durch  diese  gesetzliche  Bestimmung  in  Verbindung  mit  §  14  desselben 

Gesetzes  diejenige  vorläufige  Planfeststellung  eingeführt  ist,  welche  nach 

§  15  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  als  eine  „vorläufige"  gekennzeichnet 

ist,  welche  jedem  Enteignungsverfabren  unbedingt  vorangehen  mufs  und 

zu  Gründe  zu  legen  ist,  nach  §  4  a.  a.  0.  aber  nicht  dem  Regierungs- 

präsidenten überwiesen  ist,  sondern  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 

und  zwar  nach  Anhörung  der  Landespolizeihehürde,  bezüglich 

Wahrnehmung  der  öflfentlieh-rechtliehen  Verhältnisse  vorbelinlten  bleibt. 

(Vei^l.  Erk.  O.-V.-G.  vom  18.  November  1882  im  Archiv  für  Eisenbahn- 

wesen von  1883,  Seite  171  flF.  und  S.  292  f\'.} 

Das  Verfahren  vor  der  Landespolizeibehörde  ist,  da  hierüber  im  Ge- 

setze nichts  vorgeschrieben  ist,  ein  gänzlich  formloses.  In  der  Kegel  wird 

der  Gang  eingeschlagen,  wie  er  in  SeydeK  ('ommentar  zum  Enteignungs- 
gesetz, Ausgabe  2,  Seite  106,  107,  dargestellt  ist.  Danach  findet  vor 

eineni  Kommissur  des  Kesieningspräsidenten  an  Ort  und  Stelle  unter 

Zuziehung  der  Eisenl)uhnverwaltung  eine  Prüfung  des  Projekts  statt,  zu 

welcher  entweder  die  OrtsbehOrde  allein,  oder  auch  die  sfimmtlichen  Inter- 

essenten (Grundeigenthümer  u.  s.  w.)  vorgeladen  und  mit  ihren  Anträgen 

tmd  Wünschen  gehört  werden.  Ueber  das  Ergebnils  der  stattgehabten 

Verhandlung  wird  ein  Protokoll  aufgenommen,  welches  mit  einer  Erklä- 
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rung  d<M-  |jaiJ(lt's|)olizeibehörde  durch  Verroittliing  der  Eisenbahnaufsicbto- 

behörde.  die  sich  gleichfalls  gutuchtlich  zu  ilufsern  hat,  dem  Minister  zur 

Entsciicidung  h.  zur  „vorläufigen  Planfeststellung''  im  Sinne  des  §  15 

des  Gesetzes  vom  11,  Juni         vorgelegt  wird. 

Hieniuch  fungiren  die  Landespolizeihehörden,  wi(^  SeydeK  a.  a.  0. 

8,  107,  sehr  richtig  hervorhebt,  Jediglicb  aü»  Organe  des  Ministers  der 

öfffutiiclien  A  i  luit  m:  der  Regierungspräsident  hat  daher  trotz  der 

Bei^timmung  des  §  150  des  Zuständigkeitsgesetzes  keine  selbständige  Ent- 

scheidung zu  treffen:  mithin  findet  gegen  seinen  Aussprndi  aneb  kein 

Recht8mitteJ  im  Siune  des  §130  des  Landesverwaltungsgesetzes 

statt,  wie  es  auch  ein  sonstiges  Rechtsmittel  gegen  die  „vorläufige  PJan- 

feststellung'*  des  Ministers  überhaupt  nicht  giebt. 
Eines  solchen  Reehtsmittel:!^  bedarf  es  aber  auch  nicht,  weil  es  sich 

eben  zunächst  nur  um  eine  ,,vor  läufitro  •  IManfeststellung  handelt,  welche 

lediglich  die  Grundlage  für  das  Yertabren  der  definitiven  Pianfest- 

stellung  bilden  .soll. 

Gerade  w«'geii  dieses  rein  provisorischen  Charakters  der  „vor- 

läufigen Planfeststellung",  wegen  des  Zwei'ks  derselben,  nur  als  Grundlage 

für  die  spätere  definitive  rianfeststellung  zu  dienen,  ist  der  .\pparat  für 

das  landespolizeiliche  Prüfungsverfahren  ein  viel  zu  schwerfälliger  und 

—  unseres  Krachtens  -  von  dem  Gesetzgeber  überhuu))t  nicht  hcabsii  li- 

tisrtor;  dau('gen  i«t  er  wohl  ueeignet,  die  Interessenten  in  Bezug  auf  die 

Uaudhabung  ihn  r  Hechto  y.n  verwirren. 

Hält  iiiim  daran  fesi.  (Lil-^.  wie  im  ohenorwähnteii  Erkenntnifs  des 

Oberverwaltungsgericbts  von»  1^.  Nnsrnilu  r  ]H8'2 —  Archiv  IBSH  S.  1^0  — 

ausKefiihrt  ist.  iinch  der  geschiclitiiciit  n  l-^iitstehunu  der  Vorsrtn  ilti  ii  der 

§§  4,  1-1  des  Gesetzes  vom  H.  November  iKiS  <lie  vorläiiliuc  l'hiiifot- 
stelluFiir  Jils  ein  rein  off ent  I ic  h-rec  lit I  ic  her  Akt  sii  Ii  r!iurjtl\ieri>irt.  so 

ist  es  L;;iii/lir|)  il lierlliissig.  in  dieses  Verfahren  ii'L;»"ii(l  welche  l*riv;)l-  'i(h;r 

Partikiilui  iiilcri'>MMi  direkt,  oder  indirekt  hereinzu/ichfii.  /iiiiuil.  da  \n||- 

ständig  :iusm  >i  lilos.'<en  ist.  sowohl  die  (^fMueiudevertretungen.  als  auch  fiio 

Emzelinteiv's.seiihn  nnt^r  irir»'n<!  weli  h  -in  Prnindize  vorzuladen, 

oder,  wenn  sie  <ler  Vorladniiu  I  nl-i-  utleistel  haben,  zur  Abgabe  einer 
rech  t  s  w  i  r  k  s a m  e n  K  rk  I  ii  i  ii  im  :\ n  /  ii  halt  en. 

Viele  Kommissare  dr>  luniei  uiiM.->pi  .i>i(l(  iiii  n  legen  die  Pläne  vor 

dem  l^'üfnngstermine  niis  und  fordern  durrh  die  ( lenicindi  v ci  t  i  rnniu  die 

Im  knoiiien  und  unbekannten  Interessenten  direkt  auf,  ihre  et  winden  Kiii- 

\vi  ii(liiu2"en  s))ätestens  im  landi'S|iMli/,eiiii  lien  Prüfungstermine  vorzuln  iii^etj. 

liierdunli  werden  die  Interes.xieiit- n  geradezu  direkt  verleitet,  in  die.sen» 

lermine  mit  allen  ihren  Privataiispi  üchen,  insbesondere  :iii<  Ii  denjenigen 

auf  Entschädigung,  hervorzutreten.    Werden  sie  dann  hiermit  mit  dem  Be- 
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merken  zurückgewiesen,  dafs  es  sieh  zar  Zeit  nur  um  öffentlich-rechtliche 

Verhältnisse  handelt,  so  greift  mit  vollem  Rechte  der  Unwille  darflber 

Platz,  dafs  man  sie  überhaupt  aufgefordert  habe,  ihre  etwaigen  Einwen- 

dungen und  Ansprüche  T0r2iibringen. 

Entsteht  schon  hierdurch,  insbesondere  durch  das  Auslegen  der  Pl&n« 

innerhalb  einer  (meistentheils  vierzehntfigigen)  Frist,  ein  grOfserer  und 

doch  völlig  überflflssiger  Zeitaufwand,  so  sind  die  weiteren  Bestimmungen 

des  Gesetzes  Tom  11.  Juni  1874  erst  recht  dazu  angethan,  das  Verfahren 

in  die  Lftnge  zu  ziehen. 

Die  BefQrchtnngen,  welche  in  dem  Au&atze  Aber  das  Enteiguungs- 

gesetz  in  Gruchot,  BeitrSge  zur  Erlftntemng  des  Deutedien  Hechts,  Band  20 

Seite  666,  bezfiglich  der  praktischen  Anwendung  des  Gesetzes  schon  im 

Jahre  1876  ausge-sprochen  sind,  haben  sich  in  der  weitaus  grGfsten  Anzahl 

von  Enteignungen  leider  in  allen  Fällen  bewährt,  wenn  auch  nur  wenige 

Interessenten  jeden  gütlichen  Abschlnfs  der  Verträge,  insbesondere  die  £r^ 

theilnng  der  Bauerlaubnifs  verweigern,  daher  die  volle  Durchführung  des 

Enteignnngsverfahrens  behufs  Besitzeinweisung  nothwendig  machen. 

Von  vornherein  ist  hier  ni  bemerken,  dals  die  Kinleitunff  des  Plan- 

feststellung.sverfahrens  ehen  wegen  dei  in  <la,s  IVivateigenthuiii  lief  ein- 

greifenden Folgen  diesseits  in  allen  Füllen  für  durcluius  nothwriidig 

erachtet  wird,  auch  wenn  es  sich  nicht  um  «olche  Interessenten  liundelt, 

welche  die  Bauerlaubnifs  oder  überhaupt  eiiie  gütlii  ho  Einigung  verweigern. 

Ausgeschlossen  sind  nur  die  Fälle,  wo  nur  wenige  Privatinteressenten,  die 

.sich  sämmtlich  zum  gütlichen  Vertragsabschlufs  bereit  finden  lassen,  vor- 

banden sind,  wo  keine  Anlagen  im  Sinne  des  §  14  des  Gesetzes  in 

Frage  kommen  und  wo  die  Grundbuchverhältnisse  vollständig 

geordnet  sind  and  der  Eisenbahnuoteroehmer  dadurch  in  den  Stand 

gesetzt  ist,  die  konkurrirenden  Privatrechte  der  eigentlichen  Interessenten 

wie  der  Rechte  Dritter  vollständig  zu  fiberseh^i  und  mit  allen  diesen 

Privatbereehtigten  im  gütlichen  Wege  zu  verhandeln. 

Was  /aiKK-hst  die  Anlagen  im  Sinne  des  §  14  a.  a.  O.  Iiotrifft,  so  ist 

es  notli\\ •  luliii.  auf  die  B<'stiumiung  des  §  19  daselbst  aufmerksam  zu 

machen,  wonach  inii»  rtiaü*  dor  Zeit  der  (Mllidegung 

.Jeder  H  e  t  h  e  i  1  i  |^  t  e  im  (Jnilan^^c  seines  Interesses  Einwen- 

duDgt?n  i^i-iifn  den  Plan  erheben  kann-. 

Sehr  ricidifi  werden  nach  Inhalt  des  Hckurshesi-licidrs  v(»iii  17.  Fehruar 

18^3  —  verirl.  S.  ydel.  a.  a.  0.,  Seite  123  —  unter  diesen  „tietheiligten'' 

alle  diejenigen  Personen  verstanden, 

i.  'leren  rfmndeiijrenthnni  gana  od«r  tbeilweiie  m  dem  Unternehmen  in  An- 

spruch geuüinitieu  wird, 
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2.  welche   sonst   ilurch  dif  Enteignung:  betroffen  v^-^-rdeu  (Realbereehtigte, 

Päcliter,  Mietlier  u.  sj.  w.  im  SinilP  des  §  11  des  (iebt-U-eH), 

3.  welche  durch  die  nach  dem  vorläuäg  ttiät^eatellten  Plane  eiozarichteuden 

Anlagen  im  Sinne  des  t?  14  berührt  werden, 

4.  welche  die  Anordnung  solcher  Anlagen  zur  Sicherung  ihres  Grundeigcnthums 

Gefahren  und  Nachtheile  beantragen  wollen. 

Da  derartige  Anlagen  auch  im  Öffentlichen  Interesse  angeordnet 

werden  können,  so  ist  allerdings  in  §  19  ausdrücklich  auch  den  Vor- 

ständen der  Gemeinde-  und  Giitsbczirke  das  Recht  gegeben,  in  dieser  Be- 

ziehun;^  Einwendungen  zu  erheben  und  Anträge  zu  stellen;  es  ist  dies 

indefs  keineswegs  ausreichend,  da  diese  ihre  Gemeinden  nur  in  Bezug  aut 

öffentliche  Wege  und  Wa.sserläufe  zu  vertreten  haben,  während  für 

gemeinschattliche,  durcii  ein  Äuseinandersetzuugsverfahren  begründete  An- 

gelegenheiten, al8  Wege,  Triften,  Gräben,  TränkstÄtteu,  Lehm-,  Sand-, 

Kulk-  und  Mergelgruben,  Kalk-  oder  andere  SteinbrUelie  n.  8.  w.  die  Ver- 

tretung der  Qeaammtheit  der  Betheiligten  Dritten  gegenüber  nach 

Mal'sgabe  des  Gesetzes,  betreffend  die  durch  ein  Aüseinandersetzungs- 
verfahren  begrandeten  gemeinschaftlichen  Angelegenheiten,  vom  2.  April  1887 

(G.-S.  S.  105)  besonders  zu  regeln  ist,  innerhalb  der  Provinz  Hannover 

aber  antserdem  noch  die  Verfassung  der  sogenannten  Real  gern  ein  den 

(Gesetz  vom  6.  Juni  1888  —  G.-S.  S.  233  — )  beachtet  werden  mufs,  weil 

die  „ReaJgemeinden^'  von  den  .^politischen  Gemeinden'*  vollstfindig  za 
unterscheiden  sind. 

Alle  diese  Genoss«;n.seliaflen  liulien  ebenso,  wie  die  in  §  11  ili's  Ge- 

setzes bezeichneten  NuticuHgsberechlij4,leii,  sobald  sie  sich  gemeidet  haben 

(ij  25  des  Gesetzes)  die  Eigenschaft  eines  „Expropriaten"  und  es  stehen 

iluK  II  daher  auch  die  Rechtsmittel  gegen  die  Planfeststellung  nach  §  2*2 

des  (Gesetzes  ebenso  wie  dem  Eigentlniiner  selbst  zu.  Es  liegt  somit 

im  Interesse  des  Unternehmers,  /ui  Gewinnung  einer  Uebersicht 

aller  EhIm  hädigungsberechtigten  das  Flanfeststellungsverfahren  nach. 

Mafsijabe  der  §§  18  ff.  des  Gesetzes  iliuelizuführen,  damit  diese  an- 

gelialten  werden  können,  ihre  Entschädigungsansprüclip  im  Entschä- 

digungs-Feststelhingsverfaliren  demnächst  geltend  /u  iii.itlit  ii. 

Ein  gleiches  wesentliches  Interesse  hat  der  Unteinehnier  alier  anrh 

dann,  wenn  die  Grundbmdiverhältnisse  nicht  vollständig  geordnet  .sind  t-der, 

wenn  dies  zwar  der  Fall  ist.  nach  der  Menne  niid  der  Art  der  Belastnnt^ 

der  (Jrundstueke  aber  von  vornherein /n  iiffuielilen  steht,  dals  eine  Hinter- 

legung der  Entsrhädiunniissumme  nach  §  37  des  Gesetzes  iiuthwendig 

wird,  oder  wrnn  /nr  lä/ielung  der  Er  leieht  erungen  eines  freihän- 

digen Erwerbis  der  der  Enteignung  untt  rlitgi  iidt'n  Parzellen  eine  Fest- 

stellung des  Objekt«  der  Enteignung  durch  üerbeiführung  einea. 
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BesdünsBes  des  BexirkssoBsehiuses  naoli  §  21  des  Gesetzes  sieb  iioth- 

wendig  macht. 

In  dieser  BeziehuDg  darf  hier  auf  die  ausfährlichen  Erörtenmgeu 

in  der  Abhandlung,  «Ueber  die  gütliche  Einiping  im  Sinne  der  §§  16,  17, 

26  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874^*  —  Archiv  iftr  Eisenbahnwesen,  Jahr^ 

gang  1889  Seite  650  ff.  —  verwiesen  werden. 

Mit  dem,  nach  §  18  des  Gesetzes  zn  stellenden  Antrage  auf  Ein- 

leitung des  PlaDfeststeUnngsverfabrens  wird  der  gesammte,  nach  obigem 

gesehilderte  Apparat  von  neuem  in  Gang  gebracht.  Die  Pläne  werden 

TCO  neuem  anf  14  Tage  ausgelegt»  die  dem  Unternehmer  bekannten  Eigeo- 

thümer  und  Realberechtigten,  sowie  die  Vorsteher  der  Gemeinde-  und 

Gatsbezirke  werden  zur  Geltendmachung  etwaiger  Einwendungen  und  An- 

sprache aufgefordert,  demnächst  der  Termin  zur  Erörterung  der  Ein- 

wendungen anberaumt  und  abgehalten,  worauf  das  gesaromte  Material  dem 

Bezirksansschusse  zur  Beschlursfassung  nach  Mafsgabe  des  §  21  des  Ge- 

setzes zugestellt  wird.  Von  der,  dem  Kommissar  nach  §  20  daselbst  ein- 

geräumten Befugnifs,  schon  in  diesem  Verfahren  Sachverständige  zu- 

zuziehen, wird  in  der  Regel  kein  Gebranch  gemacht,  was  allerdings  in 

Terscbiedeuen  Fällen  zu  bedauern  ist,  besonders,  wenn  es  sich  um  Wege- 

verlegungen oder  Wasserlaufsveränderungcn  handelt,  die  auf  die  £ntr 

Schädigungsfrage  von  grofsem  Einflufs  sein  können  und  bei  der  Erörterung 

der  letzteren  später  vielfach  zu  Projektänderungen  Veranlassung  geben. 

Berücksichtigt  man  noch  die  fernere  Bestimmung,  dafs  erst  in  dem  Ent- 

schädigungsorö  rterungstermine  der  Grundeigenthünier  seine  Anträpje 

auf  vollständige  üebernalime  eines  theilweise  in  Anspruch  ge- 

nommenen Grundstücks  anzubringen  v(r[*nichtet  ist  l>,  25  des  Ge- 

setzes), im  Streitfalle  aber  auch  hierüber  auf  Grund  der  Gutachten  der 

Sarhverstfindigeii  der  Bezirksansf^ehufs  zu  entscheiden  iiat,  so  wird  man 

zugeben  niüsson,  dul's  die  Zuziehung  von  Sachverständigen  schon  im  Plan- 
feststellungsverfahren für  die  Vollständigkeit  des  IMaufeststellnngsbeschlusses 

von  grofsem  Wortbe  ist,  weil  der  letztere  nach  §  21  ausdrücklich 

.,df>n  Oecreni'tand  der  Enteignvng,  die  GrOfse  und  die  Grensen  des 

ab^utreteodeu  (irTiiHlstücksi'" 

und  zwar  auch  bezüglich  derjenigen  Flüchen,  welche  zur  Herstellung  der 

nach  §14  des  Gesetzes  erforderlichen  Anlagen  nothwendig  sind,  feststellen 

soll,  jedenfalls  aber  eine  spätere  Ergänzung  oder  Deklaration  des  Be- 

schlusses in  Bezug  auf  das  Objekt  der  Enteiguuug  meisteutheils  über- 

flüssig machen  würde. 

Die  soeben  erwähnte  [^  Stimmung  des  §21  bezüglich  des  Gegenslunds 

der  Enteignung  enthülL  eine  Forderung,  welche,  mit  nur  ganz  vereinzelten 

Ausnahmen,  überhaupt  nicht  erfüllt  werden  kann. 

AnhiT  ftr  SM«nb>linw«aen.  18BI.  7 
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Denn  setzt  voraus,  dab  die  HebTeneidmiase  und  Gmnderwerbs- 

karten  bereits  das  gesammte,  nach  §  68  der  Gmndbuchordnung  erforder* 

liehe  Fortschreibungsmaterial  in  sich  schliefeen,  weil  der  Planfeet« 

stellimpbeschlurs  in  Bezug  auf  die  Grftfsen  und  Grenzen  der  abzu- 

tretenden Gmndstficlce  zur  Zeit  die  einzige  Grundlage  für  den  nach 

§  B2  des  Gesetzes  abzufasseuden  ßnteignnngsbeschlnfs  darstellt,  auf  Grund 

dessen  der  Grundbuclirichter  auf  Antrag  der  Enteignungsbehürde  die  Ein- 

tragung des  lasten-  und  hypothekenfreien  (§  46)  Eigeuthnms  fttr  den 
Unternehmer  zu  bewirlien  hat 

Die  ansfOhrliche  Erörterung  gerade  dieser,  fftr  den  Realltredit  und 

für  das  Grnndeigenthuni  Oberhaupt  so  äulserst  wichtigen  Frage,  insbeson- 

dere auch  der  Folgen  der  späteren  katasteramtlichen  Berichtigungen 

und  Feetstellungen  findet  sich  in  der  oben  erwähnten  Abhandlung  im 

Archiv  ffir  Eisenbahnwesen,  Jahrgang  1869,  Seite  660  ff.,  ans  der  hier  nur 

hervorgehoben  werden  soU,  dafs  das  dem  Bezirksansschusse  bei  der  von 

ihm  vorzunehmenden  Planfeststellung  vorliegende  Hefsverzeichnifs  irgend 

einen  Anspruch  auf  Kchtigkeit  und  somit  auf  Öffentlichen  Glauben  nicht 

machen  kann,  weil  es  eine  vom  Unternehmer  emseitig  an  der  Hand  von 

mdstens  unsicheren  Unterlagen  und  Abmessungen  angefertigte  Zusammen- 

stellung der  nur  auf  der  Karte,  nicht  Ortlich,  abgemessenen  Grund- 

fischen  darstellt 

Aus  diesem  Grande  ist  aucli  die  ;iuf  Autrag  des  UntenielinierH 

nach  Üeherreicliunu  des  Planfe.st.stelliiii^.sbeschlusses  seitens  der  Griind- 

buchbehörde  /ai  liewirkende  Eiiitraiiuiis  einer  Vormerkung  über  das  ein- 

geleitete Euteiguiiugsverfabren  (§  24)  uut  die  weitere  Belastunji  der  Grund- 

stücke ohne  jeglichen  Einflufs  und  hat  nur  insoweit  Bedeutung,  als  dem 

Unternehmer  während  der  Dauer  das  Enteignungsverfahren  von  jeder  an 

dem  Grundstücke  eintretenden  Rechtsvoränderung  von  Amtswegen  Nach- 

richt zu  geben  ist. 

Solange  es  nicht  möglich  ist,  dem  Bezirksausschüsse  ein.  zu  katnster- 

amtücher  Fortschreihuiipf  geeignetes  Mefsverzeirhnifs  und  Karteninaterial 

bebufs  p'eststellunu:  des  0  oircn  st  a  nd  i-s  der  Enteii^nniii;.  der  (iröfso 
und  der  (iren/en  der  abzutretenden  (Trnndstind^e  vorzulesen,  kann  der 

PlantestHfelhin£jsbes(  Idnfs  nur  ,, unter  au sd rü c k  1  i c h e in  Vnrhebalto 

der  kat  ast  eraiiitlichen  Feststellung  de<»  Fliichengeb  a  1 1  s  der 

nach  MaCsirabe  des  festges-tel Iten  Entwurfs  t  bat sAc blieb  erfor- 

derlichen Gruudstückstbeile'  erfolgen  und  im  Interesse  der  Sieberheit 

des  Grundoi^enthnms  und  Healkredits  auf  Grund  eines  snicben  Plan- 

feststelluiiiisbeächiusses  na(  b  24  des  Gesetzes  die  Eintragung  einer  Vor- 

merkung im  Grundbuche  nur  dahin  bewirkt  werden: 
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„dafi  dM  GrandBtflek  No.  nach  Haftgabe  des  PlaafettotellmigtbMdilnBses 

des  BesirkaaiMschnsses  zu  .  .  .  vom  ...  ganz  oder  In  einem  FlSehen- 

g:p}ir\lft^  voT)  .  .  .  Ar.,  jedoch  vorbehaltlich  der  katastcramtlichen  Fest* 

Stellung,  zum  Zwecke  der  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  .  .  .  nach  .  .  . 

der  Enteignung  unterliegt  und  die  noch  festzusetzende  Entschädigung 

an  Stellt  der  absvtretenden  Fläche  den  Bealberechtigten  ver- 

haftet ist*' 

Nach  diesen  £rOrteniiigeQ  ist  es  wohl  gestattet,  zu  prüfen,  ob  nicht 

das  Verfahren  wegen  Feststellung  des  Plans  wesentlich  verein&cht  werden 

kann. 

Diese  Frage  wird  tinbedenklich  zn  bejahen  sein,  und  zwar  dahin, 

dals  die  landespolizeiliehe  Prfifong  mit  dem  nach  §  18  des  Gesetzes  ein- 
znleitenden  Verfahren  verbunden  wird. 

Oer  Einwand,  dafs  dadurch  der  öffentlich-rechtliche  Akt  mit  dem, 

mehr  einem  privatrechtlichen  Charakter  in  sich  schüefsenden  Planfest- 

steUnngsverfahren  zosammen  geworfen  wird  und  in  Folge  dessen  die  Zn- 

st&ndigkeit  der  verschiedenen  Behörden  in  Kollision  kommen  könnte,  wird 

entkrftftet  dadurch,  daTs  der  §  14  des  Gesetzes,  im  Gegensatz  zn  §  14  des 

Gesetzes  vom  3.  November  1838,  die  Mitwirkung  des  Bezirksansschusses 

auf  Feststellnng  deqenigen  Anlagen  im  Sinne  des  §  14  aasgedehnt  hat, 

welche 

„fltr  die  benaehbarten Onmdstacke  oder  im  Sffentliehea  lateresse  aur 

Sidieniiig  gegen  Oefiahren  und  Nachtheile  netbwendig  werden**, 

dafs  aber  auch  femer  fftr  die  Entscheidung  Uber  die  Nothwendtgkeit  der 

Anlagen,  sei  es  in  der  Sieherang  gegen  Gefahren  and  Nachtheile  fflr  die 

benachbarten  Gnmdstöeke,  oder  sei  es  im  öfFenÜichen  Interesse,  der 

Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  nach  dem  Gesetze  vom  11.  Jani  1874, 

allerdings  nur  in  dem  Falle,  wo  der  Beschlufs  des  Bezirksausschosses  im 

Wege  der  Berufang  angefochten  ist,  zu  entscheiden  hat. 

Es  ist  nicht  abzolengnen,  dafs  die  Ausdehnung  des  §  14  des  Gesetzes 

auf  die  Wahmehmnng  Öffentlicher  Interessen  zu  Bedenken  AnlaTs  giebt, 

weil  hierdurch  die  im  §  4  deA  Gesetzes  vom  3.  November  1838  dem 

Minister  allein  vorbehaltene  Entscheidung  daröber,  was  im  öffentlichen 

Interesse  nothwendig  ist,  wesentlich  alterirt  erscheint;  denn  es  mufs  der 

Ansführnng  in  den  Rekarsbescheiden  vom  28.  Jali  1877,  26.  Juni  1879 

and  26.  Dezember  1881  (vergl.  Seydel  a.  a.  0.  S.  79)  beigestimmt  werden, 

dafs  die  Landespolizeibehörde  auch  noch  bei  der  Abnahme  der  Bahnan^ 

lagen  (§22  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838)  und  selbst  nocli  nach 

der  Retriebseröflfhnng  einer  Eisenbahn,  sobald  sich  das  Bedürfnifs  im 

öffcntlichon  Interesse  herausstellt,  befugt  sein  mufs.  dem  Eisenbahnunter- 

nehmer  Anlagen  der  im  §  14  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  be- 

zeichneten Art  aaf  Grund  dieser  gesetzlichen  Bestimmung  aufzulegen. 

7« 
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Indeb  durfte  die  weitere  AnsfilhriiDg,  dafs  nach  beendetem  Ent- 

eignung;; verfahren  die  Laodespolizeibehörde  oder  der  Minister  auch 

berechtigt  ist,  die  ursprQnglich  getroffenen  Entscheidungen,  die 

sich  im  Laufe  der  Zeit  etwa  als  nicht  zweckmässig  beranf^gestelii  habeD, 

abzuändern  oder  nachträglich  zurfickzunehraen,  in  dieser  Allge- 

meinheit mit  der  Bestimmung  des  §22  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1Ö74 

11 'h1  des  oben  erwähnten  §  158  des  Zostftndigkeitsgesetzes  wohl  kanm  in 

Einklang  gebracht  werden  können. 

Der  nach  §  22  des  Gesetzes  rechtskräftig  gewordene  PJanfest* 

stellungsbeschlufs  begründet  gegenseitige  Rechte  des  Unternehmers,  wie 

der  Expropriaten  (vergl.  §  42  des  Gesetzes);  es  können  daher  Anlagen, 

welche  in  diesem  Beschlüsse  „zum  Schutze  der  benachbarten  Grundstücke 

gegen  Gefahren  und  Nachtheile"  als  nothwendig  festgestellt  sind,  nicht 

durch  eine  andere  Behörde  einseitig  und  ohne  Zustimmung  der 

Eigenthfimer  dieser  p:efährdptf>n  Grundstücke  abgeändert  oder  aufgehoben 

werden.    Die  Bestinimiim^  wünle  eine,  dnroh   Art.  9  der  Verfassungs- 

urknnde  ausgeschlossene  Verletzung'  des  Privuteitjeiitliunis  in  sich  schlicfsen 

und  den  §22  zu  Gunsten  des  Unt  ernclimers  völlij";  illusoriseli  inachen, 

auch  dem  deutliehen    Worthitite  fies  §  lö8  des  Zuständi^keitsijesetzes 

widersprechen.  ̂ Yel^•her  die  der  L;indespolizei  und  dem  Ministor  nach  4 

und  14  des  Gesetzes  vom  3.  Novemi)er  1838,  und  §  7  des  Gesetzes  vr^m 

1.  Mai  ̂ ^'~)  zustehenden  Befugnisse  ansdrOeklieh  nur  für  „Wegebau- 

Sachen  und  wasserp oli z e i I i r h c  Angelegenheiten",  also  für  das 
öffentliche  Interesse  aufrecht  erhält.    Handelt  es  sieh  dacreffen  nm 

Sehutzanlafren.  welche  im  Interesse  der  Adjazenten  für  nothweiidisj 

erachtet  werden,  so  ist  und  bleibt  der  Planfeststellunijshesehlufs  sowie 

der  auf  eingelegte  Berufung  ergangene  Keknrs  hesc  heid  des  Ministers 

de  rgestalt  mafsgebend,  dafs  nicht  blols  der  Hechtsweij.  sondern 

überhaupt  jeder  weitere  Weg  auch  im   Verwaltungsverfaln  en 

ausgeseh  hissen  ist  und  bleibt  (vergl.  Erkenntnifs  des  Reichsgerit  his 

vom  8.  De/euiher  1879  und  23.  Dezember  1881  —  Archiv  18S2  Seite  165, 

sowie  Sevde!  a.  a.  0.  Seite  84,  85).    Den  Adjazenten  bleibt  lediglich  der 

Anspruch  auf  Ents  (  liud  igun gt.  wenn  ihre  Anträge  endgültig  abgelehnt 

sind;  dem  Unternehmer  verbleibt  die  Pflicht  zur  Ausführung  der  ihm  im 

Phinfe.Nt.^telhim^.sheseidusse  oder  im  Rekur.sbescheide  endgültig  auferlegten 

Anlagen,  natiirlieh,  sofern  nicht  .eine  gütige  Einigung  mit  den  Adjazenten 

herbeigeführt  wird. 

Das  Resuilat  geht  somit  dahin,  dafs  die  Zusammenlegung  der  öffent^ 

liehen  Interessen  mit  den  Privatinteressen  der  (irundstückshe.sitzer  u.  s.  w. 

vom  Gesichtspunkte  der  Zuständigkeit  der  einzelnen  Behörden  aus  kein 

Hinderuiis  bildet,  das  laudespolizeiliche  Prulungsverfahron  mit  dem  Plan- 
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feststelluncrsverfahreii  zu  verbinden,  wie  dies  auch  geschieht  in  den  Gesetz- 

gebuDgen  ander*  i  Länder,  insbesondere  des  Königreichs  Sachsen  und  der 

tbüring'Kschen  Laiuler,  sowie  Brauuschweig  u.  s.  w. 
Für  dit  Aa.cuiaiiderhultung  dieser  beiden  Verfahren  könnte  man 

vielleicht  aus  dem  Umstaude,  dafs  die  Bestimmungen  über  den  Versuch 

der  gütlichen  Einigung  im  Gesetze  vom  II.  Juni  1874  zwischen  dem  §  15 

und  dem  §  18  Platz  gefunden  haben,  folgern,  dafs  der  Gesetzgeber  geglaubt 

hat,  die  vorläufige  Planfeststellung  biete  eine  besonders  geeignete  Unter- 

lage zur  Anbahnung  gütlicher  Einigung.  IndeCs  wftre  diese  Folgerung  als 

richtig  nicht  anzuerkennen. 

Gerade  der  Umstand,  dafs  die  vorlftafige  Planfoststdlaiig  die  Frage, 

in  welchem  TJmfiuige  die  Grtmdstttcke  zun  Zweclc  der  Aiufabnmg  des 

Unternehmens  der  Enteignung  onterlicgen,  vollständig  offen  Iftfst,  weil  die 

4efinitiTe  Feststellung  einer  besonderen  Behörde  obliegt,  die  Er- 

leichtenugen  aber  nach  §§  16,  17  nor  bezflglich  derjenigen  Parzellen  ein* 

treten,  welche  „nach  dem  Befinden  der  zuständigen  Behörde  der  Entr 

■eignang  nnterßegen",  macht  die  Dnrehf&hmng  des  PlanfeststellnngsTor- 

fthrens  znmal  auch  dann  nothwendig,  wenn  es  sich  nm  Uebemahme  von 

Beststflcken  nach  §  9  des  Gesetzes  handelt,  bezflglich  welcher  die  Landes- 

polizeibehOrde  ilberhaapt  nicht  zuständig  ist  Auch  die  Wirthschafits- 

Brschwemisse,  Minderwerthe  der  Beststflcke  n.  s.  w.  lassen  sieh  nicht 

^r  feststellen  und  können  somit  auch  nicht  eher  den  Gegenstand  einer 

gfitiiehen  Einigung  bilden,  als  bis  das  Planfeststelinngsverfabren  wirklich 

durchgefOhrt  worden  ist  Es  ist  hierbei  auch  besonders  zu  beachten,  dafs 

der  §  17  des  Gesetzes  die  Frage  gänzlich  offen  lä&t  ob  und  bis  zu  welchem 

Zdtpnnkte  denjenigen  Interessenten,  deren  Bechte  durch  §  17  geschmälert 

werden,  ein  Widerspruchsrecht  gegen  „das  Befinden  der  zuständigen  Be- 

hörde** —  §  16  des  Gesetzes  —  zusteht,  und  data  eine  Hinterlegung  der 

vereinbarten  Entschädigungssumme  mit  den  Wirkungen  der  §§  45,  46  des 

Oesetzes  nur  dann  zulässig  ist,  wenn  das  Enteignungsverfahren  wegen  der 

Rechte  Dritter  durchgefithrt  oder  die  Form  des  §  26  des  Gesetzes  (Verein* 

barnng  vor  dem  Enteignungskommissar)  beobachtet  worden  ist 

Da  von  niemandem  mit  Erfolg  wird  bestritten  werden  kOnnen,  dafs 

;eur  Ausführung  des  Art  9  der  Verfassungsurkunde  eine  Planfeststellung 

im  Sinne  der  §§  18— 2S  des  Gesetzes  im  Interesse  des  Privateigenthnms 

nothwendig  ist,  andererseits  der  Unternehmer  sowohl  als  das  Öffentliche 

Interesse  wesentlich  darauf  Anspruch  haben,  dafs  das  Verfahren  zur  Fest- 

stellung des  Objekts  der  Enteignung  und  insbesondere  der  Entschädigung 

mOgUcbst  schnell  stattfindet,  mufs  es  dringend  empfohlen  werden,  die  Ver- 

einigung der  beiden  Stadien,  des  §  16  und  der  f  §  18  IT.,  durch  Abänderung 

der  gogenwärtigen  gesetzlichen  Bestimmungen  herbeizuführen. 
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Nur  auf  solche  Weise  ist  es  auch  müglirh,  den  Unternehmer  früher 

in  den  Besitz  der  der  Entoicrnnng  unterliegenden  Clrundflächen  einzuweisen. 

Wird  die  Noth wendigkeit  einer  Anlage  im  öffentliehen  Interesse  ein- 

mal anerkannt,  so  ist  sie  damit  zugleieh  auch  dringlich;  es  liegt,  im 

öffentlichen  Interesse,  dafs  die  Ausfülirung  so  schnell  als  möglich  erfolgt. 

Hierzu  ist  aber  selh8tverstündli(  h  die  Besitzeiuweisuug  in  das  erforderliche 

Areal  die  nächste  Vuraassetzung. 

Eine  solche  Besitzeinweisung  soll  aber  nach  §  9  der  Verfassangsur* 

künde  erst  nach  vorgängiger,  in  dringenden  Fällen  wenigstens  vor- 

läufig festzustellender  Entschädigung  stattfinden.  Dafs  aber  eine  £nt- 

Schädigung  überhaupt,  und  zwar  auch  nur  vorläufig,  festgestellt  werden  kann, 

wenn  ein  feststehender  Flau  vorhanden  ist,  bedarf  keiner  näheren 

Erörterung.  Je  schneller  also  eine  solche  Feststellung  oder  Zahlung  der 

Kntschädigung  herbeigeführt  wird,  um  so  schneller  wird  dt^arch  das 

ötientliche  Interesse  befriedigt. 

Wird  in  dem  nach  stattgehabter  Planauslegung  aDzaberaamendeo 

Termine  das  EinverstftndniTs  sSmmtlicher  oder  eines  Tbeils  der  ersehianenen 

Interessenten  (GrandstQcIcseigenthQmer,  Realberecbtigte,  Miether,  Pftchter, 

Wege*  n.  s.  w.  Genossenschaften  n.  s.  w.)  Aber  den  Plan  insbesondere  anch 

Aber  die  nach  g  14  des  Gesetzes  herzustellenden  Anlagen  erzielt,  so  wird 

in  der  Begel  anf  Antrag  des  Unternehmers  anch  sofort  das  Eimrerstftndnib 

zur  sofortigen  Abgrenzung  und  Inangriffnahme  der  GmndstQcIcstheOe 

behufs  AnsflBhrung  der  Anlagen  gern  ertheilt.  Ein  solches  EinTerstindnifs 

wild  in  Protokoll  erklärt  und  durch  den  Kommissar  festgestellt  Auf 

Grund  dessen  werden  demnftchst  die  vorgelegten  Piftne,  Hefe-  und  Wege- 

und  VorfluthTerzeichnisse  ergänzt  und  berichtigt  und  innerhalb  einer  von» 

Komihissar  festzusetzenden  Frist  eingereicht«  aueh  den  betreffenden  Inter- 

essenten auszugsweise  mitgetheilt 

Wird  eine  Einigung  nicht  erzielt,  so  ist  es  zweckmäfsig,  die  zum 

Termine  vorgeladenen  Sachverständigen  sofort  über  ihr  Gutachten  zu 

Protokoll  zu  verhören,  sowie  die  Erklärungen  des  Unternehmers  uud  der 

Interessenten  hierüber  entgegen  zu  nehmen.  Das  Gutachten  der  Sachver- 

ständigen mufs  sich  auch  darüber  auslassen,  ob  und  inwieweit  ohne  Naeh- 

theil  fflr  die  spätere  Ermittlung  und  Feststellung  der  Ent- 

schädigung die  Aosfflhrung  des  Unternehmens  nach  Uabgabe  des  vor- 

gelegten, oder  zu  ergänzenden  Planes  bewirkt  werden  und  somit  die  Ein- 

weisung des  Unternehmers  in  den  Besitz  der  abzutretenden  Flächen  nach 

deren  Örtlicher  Abgrenzung  stattfinden  kann,  oder  ob  und  in  welcher  Wdse 

eineSicherstelInng  der  Rechte  der  betreffendeninterestenten  bis  zur  Gewährung 

der  Entschädigung  zu  erfolgen  hat,  sowie  endlich,  ob  und  inwieweit  der 
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Dntemehmdr  zur  Ueberoabme  der  Reststficke  (§  9  dei  Gesetzes)  zu  ver- 

pflichten  ist. 

KdsDen  die  Sachverständigen  sieb  nicht  zur  sofortigen  Abgabe  eines 

mit  Gründen  versehenen  Gntaehtens  bereit  erklären,  so  ist  ihnen  anfsngeben, 

letzteres  binnen  einer  zn  bestimmenden  Frist  dem  Kommissar  einznreidien, 

nnd  nadi  Eingang  der  Gutachten  den  Interessenten  nnd  dem  Unternehmer 

Gelegenheit  zn  geben,  sich  darfiber  zu  änCseni. 

Der  demnächst  ergehende  Beschlnfs  des  Bezirksansschnsees  hat  darfiber 

Feststellong  zn  treffen,  ob  nnd  inwieweit  nach  emgetretener  Rechtskraft 

des  Beschlasses  die  Einweisung  des  Unternehmers  in  den  Besitz  der  zu 

enteignenden  Grundflächen  auf  Grund  und  mit  dem  Zeitpunkte  der  örtliehen 

Abgrenzung  dieser  Grundflächen,  (vergl.  hierüber  das  Nähere  unten)  kraft 

Gesetzes  stattfindet;  dagegen  die  künftige  auf  Grund  gätlicher  Einigung 

oder  durch  Sachverständige  festzustellende  Entschädigung  vom  Tage  der 

Zustellung  der  Bescheinigung  der  Rechtskraft  des  Beschlusses  an  den  tfnter- 

nduner  und  die  Interessenten,  sofern  nicht' ein  frfiherer  Tag  fflr  die 
Verzinsung  gfi  tlich  vereinbart  ist,  oder  eine  Theilnng  der  Nutzungen 

des  letzten  Wirthsehaftsjabres  stattfindet  und  hierdurch  die  Ver^ 

zinsnng  anderweit  zu  regeln  ist,  mit  vier*)  vom  Hundert  für's  Jahr 
zu  verzinsen  ist 

Durch  eine  derartige  Bestimmung  wfirde  der  Artikel  9  der  Verfassungs- 

Urkunde  einerseits  uud  dem  Interesse  des  gemeinen  Wohls  andererseits  in 

aosreiehender  Weise  Rechnung  getragen  werden. 

Denn  es  ist  für  die  Exprnpriaten  das  Objekt  der  Enteignung,  vorbe- 

haltlich der  katasteramüicfaen  Feststellung  der  Flächen  derartig  festgelegt, 

dafs  für  die  spätere  Ermittlung  der  Gesanimtentschädigung^  eine  solche 

Grundlage  geschaffen  ist,  welche  dem  Eigenthfimer  eine  anderweite  Ein- 

richtung seines  VVirthscbaftsbetriebs  ermöglicht  und  die  wirkliche  Abfindung 

auch  bezQglich  des  Entschädigungsbetrags  sieherstellt. 

Es  ist  bereits  oben  liprvorgelioljeii,  dafa  eine  solche  Feststellung  der  zu 

enteignenden  Grundstficksflächen,  die  deinnaohst  die  Grundbuchberichtigang 

auf  eine  einfache  Requisition  der  Enteignungsbehörde  möglich  macht,  im 

FlanfeststellnngBhpschlnsse  nicht  stattfinden  kann,  eine  katastermäfsige 

Anfmessung  daher  stets  vorbehalten  bleiben  mufs.  In  Folge  dessen 

hat  auch  die  Vorschrift  des  §  21  No.  1,  wonach 

die  firfirRp  nnr]  die  Grenzen  »ies  abzatretenden  Gmndstflcka" 

im  Beschlüsse  festzusetzen  sind,  praktisch  gar  keinen  Werth,  und 

*)  Die  vierprozentige  Yershtnuig  «ttsprieht  dm  gegenwärtigen  Kreditier- 

hlltaiHen.  Der  hier  in  VoieeUeg  gehraehte  Zd^mikt  der  TeniMiag  iit  deehilb 

richtig,  weil  der  Ezprepriat  voa  dieeem  Zeitpaakte  ah  in  der  Terfttgnogsflreiheit 
Mindert  ist 
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zwar  mn  so  weniger,  als  bis  zn  dem  Zeitpunkte  der  Offenlegung  des  Planes 

eine  Ortliche  Abgrenzung  der  betreffenden  Grundflfichen  noch  nieht 

stattgeftinden  bat,  ja  nicht  einmal  zu  ermöglichen  gewesen  ist 

Nach  der  Absiebt  des  Gesetzgebers  handelt  es  sich  aber  doch  auch 

▼orzogsweise  nur  um  Feststellung  des  Bauentwurfs,  filr  die  behufo  Er- 

reichung dieses  Zwecks  nach  $  16  die  Querprofile  mit  einzureichen  sind| 

also  um  Feststellung  des  nach  Mafsgabe  und  innerhalb  der  Grenzen 

dieses  Entwürfe  erforderlichen  Bedarfs  an  Grnndflftche  von  einem  be- 

stimmten Grundstocke.  Hitbin  genügt  es,  dals  der  Bezirksausschuls  lediglich 

das  Resultat  der  ausfabr liehen  Vorarbeiten  für  den  Bauplan  fest- 

stellt und  auf  Grund  dieser  Feststellung  anordnen  soll, 

„dafe  von  den  im  Mebreneichniiia  genannten  Ornndatttcken  die  darin  be- 

leichneten,  jedoch  katasteramtlich  noch  festzostellendeü  Flächen  der  Ent- 

eiernnngr  nnterüpf^pn,  welche  notli  wendit;  siiul,  nin  den  n ach  M afs £;ab e 

des  V o r  1^ e  1  egt e II  l'liines  und  der.  demselben  zn  Grunde  liegenden 
Querprufile,  aläo  iuuerbtilb  «Itr  durch  deu  Flau  nachgewiesenen 

Qrensan  featgeatdlten  Entwarf  rar  Ansftthrnng  ra  bringen*. 

Jeder,  der  bei  dem  Bau  einer  Eisenbahn  jemals  praktisch  thfttig  ge- 

wesen ist,  wird  zugebe  mfissen,  dafs  nur  auf  diese  Weise  ein  Planfest- 

stdluagsbescblttfs  zur  Ausführung  gebracht  werden  kann,  dafs  erst 

nach  Feststellung  des  Torgelegten  Plans  eine  Ortliche  Abgrenzung 

möglich  ist>  bei  der  sich  vielfach  Terrainungleichbeiten  ergeben  und  kleine 

Verschiebungen  nothwendig  machen,  die  frfiher  sich  nicht  haben  voraus- 

sehen lassen,  aber  dne  Aenderung  und  Verschiedenheit  in  dem  thats&chlich 

nothwendig  werdenden  Flftehengehalte,  gegenllber  den  im  Mefsverzeichnisse 

enthaltenen  Flftchenangaben  in  sich  schlieisen. 

Ist  dem  Bezirksausschüsse  unmöglich,  in  seinem  Beschlüsse  die 

(4renzen  der  abzutretenden  Fläche  Ortlich  in  Augenschein  zu  nehmen,  so 

ist  es  ihm  auch  unmöglich,  diese  Grenzen  in  dem  Beschlüsse  dergestalt 

festzustellen,  dafs  der  Expropriat  schon  bis  zum  Zeitpunkte  des  Plan- 

feststellungsbeschlusses  oder  bei  dessen  Behlndignng  in  Stande  ist,  sich 

darüber  eine  Vorstellung  zu  machen,  welche  Flfichen  und  bis  zu  welcher 

Grenze  ihm  thatsftchlich  entzogen  werden  sollen.  Ist  dies  aber  unausführbar, 

so  ist  auch  die  Angäbe  der  zur  Zeit  nur  in  der  Luft  schwebenden  Grenzen 

im  Planfeststellungsbeschlusse  vOllig  werthlos« 

Er  wird  hiemach,  um  ffir  diesen  Beaddufe  einen  praktischen  Werth 

zu  erzielen,  etwa  dahin  zu  formnliren  sein: 

„dafs 
1.  der  Plan  naeh  KaTagabe  des  Torgelegten  oder  ergSnsten  Bntwnrfi,  oder 

der  im  ErSrteraDgatenaine  itattgehabten  Kinignng,  aowie  auf  Umnd  der 

von  den  Sachverständigen  abgegebenen  Gutachten  hiermit  festgestellt  wird,' 
baw.  noch  dabin  an  erginaen  ist,  daXs  folgende,  nacb  §  U  des  Geaetsea  er> 
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fbrdterliche  Anlagen  voitt  UnteneknAr  »nf  dessen  Kosten  hersostellen  md 

in  6«B&f8b«it  d«i  §  14  d«t  Gesetses  sa  nnterhftUen  »lad 

t.  di«  WttitaigthAndftii  Anträge  der  Interastenton  ntrftokgftwiwen  werden, 

9.  von  den,  im  angeschlossenen  Mefsverzeicbnisse  und  dessen  Nachtrage 

genannten  OmtidBttIcken  die  darin  in  Kol. . .  verzeichneten,  jedoch  ihrem  wirk* 

liehen  Inhalte  nach  katasteramtlich  noch  festzustellenden  Flächen,  Torbe* 

haltlich  der  Ergänzung  dieses  Beschlusses  bezüglich  der  zur  Herstellung 

der  i»t«r  No.  l  bcseielnetei  Anlage»  eiforderliehen  im  KeftvenceiehiiiaM 

aodi  ttleht  bmUduiditigtMi  Flldbeii  iiaoli  Maftgabe  dei,  mit  dem  Ver- 

merk der  FestRtellnng  Tersebenen  Plane  iiiid  innerhalb  der  dnroh 

diesen  Plan  un?'!i<rPwio»pnen  Ürenz^n  znm  Zwecke  der  Ansfiilirung 
des  (näher  zu  bezeiciiiientleii)  Unternehmer»  der  Enteignung  unterliegen  und 

demgemäis  au  (den  UnterDehoier)  zu  Eigeotbum  (zur  vorüberKehenden  Be- 

nntrang)  abmtieten,  (mit  den  in  Kol . .  dei  Hefbveneiehniesee  angegebenen 

BeBcbiinfamgen  dauernd  an  beUeten)  find  nnd  der  Uatemdimer  ferner  ver- 

piiebtet  ist»  folgende  Eeetgmndetneke  n.  e.  w.  als  nnwirtbiobaftUeb  mit  an. 
öbemehmen, 

4.  dafs  mit  der,  durch  vereidete  Landmesser  nach  Mafsgabc  des  festgestellten 

Plans  zu  bewirkenden  örtlichen  Abgrenzung  der  Flächen  Besitz  nnd  Nutzung 

dieter  Fliehen  auf  den  Untentebmer  llbergdien, 

h,  die  Zeit,  binnen  der  Iftngstene  Tom  Enteignungareeht  Gebraneb  an  maeben' 
ist,  anf  den  Sieitraom  bis  einecblieielicb,  biermit  festgesetat  wird.* 

Bs  iat  selbstverstftndlieh,  dafs  tod  der  bevoratebendoD  drUicheo 

AbgreDziing  der  FiSchen  den  iDteresseoten  reehtzeitig  ia  deraelben 

Weise,  wie  die«  bezfiglicli  jeder  GrenzfeststeUmig  allgemein  vorgesdirieben 

ist,  Kenntails  gegeben  wird  mit  der  Anheimgabe,  der  Abgrenzang  beizu- 

wohnen. Jedenfalls  ist  von  dem  Landmesser  die  Besclieinigang  des' 

GoflseiDdoYorstandes  dsrfiber  beizubringen,  dafe  die  sftmmtliehen  Interessenten 

in  ortsüblicher  Weise  schriftlich  von  dem  Termine  Kenntnifs  erhalten' 
haben,  und  ferner  ein  Protokoll  darflber  au&unehmen,  welche  Interessenten 

erschienen  sind  nnd  der  Abgrenzung  beigewohnt  haben.  Bs  ist  dies  wegen 

des  TJebergaags  des  Besitzes  und  der  Nutzung,  sowie  wegen  der,  dem^ 

Bezirinansschusse  im  Butschädigungsverfahreu  vorbehaltenen  Peststellung 

der  Verxhisung  der  Eotschftdigungssumme  nothwendig. 

Durch  das  hier  Torgeschlagene  Yer&hren  wird  nicht  blofs  dadurch, 

dafe  das  laadespoUzeiliche  Prillungsverfahren  mit  der  definitiven  Plaa- 

ftetsteUung  verbunden  wird,  sondern  auch  dadurch,  dals  in  den  sllermeisten 

Planfeststellungsbesdilfissen  sofort  die  Flächen,  die  zur  Herstellung  der 

nibeh  §  21  No.  2  festzusetzenden  Anlagen  nothwendig  sind,  mit  berflek- 

mefatigt  werden  kOnnen,  ein  wesentlicher  Vorthetl  erreicht.  In  den  ver-' 
hiltDilsmllsig  ftuTserst  wenigen  Fallen,  wo  die  Sachverst&ndigen  sich  nicht 

sofort  im  Tennine  fiber  die  Nothwendigkeit  oder  Zweckmärsigkeit  der 

Sdmtzanlagen  erklftren  kennen,  wird  es  sich  nar  um  geringf&gige  Br» 

ginzmigeii  des  Plaafeststellnngsbeschlusses  haadebi,  wfihrend  aa«^  dem 
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106 Ueber  daa  PlanfeststellangBrerfebrai  fiiteignVDg. 

jetzigen  Verfahren  bezGglich  aller  derjenigen  Anlagen,  die  erst  im  Plan- 

festeteUttOgsver&hren  beantragt  werden,  erst  in  dem  Beschlusae  eine  Fest- 

stellang  aaageaprochen  werden  kann,  anf  Grand  deren  ein  neuer  Plan 

aoBznarbeiten,  neue  Mer.sver/eichnisse  aafznstellen,  von  nenem  anezolegen 

nnd  von  neuem  der  Prüfung  des  Bezirksausschusses  zu  unterbreiten  sind. 

Zuzugeben  ist,  dafs  die  vorstehenden  Vorschlftge  eine  sorgfältigere 

Bearbeitung  der  Unterlagen  für  das  Planfeststelhingsverfahren  iiothwendig 

machen,  als  dies  in  den  meisten  Fällen  bisher  geschehen  ist.  Indefs  wird 

der  dadurch  verursachte  Zeitaufwand  aufgewogen  dadurch,  dafs  der  definitive 

Plan  weit  früher  in  Rechtskraft  tritt,  als  nach  dem  jetzigen  Verfahren. 

Aufserdem  ist  zu  berücksichtigen,  dafs  nach  den  neuerlichen  ministeriellen 

Anordnungen  ausdrücklich  eine  ganz  besonders  sorgfältige  Bearbeitung 

der  Pläne  behufs  Uebersichtlichkeit  der  wirklich  entstehenden  Kosten  der- 

gestalt vorzunehmen  ist,  dafs  auch  der  Umfang  des  Grunderwerbs  möglichst 

genau  veranschlagt  werden  kann. 

Gegen  den  Planfeststellungsbeschlufs  steht  nach  §  22  des  Gesetzes 

den  Betheiligten  der  Rekurs  an  die  vorgesetzte  Ministerialiustanz  offen. 

Diese  Bestimmung  würde  auch  in  dem  hier  vorgeschlagenen  Verfahren 

bestehen  bleiben,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  bezüglich  des 

öffentlichen  Interesses  der  Beschlufs  seitens  des  Ministers  nach  §  4 

des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  auch  ohne  Berufung  einer  Prüfung 

und  Genehmigung,  Ergänzung  oder  Abänderung  unterworfen  ist,  während 

bezüglich  der  Ansprüche  der  Adjazenten  und  sonstigen  Realberecli- 

tigten  dem  Planfeststellungsbeschlusse  alle  Wirkungen  der  Rechts- 

kraft zustehen,  wenn  und  soweit  cino  Berufung  nicht  eingelegt  ist. 

Für  die  Einlegung  der  Hernfnng  linden  im  üebrigen  die  Bestimmungea 

des  §  15U  des  Zustäudigkeitsgesetzes,  und  der  §§  52,  121  und  122  des 

Landesverwaltnngsgesetzes  auch  fernerhin  Anwendung,  wie  auch  für  da^ 

Bes(  iiluisverf;din'n  die  Vorschriften  der  §§  115  ff.  des  Landesverwaitungs- 

gesetzes  seibstverständlich  in  Kraft  bleiben. 

Ein  besonderer  Vortlieii  des  hier  vorgeschlagenen  Verlahrens  liegt 

darin,  dafs,  wie  bereits  oben  hervorgehoben,  schon  in  das  Planteststellungs- 

verfahren  die  Feststellung,  ob  und  inwieweit  Rest  stücke  vom  Eigenthümer 

mit  zu  übernehmen  sind,  hineingezogen  wird  und  Sachverständige  zugezogen 

werden  müssen,  deren  Gutachten  für  das  spätere  Eutschädigungs- 

feststellung.s-Verfahren  von  Erheblichkeit  ist,  zumal  sie  bei  der  demnächst 

erfolgenden  Werthabscbätzung  bereite  vollständig  über  die  bisherigen  Ver- 

handlungen unterrichtet  sind.  Auch  soll  nochmals  darauf  hingewiesen 

werden,  dafs  auch  der  Grundbuchsbehörde  behufs  Eintragung  der  Vor- 

merkung im  ü rundbuche  ein  vollständiges  Material  zugestellt  werden  kann, 

weiches  materiell  für  die  Realkreditverlmltnisse  von  wirklichem  Werths  ist. 
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Wenn  in  der  obigen  Aiwfflluiuig  nur  die  fiinweieong  des  Unter- 

seliiDen  in  Beeits  lud  Nutzung  der  zu  enteigaendeD  FUiiheD  sofort  nach 

der  PUmÜMtsteUnng  empfohlen  ist,  ao  iet  dies  in  Bfiduieht  anf  die  Be^ 

stimmuDg  des  §  42  des  Gesetzes  geschelien,  die  anch  feinerbin  nnd  zwar 

schon  deshalb  anfireeht  za  erhalten  Ist,  weil  im  Planfeststellnngsbeschlnsse 

dem  Unternehmer  eine  Frist  gestellt  wird,  innerhalb  deren  er  von  dem 

EnteigniiDgarsehte  Gebraneh  za  machen  hat  Eine  Benaehthdligong  der 

Expropriaten,  wie  der  Realbereehtigten  tritt  hierdurch  nicht  ein,  weil  der 

Zettpnnkt  der  Terzinsnng  bis  anf  den  Zeitpunkt  znrflckverlegt  ist>  von 

dem  ab  der  Bxpropriat  in  der  Verfttgongsfreiheit  behindert  ist,  also  schon 

«inen  Thml  seiner  Eigenthnmsrechte  zu  opfern  genothigt  wird. 
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Die  Unlgl.  warttemtoniischeii  Staatseisonlnhneii  im  Rodiiiinigt- 

jahre  vom  I.  April  1890  bis  31.  März  1891/) 

1.  LäBgen. 

Die  LftDge  der  von  Wflrttemberg  gebanten  und  im  wfiittembeisieehen 

Staatsdgentlinm  (und  Betrieb)  befindlichen  Eisenbahnen  betrag  am 

81.  Mtrz  1891  =  1632^  km  (gegen  1609,38  km  im  Yoijahre). 

Davon  waren  doppelgleisig  816,96  km. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutimg  wurden  betrieben  72,90  km 

(gegen  8(3, 1 7  km  im  Vorjahre). 

Die  Betriebslänge  im  Jabresdurchscbnitt  berechuet  sich  für  1890/91 

Äuf  1 607,58  km. 

Yen  den  im  Eigenthum  des  wftrtfcembergischen  Staates  befindlichen 

Bahnen  entfallen 

a)  anf  groMerzogL  badisches  Staatsgebiet  .     92,98  km, 

b)  ,  kOnigl.  bayerisches  „  .  8^18  » 

^)  n  y,  preofsisches  „  69,7&  „ 

d)   „      y,     wfirttembergisches    ^        .  1461,78  „ 

zusammen  1682,58  km. 

Von  fremden  Bahnen  liegen  24,i7  km  aof  wfirttembergischem  Gebiete. 

Binschliefslich   von  81,86  km   inlftndischen  Privatbahnen  liegen 

demnach  znsammen  in  Wflrttemberg  an  (dem  öffentlichen  Verkehr 

^)  Nach  dein  vom  kouigl.  württemberguchea  Miuistenum  der  auswärtigen  An- 

geltgeolMlteB  —  Ablheilnny  für  di«  7«rk«limiiiultea  —  kmiiagegebeiuii  Yenvil- 

tugsberidit«  Ittr  dM  Beohaangilahf  1890/91.  Stattgwt  1888.0 

Yaigl.  «Die  wUrttenbergtsehea  BIswbilmett  im  BMlmaBg^^hn  vom  1.  April  1888 

bis  81.  Ki»  1880.*  Arohiv  1881  8.  877  n.  ff. 
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dienenden)  voll-  und  sohmalBpurigeu  Bahnen  1617,30  km  and  kommen 
mithin 

anf     100  qkm  Gnmdfliehe  .  .  7,78  km, 

,  10000  Sinwoliner    ....  7,47  »  Eiflenbahnen. 

S.  Betrtelmütlel  nmü  derai  Lditaicen. 

Bs Torhanden: 

1889/BO 

au .  .  Stck. 
346 368 

» m 
908 

9» 78 78 

n 168 
166 

1» 
5625 5965 

Auf  je  10  km  Betriebsläuge  kommen: 

an  Lokomotiven  

,  PersonenwageDaehaeD .  ,  .  . 

mit  Sitzplfttzen  

„  OaterwagODacliBfln  (eigenen)  .  „ 

mit  Ladegewicht  t 

Geleistet  wurden: 

an  Zu l: km  

-  Nut /km  

Lokomotivkm 

Auf  1  km  Betriebalftnge  kommeo: 

an  Nntzkm  

Auf  1  Loknmolivu  eutfaUeu: 

an  Nntzkm  

,  Lokomotivkm  

Ab  Wagenadukm  aind  galeiatet: 

ftberhanpt  

davon  von  Personenwagen  

9   Gepäck-  and  Güterwagen  . 

1 

2,17 14,17 
241 

69,76 

326,64 

9  310242 

10009661 

13030668 

6365  ' 

29133 

37  926 

818406294 

84286368 

221 141 538 

2,26 

14.47 
260 

74,56 

860^81 

10  Üi^  377 

10  745  762 

13985667 

6684 

30  628 

39  'm 
829769888 

88685688 

232  897  668 

Pftnmter  hm  vaA  6751  eigene  Ottterwagen. 
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Die  Zahl  der  geförderten  Zfige  betrag  in  189(V91  -  164009, 

Die  durchschnittliche  Stärke  ergab  bei  sämmtlichen  Zügen  33  Achsen 

und  zwar 

bei  den  Schiiellzfigcn     .   .   .   19  Achsen 

„  „  PersonenzuK'^n  . 

„  „  f^emisehten  Zügen 

„  y^  Güterzügen  .  . 

„  ,  Arbeitszügen 

64 

19 

Id  sftmmtJidien  Zügen  sind  zarfickgelegt  an  Rohtonnenkilometern: 

20  „ 
24  „ 

19  - 

1889/90      I  1800^1 

i 

yon  Personen  nebst  Handgepäck  .   .  .  .  '     24990  029  'AS849  4(^ 

y,   Reisegepäck  und  Hunden  '       1882080  1  374  ̂ 6 

^  GüteiD  aUer  Art                                440116887 1  429188288 

dem  Eigengewicht  der  Wagen  und  , 

LokomotiTen                                    1 561 685 179 1  1691 718668 

zasammeo  '  2  028 184 175 

und  zwar  für  1  km  Betriebslänge  .   .   ;       1287  613 

2151071269 

1888080 

1  Nutzkm  I  204  >  201 

Die  Kosten  der  Zugkraft  berechnea  sich: 

far  1000  Nutzkm  auf .  .  .  692 

^  1000  Wagenaehskm  auf .  19,28^ 

An  Achskilometern  wurden  von  sämmtlichen  eigenen  l^ersonen-. 

Gepäck-,  Güter-  und  Postwagen  auf  eigenen  und  fremden  Betriebsstrecken 

geleistet  in  1890  91  (1889/90): 

überhaupt  294  7t>49öö  Achskm  (278V)31  915) 

durchschnittlich  für  1  Achse        19418     ,  (19647). 

8.  ITerkehr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  für  1890/91  gegenüber  dem  Vor- 

jahre eine  Zunahme 

bei  der  Zahl  der  beförderten  f^ersonen    .   .   ,   um  -f  4,oo 

n     9      V      n    geleisteten  Persnnenkni     .    ,     ̂     -|-  4,64  „ 

y,    „    Einnahme  aus  dem  Personeuverkehr  .     „  -f  6,86 

wie  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellnng  erhellt: 
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a)  Personenverkehr: 

Klasse 

BefSrdttte 

Pereonen 

Zortekgelegte 

Perionenkm 

j  eae  r  enou 

durchfuhr 

ihiri-h- 

Srildte 

Einnshme 

überhaopt 

Anzahl 

in  % 
fiberbanpt 

Anzahl in  o/„ 

schDitllich 

km 

iiberbaapt 

in  <Vk 

lu  /o 

i»  L  .  .  .  . 99887 5714803 

1^ 

4B1888 

4,11 

IT 
1674998  i  10^» 88804176 

16,u» 

8781800 
98,» 

88,w 880787898 
6B,M 

-*) 

8808  F96 
TS^M 

100,00 100/M 11  717014 

dagegen  188U  90 333  20Ü  383 
21,89 

10964446 

mehr 

-f4^% 
•^4/8*0/0 

Von  obigen,  in  1890/91  beförderten  Personen,  gcleistoton  Personen- 

kiionietem  und  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkehrs  entfallen 

Prozenten): 

Personen  .  Person  enkmi  Einnahme 

auf  R&ekfabrkarton. 

^  RtindraisekarteD 

Zeitkarten 

7o 

M  Arbeiterwochenfahrkarten  . 

,  Badefiihrkarteii  

^  dnüRche  Fahrkarten  

Die  fiionahme  Ar  1  Person  und  Personenkm  stellte  sieh,  wie  folgt: 

47,88 

1,66 

3,89 
16,00 

0,16 30,49 

44,75 

6,68 

0,65 

1,90 

0,04 
4&,84 

47,68 

6,51 

1,17 
6,99 

0,05 39,85 

£s  kemmen  io  1890/91  an  Binnahme: auf 

in   I.  Klasse 

,  in.  . 

auf  MiHtär . 

1  Person 
Ol 

4,68 

1,68  
' 

0,60 0.98 

I 
1  Personenkm 

8,43 

6^17 
3,08 

1,68 

durchschnittlich  1890/91  0,74 

dagegen  1889/90  i,  0,72 

3,36 

3,29 

1)  Mr  m.  KlisM  =  IS^n  kn,  Ar  Hilitir  =  61,m  km. 
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112   Die  k9iij|^  wUrtteniberg.  StMtMfstnbtbneii  im  Bedttnag^jahi«  1890/91. 

Auf  1  km  BetriebsiäDge  enttallen  &a  Einnahmen  im  Personen  verkehr 

in  1890  91   .   .   .  7289^ 

dagegen  1890/91   .   .   .  6961  « 

mithin  mehr  +  4,71 

Die  darehschnitüiche  Binnahme  fftr  die  Person  und  das  Personen- 

kilometer  stellte  sich  ine  folgt: 

Es  entfallen: 

auf  1  Person  M 
SchneUzllM  |

  Personen- und 
Igemisebte  Zflge 

2,09  0,64 

,  1  Persoueukm  \  4,09 

Ks  kommen  in  1890^91: 

auf 

Bflckftilir^  i  Bandraise-  I  Z«lt- 

karten 

in  Prozenten  der  Gesammieinnabme  */•  44,75  6,88  i  0|65 

an  Einnahme  auf  1  Person    .  .  .  0t,7o        3,94        '  0^18 
M       „        „1  Personenkm    .  ̂   ,      3,16        4^ie  1,87 

Die  AnsnntzuDg  der  Sitzplfttze  der  Personenwai^en  ergab  (in  Prosenten)  i 

1'
 

1880/90  1^ 

1800/01 

 ' 

12,60  [ 

11,43 

16,66  1 
16,91 

«  ni  

27/:>3 
dnrchschnittlich  „ 

24,49 23,M 

Die  GcsammteinuabmeD  aus  dem  Personen-  und  Gepäck- 

verkelir  betrug: 

in  1«K)  91    .    .  .    ,    12  181  17H  ̂  

dagegen  1889/90   .   .  .   .   li4H5ü61  „ 

mithin  mehr      746 112  m 

d.  h.  +  6,68 

Der  Güterverkehr  zeigt  in  lb90i/91  gegenüber  dem  Vorjahre  eine 

Ahnahme  und  zwar: 
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be!  der  Zahl  der  geleisteten  TonneDkilometer  .  um  2,69  Vot 

und  „    0  GestmiDteiDDiüimeCeinscUNebeDertrftge)  „  2,18 

wie  nachstehende  üebersieht  ergiebt: 

b)  Güter-  uri(i  V  1 1; h  \  (' I  k eh  r. 

Es  Würden  betordert  (gegen  Frachtberechnung) : 

Tonnen Tonnenkm Erzielte  Sianahme 

ia  18MV91 

über- 
baapt 

in% 

Uber- haapt 

1 
1 

jede 

Tonne 

durch 

fuhr 
km 

über- 

haupt 
für 

die 

t 

— 

für 

tkm 

4 

I 840P5 

0^6» 

9798798  0,64 
80,06 

694883 

3,34 

25,44 Tl 4  505  388 
89,07 

397  141  277  92,<R 

88.ii 

18  4b7  703 

4,  IM 

4,6»; 

iCL MiliUrgttt  .... 

0,» 

1016679  0^94 112868 

0,M 

8,0» 

lltli IV. YiebverkdiT  .  .  . IM  890 8698786  0,16 668984 

8,tt 

4.» DieBBtgnt  (frmeht- 

yfliehtig)    •  . 

i 

suttunea  1880.91 

d«g«icea  18B9/90 
60fi8  866*100^ 

4062817  — 
4S941660I>{100.«m' 
4408168801  - 1 

88,m 
90775908 

81970980 110,00 '  4,1t 

-   l  4,» 

4,M 

4,M 

+  95539 399  m) 
—  49'  077 

d.  b. -  SM«"/© 
t 
1 

Anf  1  km  dnrchscbnittliche  BetriebslAnge  kommen: 

in  188^90  279857  tkm,  in  1890/91  267120  tkm. 

c)  Steinkohleoverkehr. 

An  Steinkohlen  nnd  Kokes  wurden 

In  Württemberg  eingeführt: 

mit  der  Eisenbahn 

zu  Wasfter  .  .  . 

Toaaen    |  g 

1890/91 

Tonaea 

fiberbanpt  j  951691  |lOO,o|  938475  1 100,0 

mitbin  in  Iä9a91  weniger  13216  =  1,4  «/o 

')  Ohne  Nebenertrage  —  8,li%i 

*;  Davon  entfallen: 

fttif  Siückgüti-r  

n   Wagenladungagüter '   .   .  . 
zusammen  , 

Toaaea 
'  Xinnahme 

9,30 
21.43 

79  77 67,^7 89,07 

6 
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114   Dia  kSaigl.  wflrttambeig.  9lMtiefMiitahii«ii  im  fiaAhnaneqalire 

Eb  entlUleii  in  1890/91: 

auf  Saar-  und  Rnhrkohlen  99,«  %  (9d,»  %  m  Voijahr), 

«  bayeriachey  bdhmiache,  aSehsische  Kohlen  6,4  „  (  6,i  „  ,      „  ). 

Die  Gfiterbewegnng  anf  den  wfirttembergiachen  Staatababneo  ergab 

fOr  das  Berichtsjahr  1880/91  zosammeD  nach  sftmmtlichen  Verkehrsbexirken 

(ansachlielslich  No.  85): 

ao  Versand  

Empfang  ........ 

Davon  kommen  anf: 

Holz»)  (31a,  b,  c)  | 

Steinkohlen  and  Kokes  (60)  .   .  |  ^^p^g 

(Ve
rsa

nd 

Emp
fan

g 

^  i  Versand 

8teine,gebrannte,Bnich8teüie(69)  |  ̂j^pf^^ 

Versand 

Empfiuig 

Versand 

1888/90 1890/91 

Tonnen 

724173,60  '  713  117 
1743  886       1  907  766 

I 

^992,fiO  t  832887 

160397,60 

3667 

806816,60 

7663,60 

97  295,60 

48  587 

65079,60 

173888|60 

9648 

818446 
7599,60 

116  684 
'6b  o79,60 

67  112 

4.  Anlagekapital. 

Der  fiananfwand  fOr  die  von  Warttembeig  gebauten  Betriebsatreeken 

betrag  am  31.  Hirz  1891: 

für  1632,56  km  Balmläiige  .  .  .  .  484  561  409  .ä, 

durchschniMlich  für  1  km    ...    .         296811  „. 

Das  Anlam-kapitul  im  Jaiireisdurchschuitt  für  die  von  Württemberg 
betriebenen  Bahnen  stellt  sich  auf  479066938^. 

5.  Finanzielle  Ergebnigs». 

£s  betrugen; 

die  Betriebseinnahmen 

„  Betriebsansgaben  . 

35628626 

19945539 

85785988 

22  816030 

Ueberdchuf» 15^087  12969958 

■)  Stanunbols  v»),  WerkboU,  Schnittwuren  (b),  Brennbolz,  HolMcbwellen  (e). 
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II*-
 

Traasporteiiinalimen : 

aas  Personeu-  und  Gepäckverkehr .  . 11 436061 
12  181  173 

•  1 

2ia)5256 21329127 

zosamnieii 
1 ^240816 83510800 

1 

1»  1 

21102,95 20846,16 

i 
n 9,85 

8^19 Davon  kommen  (in  Prozenten): 
i 

aaf  PersüJiiMi vf'rkehr  % 

1  34,40 

36,3r, 

» 

63,65 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Au^sgaben  (nach  den  Ab 

ieügeo)  stellten  sich  für  189091  wie  folgt: 

• 

1800/91 

^  

Bigenliiehe  Betrifibsemnahmen  .... 84618187 84986624 

,       BetriebBanagabeo*)  .  .  .  . 18887872 21760686 

TJeberschul's 

16680815 13225938 

Betriebsaasgaben  0  (in  Prozenteii  derBe- 

% 
54,67 62,«> 

desgl.  aof  1  km  darehMlmittliche  Be- 
M 11969 

13^ 

1896 2066 

,  1000  Wagflnaelttkm  .  .  . » 
60 

66 

Davon  entfallen  (in  Prozenten): 

aof  allgemeine  Yerwaltang    .  .  .  . 

8,00 
8,36 

» 27,76 27,88 

1,  Tranapoitverwaltang  ff 64,95 
68,89 

Das  Anlagekapital  der  in  Württemberg  betriebenen  Bahnstrecken  ver 

zinste  sich: 

in  1889.^90  mit  8,8$  «/«*) 
1890^1  „  2,76  ,1  • 

^)  Unter  Aonehloft  d«r  Kotten  fOr  erheUidie  Srglimiigett  n.  dergl.,  «owie 
4m  Vergütung  für  gepachtete  Bahnatrecken. 

>)  Für  die  Sigeathuantreckea  betrag  die  Teninraag      b«»w.  9,7i 

8»
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116    Die  kdnigl.  warttamb^rg.  Staaiidieiibalineii  im  Reehnangtjahre  1890/91- 

6.  UaflUIo  beim  BiMnlmhBbetrieiie. 

Im  Berichtsjahre  ereigneten  sich: 

26  EntgleisungeD,    davon  23  in  Stationen, 

19  ZttsammenetOfse,    „    18  „ 

83  sonstige  Unwille,  72 

n 

zusammen  128  Unfälle,  davon  113  in  Statiopen  für  lH<x)yi, 

dagegüii  113      „  »;  „        „  188990. 

Bot   sämmtlicheu   BetriebsuntUllen   wurden   getödtet  und  verletzt 

iu  lö9Ü.9i: 

1  OeMdtet 

YerleUt 

i 
 ' 

4 

22 66 

!  4 
8 

Ii  31 

72 

i  22 

133 

Heisende  

Bahnbcdienstete  

Fremde  Personen  

zusammen 

dagegen  1889/90 

.1 

Anfserdem  wurden  dnrch  die  BahnzQge  in  Folge  von  Selbstmord- 

versuch in  1890/91  flberhanpt  8  Personen  getodtet,  sowie  bei  Nebenbesch&f- 

tignngen*)  '2  Bahnbedienstete  verletzt* 

Es  kommen  in  189091  an  Tddtnngen  und  Verletzungen: 

anf  je  1  Hillion  beförderte  Reisende  0,ss  T.  n.  0,85  V. 

„  1  Million  Personenkilometer  .   .  Q,oi  ̂   „  0,oi  „. 

Zn- 

7,  Beamte  und  Arbeiter. 

||~     Beftmte     I  ^ 
Durchschnittlicher  Personalbestand     il  etau-  1  diä

ta-  iArbsIter^ 

in  189091:  
ll  nHf«»««  !  ri.ebe 

,^    im  Jahresdarchscbnitt 

Baliiiiiufsicht  und  ünteilialluug 

Transportvorwaltung    .   ,   ,  . 

Werkstättenverwaltuug    .    .  . 

250 
uu 

21 

381 
1247 10 2üS5 3342 

2  451  , 
289 

2  612 
6352 

47 
 ' 

34 
1595 

1676 

3&«95  1 

443 

1  6313 

,  107&1 
8924 348 5490 9762 

I)  Btliniiiiterbaltiiiig«-  und  BtiMrbaiteD,  Auf-  und  AUadM  von  Qttten  und 

«ndersn  mit  dem  Betriebe  aieht  direkt  insammenhlngeiiden  Oeeebiften. 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  In  lehre  1890.*) 

1.  IMm^Btn. 

Am  81.  Deiember  1B90*) 

Beseichnang Banl&nge Betriebslftnge 

dar 

Babn  e n ttbarbanpt 

km 

,  daTOB 

awei- 
glei«ig 

km 1 

ftberbanpt 

kn 

1 
1  davon 

jtwei- 
gleisig 
km 

»)  Babiiea  mit  Lokomotlvbetriab    .  . aioo^M 
S991<«M 808,ue 

iQjm 

Mt4
  ' 

88,Mt 

18,m 

88,s&s 

IB.AM 
4i  Babaitraekwt  aatlindudier  0i>ta'- 

ffehBQiig«D  in  dar  Schweif.  .  .  . 
61,101 m,«n  1  87,41» 

Kiuaminen 821  Ml« 

680,417  1 

8886|7i& a46,«4» 

Davon  ̂ 'eben  ab: 
1 

^ie  wpgcn  Mitbenntsung  doppelt  ge- 
I 

73,9" 

M,m 

12,91« 1 

CM14  1 

16,171 

0,na 

witbin  Länge  simmtlicber  dm  SSent- 
licbeD  Verkehr  dienendeo  Eiien- 
babneo  der  Schweiz  

8  19^,5*^ 

1 

65?9,MS 8  246,597 309,4(1 
dagegen  im  Voqabre 

8  006,411  1 

1 

606,«ic  1 

8144,«»! 

»)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  der  Schwei«  im  Jahre  1-89",  Archiv  is'.tl  S.  897  u.  ff. 

'Die  nachstehenden  Anfjaben  .lind  der  von  dem  st hwrizerischen  Post-  und  Eiff^n'ir^hn*' 
departemeut  heraastgegebenen  schweizerischen  Eisen bahostatistik  für  das  Jahr  1690 

Bd.  XVIII.  Bern,  Febraar  1892  —  entnommen).  < 

*}  In  1890  Warden  nen  erOfliet:  rund  106  kn  fianlänge. 

^  Die  Toijibrige  AngalM  ft006i<ii  (statt  S006»4iO  bembt  anf  einen  DmekfeblerJ 
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U8 Die  BbenlMknan  d«r  Sohwaii  im  Jalm  1990. 

An  PrivatTerbiDdnngsg leisen  (AnschlfisseD)  bestanden  in  189D 

181  AnseUfisse  mit  68,H4b  km  Gleisllinge  (darunter  57,98«  km  normalspnrige 

nnd  zwar  26,086  km  mit  Lokomotivbetrieb). 

Die  oadistehenden  ataiistiacben  HittbeUnsgen  bezieben  sieb  auf 

Babnen  mit  Lokomotivbetrieb. 

Die  den  Betrielisncliiiunfijen  zu  Grunde  liegende  Betrieb»länge 

betrug  für  die  NoriiKÜ bahnen  iu  1890: 

am  Jahreäschlulä .  .  .  .  8  24^3  km  (davon  äü7  kiiH9,4ö  %)  zweigleisig 

im  Jabresdurcbscbnitt  .   .   'd  186.3  . 

^,  Anlagekapital. 

Das  einbezahlto  und  verwendete')  Anlagekapita)  betrug: 
am  Jahresschlnifi  1889   .   .    1089  517  597  Frcs. 

dagegen  „  „         1890   ..    1064869  698  „ 

Davon  entfallen  anf  die  Baakosten  der  im  Betriebe  stehendeik 

eigenen  Linien: 

1889 1890 

Frcs. Frcs. 

auf  Bahnanlagen  und  teste  Einrichtungen .  . 829  833  CAS 851  713719 

^   Koilmaterial  .  ,  

1   93  142119 

90  797  133 

8519562 9  518  736 

zusammen 981295329 957669668 

fttr  1  Bahnkm 808565 307181 

8.  Betriebsmittel  und  deren  Leistnngea. 

I  j IflSa  1880 
£8  waren  im  Bestand:  j 

Lokomotiven  Stfick  ||       706  757 

für  1  Bahnkm  «     |     0^  O^no 

')  Das  verwendete  Kapitn!  «ptzt  «ich  für  IPt^O,  wi«  folgt,  «usamnieii : 

1.  Baukosten  der  im  Hef riebe  steheinit;ii  eii^eiieti  Linien  ....  957669588  Frc*. 

2*  VerwenduDgen  auf  die  im  Bau  betiudlicheu  Liuieti  uud  Objekte  17  758176  ^ 

<.  EmlMioniverliuite  «nf  Aktien   7816S88  • 

4.  Zv  amorkiiireiide  Terwendmigai   TS 646 048  » 

6^  YerwoidiugeB  tvf  NebengMohlfle                                 .  S  206  524  „ 

«.  SsldoTOitniir   6264184  „ 

sQMniReii  1064860698  Froi. 
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Die  XiseiliikMii  iw  Schweis  in  Jtlirt  1880- 

119 

Eft  waran  im  Bestand: 

1889  j 

1890 

1992 2062 

4936 
5140 

„  Sitzplätzen  
86922 

89  726 
durchschiutuicü  für  1  Aciise  . .  Plätze 

17.()i  1 

1^46 

9  524  1 

9  789 

19  097  
' 

19  646 •     '  1 

99681,8 
106  698,1 

dnrehftcliiiittlioh  für  1  Aehue  . 

•  » 

6,tt  ' 

5,98 

Im  Jahresdarchscbnitt  standen  in  1890  im  Betriebe: 

7'29,2  Lokomotiven, 

2  017,0  Personenwagen  (mit  5006,9  Achsen  nnd  H7  9B2  Plätzen). 

9  616,0  Güterwagen  (mit  19(J69,4  Achsen  mad  99  770,6  t  Tragkraft). 

Das  durchschni  tili  che  Eigengewicht  (für  1  Achse)  betrug: 

bei  Personenwagen   ....   3,98 1. 

,  Guterwagen  2,t»5„. 

Die  Leifttangen  des  eigenen  Rollmaterials  auf  eigener  and 

ft«mder  Bahn  ergaben  nachatehende  Zahlen: 

Bs  wurden  geleistet:, 

Lokomotivkilometer: 

überhaupt  

(iurchschüitUicU  für  1  Lokomotive.  .  . 

Acbskiiometer: 

a)  von  Personenwagen: 

dberhanpt  

durchacfanittlieh  f&r  1  Achse    .  .  . 

b)  von  Güterwagen: 

Aberhanpt  

dniehsclmxttlich  ittr  1  Achse    .  .  . 

Zngidlometer: 

in  Personen-  nnd  gemischten  Zfigen  .  . 

„  Güterzügen  

im  Ganzen 

1889 
1890 

1 

22189974 
3201Ö 

23  764  648 

32576 

119466568  i  133665480 

24814  '  2668S 

239688142  |  240686715 

12715 

14148662 

307697B 

»)17  224Ga7 

12608 

15279668 

3802486 

19062039 

BeriehtiKte  Kiffw. 
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Di«  SiiMbalnien  der  !$ehirelx  iu  Jahre  1880. 

Auf  iBabukiloineter  kommen  (iuiciiäciiuittlich: 

Zngkilometer  

Nntzkilometer  

Aefaskilometer  

und  zwar:  von  Personenwagen  .  .  . 

„  GQcerwagen  .... 

„  Postwagen  

Die  durcbschuittlichL*  Zosammensetzuug  der 

ZQge  ergab: 

an  Personenwagen aehsen  ....  Stück 

»  Güterwagenachsen  ^ 

^   Post  wagenaclisen  „ 

überhaupt  Achs. 

fluiThschnittlich  für  1  Lokomotive  „ 

An  Kiloinctertonnen   (todtes   (iewicht  und 

Xiit/^ewicUtO  sind  befördert: 

überlianpt   .........  tkm 

auf  1  Bahnkm    .......  „ 

^  1  Nutzkm   „ 

in  Prozenten  des  Gesammtgewichts  entfallen: 

auf  Nntzgewicht  % 

todtes  Gewieht  ^ 

4.  Verkehr. 

a)  Peräonenverkebr: 

Anzahl  der  betoniert en  Rei.sendeu  .... 

davon  in    1.  Klasse  % 

r  ^      .....     .  fi 

••m-    *•   jf 

Anzahl  der  «jfeleisleteii  Fer.sonenkilometer  . 

darchscbnittlich  für  1  Bahnkm  km 

jeder  Reisende  darchfahr  darch- 

scbnittlich  „ 

mittlere  Ausnntzimg  der  Sitzpl&tze  (in 

Prozenten)   

im 1890 

5634 
5991 

6X17 6388 

144722 
144684 

41 126 43968 

98311 96177 

6286 5689 

7,30 

7,84 
17,45 

15,89 

0,^ 

0,96 24,19 

23,66 
22,68 h2 

846  HiVJ  92-2  3  014  341  1 8^2 

931272         946  329 

152^  148,1 

21,11 

78,89 

168;> 

29  486  094 

2,13 
19,68 
78,19 

654  772429 

214188 

22,Si 

29,6 

20,ss 

79,07 

1890 

32a7ö357 

1,97 19,97 
78,06 

701  779486 

220318 

21,67 

28,6 

>)  Das  pNutzgttwicht"  umfafst  dm  Gewicht  der  Keisenden,  da»  Gepäcks,  der 
Thiere  und  der  Güter. 
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Die  £iMDb«lui6ii  der  Schweis  im  Jelire  iaBa< 

b)  Güterverkehr: 

i-rt$8amiDtgewicht  aller  befürderten  Güter  (ein- 

schliefslieh  Gepäck  und  Thiere)  .  t 

davon  „Güter  aller  Arf*   .    .    .    .  „ 
oder  in  Prozenten   .    .    .  - 

Aozabl  (lor  {Toleisteten  Tonnenkilometer: 

Üb<'rh;ui|  I      .   tkm 

aut  1  Bahn  km  , 

Auf  „Guter  aller  Arf*  koinnipn   .    .    .  „ 
Jede  Tonne  Gut  durchfuhr  durclischuittl.  km 

Ifittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft  (in  Proz.) 

Von  den  beförderten  Gütern  ent&Uen: 

auf  tebens-  imd  GennTsmittel  .  .  % 

„  Brennmaterialien  « 

y,  Banmaterialien  „ 

n  MetaUindnstrie  « 

y,  Textilindnstrie  „ 

^  Hilfsstoffe  für  Landvirthschaft 

nnd  Indnstrie  ^ 

r 

Ö61872  361 

180  627 

540555316 

58,67 35,8 

27,11 

21,96 

16,89 

9,84 
4,68 

9,49 

^  9405656 

J  9136031 

I'  97,18 

im 

9  389  847 

9116  897 

97,09 

660211070 
175  874 

546  206053 
59,66 
86,8 

27,86 

21,0B 
17,00 

9,06 

10,00 

5.  Finanzielle  Ergebnlese. 

r
~
 

a)  Betriebaeiuuahmen: 

aas  dem  Personenverkehr  ....  Pres. 

«  Güterverkehr  „ 

Transport  einnähme  „ 

aus  verschiedenen  Quellen    .   .   .  „ 

zusammen  Betriebseinnahme  „ 

und  zwar:  für  1  Bahnkm  .  .  .  .  „ 

„  1  Nntzkm  ..... 

„  1  Achskm  .      *  .  „ 

Von  den  Tmnsporteinnahmen  kommen: 

auf  Personenverkehr  

„  Güterverkehr  » 

In  Prozenten  der  ßetriebseiunahmen  entfallen 

aaf  Transporteimiahmen    ...  % 

1889 
1860 

84766061 86966852 

4917794B 
61068870 

83  943029 
88027  222. 4fJ()S432 
4  767  967 

83611461 92795189 

28966 
29133. 

4,74 

4^ 

0,8006 

0,9011 
41,46 

42,08 

66,86 67,96 

94^86 
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122 Die  EtooilwIuMii  der  Sehweu  in  Jibi«  18BO. 

Von  den  fiinDahmen  aoB  dem  Güterverkehr  ent6elen  auf  „Gftter 

aller  Art"  in  1890: 

(iberlianpt  90»48  % 

und  auf  die  Tonne    .     6,06  Frcs. 

auf  das  tkm  ....     8,46  Cts. 

Die  Betriebseinnahmen  ergaben  in  1880  (gegenftber  1889)  fllr: 

Personen*  Qflter- 

Verkehr 

1  1888 

1890  ;j 
18B0 1890 

1  fiahnkm    .  .  . .  Frcs.  I  11872 11612  if 16087 16088 

1  Zugkm  .   .  . 

1  2,46 

2,4«  t 

2)86 2,87 
1  Achsku) .    ,  , .   .  Cts. 27,65 

26,41  ' 

15,68 
15,89 

1  Person  .   .   .  . .  Frcs. 

1,18 

1,14  i 

1  Pereonenkm  . .  .  Cts. 

5^ 
 ' 

II 

1  Tonne  .  .  .  . .  Frcs. 
i  _ 
1 1 

1  Tonnenkm  .  . .   .  Cts. 

F  __ 

ii 

8,01 
9,11 

im  Personenverkehr  entfielen  (in  Prozenten  der  Gesammteinuatune) 

in  1890: 

anf  die   I  Klasse  .  .  .  10,91  Vo 

Vi  ft 

n  »» Ul. 

.  82,ei  „  }  der  Einnahmen. .  56,46  „ 

folgt: 

Die  Betriebs  ans  gaben  stellten  sieh  in  1880  (gegen  1889)  wie 

Bs  betrogen: 

1888  j 

1880 

Free.  1 40125880 4457988^ 

verschiedene  Ausgaben')  n 5  810  578 f )  m  370 

Gesammtausgaben ni 
45985858  { 

51066254 

in  Pros,  der  Gesammteinnahmen  .  . 
0I34 

55^ 

^)  Für  „Gttter  aller  Art*«  betrag  in  1860  die  XianekBe  Ar  l  Tenne  hfit  Free. 
Ar  1  Tonnenkm  B,v>  Cts. 

^  Fflr  Pecbt-  u.  MieUuinten,  Verlnet  tut  fittlfsgeicliiltea,  eonetige  Anegafeen 
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Die  Eisenbahnen  der  Sohweii  im  Jahre  l^. 

12S 

»1 

Von  den  reinen  Betriebnkosten  ent£ftUen: 

auf  allgemeiue  Verwaltung  ...*/♦ 

„  Bahnuntcrhaltung  und  Aufsicht  ,« 

Verkehrs-  and  Zugdienst  .  . 

„  Fahrdienst  

Die  reinen  Betriebskosten  betrugen: 

in  Piroieiiteii  der  Gesammtaasgaben 

„      „       „  Tnuiaportemaaliaieii 

Die  Gesammtaasgaben  ergaben: 

flr  1  Bahnkm  Pres. 

„  1  Nnttkm  „ 

n  1  Achskm  Cts. 

Der  Uebersehnfs  (der  GesammteinnahmeD 

Uber  die  Gesammtansgaben)  ergab: 

ftberhanpt  Pres. 

fBr  1  Bahnkm  

„  1  Zugkm  

„  1  Nutzkm    .......  „ 

„  1  Achskm  Cts. 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmeu  % 

Der  Reinertrag^)  und  dessen  Verhäitüiüs zum 

Anlagekapital  stellt  sich,  wie  folgt: 

Kapital  im  Jahresdarchsctmitt ,   .  J^rcs. 

Ertrag  „ 

in  Proz.  des  Kapitals  .  */« 

«.  Unfllle. 

Bs  betrag: 

die  Zahl  der  Entgleisungen  .  . 

^  t<  ZnsammenstOfse  . 

M  sonstigen  Unftlle 

1 

1889 

6,16 
25,d2 

80,48 

87,49 

87,36 
47,80 

150261 

2,46 
10,88 

42675608 

18960 

2,48 

2,28 

9,65 48,16 

1064  234  138' 1 
87699  6041 

3,649 

1890 

6,05 26,00 

30,81 

88,14 

87,80 

60^ 

16082 

2,61 
U,07 

41728^ 
18101 

2,19 

2,05 
9,04 

44,97 

047  218  781 

39&23801 

8,774 

flberhaapt 

I 

1880 1860 

51 67 
18 

38 

888 429 452 

584 

*)  Fllr  die  Gewinn-  md  Toriattrechiiung  ergaben  aich  in  1880: 
OesaiaiittiBailiaiea  .  .  104461180  Frc«. 

OetammtMUgalMB  .  .  .    64867888  » 

Üebttiahifl  .  .    88688801  Frei. 
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Die  BituibaliBra  der  Schweis  im  Jahre  1890. 

Bs  wurden: 

Rfliaende  

Bahnbedienstete  

Sonstige  Personen  

zusammen 

auliBerdeiii  dun  h  Selbstmord  bezw. Selbst* 

mordvcrsuch  

GetOdtet  bezw.  verletzt  sind 

Reisende: 

anf  1000000  Reisende  . 

n  10000000  Personenkm 

Bahnbedienstete: 

auf  KW  00  )  Lokomotivkm 

^  1  ()(  )0aX3  Aciiskiii     .  . 

Dritte  Tertioiien: 

auf  100  ßahnkm  .... 

0,M  I  0,66 

0,11    '  0|M 

i         1889         'i  1880 

|getödtet  1  verletit  ||g«tAdtet Terletat 

18   j  293 

1    19   ;  26 

7 

20 

22 

22 

330 81 

!    44    j  33t> 
49 383 

1  380 482 

7  1 

14 

1 

8 16 

0,08 

0,04 I 
1,88 0,66 

0,99 
0,10 

0,08 

0,04 

0,6B 

0,81 

1,40 0,71 

0,69        0,86    i    0,69  0,»7 

8.  Persenal. 

Zahl  der  beschäftigten  Personen: 

bei  der  allgemeiuen  Verwaltung  

„    ßuhnunterhallung  und  Aafüicht   .  . 

Expedition  and  Zujj^dienst  

Fahrdienst  und  Werkstfttten  

überhaupt 

(davon  auf  Personalkonto) 

aulserdem  «och  bei  Nebengeschäften  .  . 

insgesammt 

Auf  1  Bahnkm  kommen: 

an  im  Betriebsdienste  beschäftigten  Personen 

1880 "T" 
I 

861 

5  650 

7  235 

4493 

1880 

18139 

(12  674) 241 

18B80 

6,77 

880 
5  616 

7  933 

4977 

19406 

(13825) 

278 

19679 

5,98 
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Die  GotUiardliahii  im  Jahre  1891.') 

1.  HabnläDge. 

Die  Betriebslänge  (266  km)  ist  unverändert  geblieben.  Der  zwei- 

gleisige Ansba«  der  Bergstrecken  £r8tfdd— Göscbenen  und  Airolo — Biasea 

soll  tD  1893  foUendet  sein  (Airoia^Lavorgo  bereits  im  Betriebe), 

S.  Anlagekapital. 

Am  31.  Dezember  1891  betrag  daa  Anlagekapital  der  Gotthardbahii: 

an  Beihilfen   119000000  Free. 

„  einbezahlten  Aktien')   46000000  , 

,  Obligationen   94868600  , 

zneammen  258863600  Free, 

dazu  an  BaafondB  (aus  %  der  Fondszinsen)  1 114908  « 

Oberhaupt  259478402  Frcs. 

davon  Terwendet  264686605  , 

bleiben  TeHUgbar     4841797  Frcs. 

8.  Finanzielle  Ergebnisse. 

1690 1891 

SinDahmen 
überhaopt  < 

Frcs. 

ia  «Ä. 
überhaupt 

Frcs. 

iii% 

wo»  PsrsoBtBTerkebr  ...... A  flKOQDa «WwWD 47190BO 

84^ 

,  Gsplek-  nad  Ottterrerkehr   .  .  . 
8061886 

61^ 

898086S 61,1» 

VerkehraeinnAhmeii 19704660 

96^ 

1899840B 

96iiii 
481986 640477 

8.» 
GeaammteiiwahiQeii 18186618 

100/» 
18588879 

100,00 

')  Vergl.  „Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1890",  Archiv  IPöl  j>.  IUI  w.  ff.  Die 
Datcbstebeuden  Angaben  sind  dem  zwanzigsten  Geschäftsbericht  der  Direktion  und 

des  Venraltnngsratkas  der  Gotthardhahn,  umfassend  das  Jahr  1891,  —  Luzern  idiri 

— ,  entnommeii. 

'  QesaiBintaktieiikapitsl  60000000  Pres. 
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Di«  GoithMdbftlm  im  Jthre  1881. 

n 

Von  der  Verkehrseionahme  kommen  dnrchachnittUcJi  in  1891 

(gfigenflber  1890): 

auf  1  Bahnkm  Frcs.  48841  (47762) 

1  Zogkm   6,€0  (6>79) 

1  Tag    85696  C34807) 

Das  Monatserträgnifs  stellte  sich  in  1891: 

am  höchsten     im  Oktober  aui  i  109  605  Frcs. 

„   niedrigsten  ̂    Januar     „      743  262  „ 

Die  monatliche  Durchschnitt  ^einnähme  ergab: 

in  1891  1062700  Frcs.  (gegen  1068715  Free,  in  1890). 

Die  Einnahme  im  Penonenverkehr  betrag  in  1891  (gegenfiber  1890): 

far  1  Bahnkm  Pres.  17714  (Lim) 

^  1  Person   ,      3^  (3,59) 

„  1  Personenkm  Cts.    7,88  (7,4o) 

Jeder  ßeiscmic  durchfuhr  durchschnittlich: 

in  1890    48,49  km 

„  1891    46,2»  „ 

Im  Fraehtgntverkehr  (Gflter  aller  Art)  betrag  die  Einnahme  in  1891 

(gegenüber  1890): 

mr  1  Bahnkm  Frcs.  28189  (26998) 

«  1  Gfltertonne   »     10i,«8  (10,48) 

„  1  Gfitertkm  Cts.     7^  (6^9B) 

Jede  Gütertonue  durchfuhr: 

in  1890    14y,4i  km 

„  1891    146,76  „ 

Die  Gresammteinnabme*)  ergab  för  1891  (gegen  1890): 

für  1  Bahnkm  Frcs.  60876  (49579) 

„  1  Zngkm   ,     6,95  (6^0 

»  1  Lokomotivkm  ....      „     4^51  (4^M) 

Die  Ausgaben  betragen  in  1891  (gegenfiber  1890): 

überhaupt  Frcs.  7  607649  (6896292) 

Davon  entlielcu  (in  Prozenten): 

auf  ßahnunterhaltung  u.  s.  w  %  23,9R  (25,1 1) 

Station«-.  Expeditioüs- und  Zugdienst    „  20,87  (21,39) 

„  Fahrdienst  ,  33,d8  (31,11) 

1)  £in8cbi.  der  ii^iunalimen  aus  vorschiedeiieii  (Quellen. 
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Dfo  GottkMdMui  in  Jthn  1891. 

1 F  ■■  "=  ' 

1890 1891 

— * _  _ 
26936 

|-   -               --        !  -7^ 
28  224 

3,1445 
3,4668 

2,6978 2,7959 

'  2,3734 

2,5096 i  10,89 

.   1  Kohtkm  

r> 

1,92 

in  Prozenten  der  fietriebeeioDahme  . 

M        »        9  Tranqiorteinnalmie 
6iiB 

57,7S 

Der  Betriebsfibersehtife  engab: 

in  18B0  .  .  .  6290226  Free. 

.  1891  .  .  .  6026280  „ 

An  Divldeode  sind  vertbeflt: 

in  1890    6V,  % 

,  1891  6  , 

4.  Bolteaterial  nnd  deeeen  Lelitaagen. 

Am  31.  Dezember  1891  waren  im  Bestände: 

96  Lokomotiven    (mit  298  Triebachsen), 

206  Personenwagen  (  „    490  Achsen  nnd  7826  Pützen), 

37  Gepäckwagen    (  „      74      »       „      338  t  Trac^craft), 

1287  Qtterwagen      (  „  2548      „       .  15268  t      „  ). 

Die  Ausnutzung  der  Sitzpl&tze  der  Personenwagen  (in  Prozeuteu  der 

^esammtzahl)  ergab  für  1891: 

mr  die  1.  Klasse .  .  24,76  Vo 

„    „   II.      ,    .  .   27,69  „ 

n     «  III.       n     .    ■    27,Q7  „ 

dnrehsehnittlich  27,26 

dagegen  in  1690  28»i7  V« 

Die  Ansnntznng  der  Tragkraft  der  Gfiterwagm  betrag: 

in  1890    37,84  Vo 

„  1891    37,39  „ 

Das  Kigeugewicbt  der  Wagen  ergab  in  1891 : 

für  1  Personenwagen  .    10,96  t 

l  Gepäekwagen     .     9,88  „ 

„  1  Güterwagen  .   .     6,796 „ 
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Üie  Ootthardbalkii  im  Jahie  1881. 

,Did  Leistall  gen  der  Betriebsmittel  auf  den  eigenen  Linien  in  fahr- 

planinftfsigen  und  Sonderzligen  betrogen  0: 
1 
1 1890 lasi 

S 188 729 2161024 

63223281 64609895 

874460855 
889812 86S 

105359277 105707486 

Die  Oesammtansgabe  für  den  Fahrdienst  (ohne  Abzug  der 

RfickvergfitnDgen)  betrag  in  1891  (gegen  1890): 

für  1  Lokomotivkm  ....  Cts.,  87,816  (83,6B8  ) 

«  1  Wagenacliskai  ....  „  4,«v74  (  3^1 ) 

„  1  Bohtkm  „     0,6760  (  0,6476) 

5.  VerkehraverhältJiisae. 

a)  PersonenTerkehr: 

1890 

1891 

Zahl  der  beförderteu  Peisuaeu    .   .  . 
Änz. 

1296500 

7,<)4 6,40 .  n  

'
:
 

26,44 25,19 

.  ni.  ,   ■ 

66,-2 

68,41 

Zahl  der  geleisteten  Personenkm   .  . Anz. 62861787 64279887 

16,88 
15,46 

.11  n   n 35,12 

Hia 

.  Hl.  „   » 48,60 60,41 

Pres. 4662996 4712060 

% 
27,77 

26,44 

11.            »  •   ,  .  . 

?' 

38^59 

37,S» 

lU.  „   
33,64 36,27 

Darchicbnittliche  F&brt  für  1  Person: 

FrcN. 14,15 
14,08 

5,24 
5,08 

1  1,82 
1,80 Kuf  I  Personenkm  entfallen  .... Cts. 

7,40 
7,30 

<  i  Niicli  Abzug  der  lieistnagen  für  die  N&terialztlge  nnd  auf  der  Sferaeke 

n8diw«Uer  Grense"  bis  Laino. 
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Die  QottbtrdbAhi»  im  Jahre  1691- 129 

Die  darchschnittliche  Fahrt  eines  Keisenden  betrug  in  1891: 

in  1.  Klasse  .  .  .  111^  km 

,  IL     ,     ...    62,71  , 

„lU.     ̂      .  ,  .    84,11  „ 

Der  Ertrag  aus  Personenverkehr  ist  (gegen  das  Vorjahr)  um  1,97*/« 

gestlegen. 

b)  Güterverkehr: 

Von  den  hefördorten  (Intern  entfallen  (iu  Prozenten  der  Gesammt- 

toanenzahJ)  nach  den  4  ilaupttaril'kia^sen: 

Gesammttonnenzab]  .... 

Davon  auf: 

EUgat  

Sifiekgater  

gewöhnliche  Wagenladongsgüter 

Ansnabmetariigttter  

1890 

688696 

1891 

706132 V.  i 

4,48 
4^60 

6,06 

"  1. 

»  1 

29,11 
29,67 

1 
60,68 59,77 

Der  Haaptverkehr  erstreckte  sich  in  1891: 

auf  Italien— Schweiz  mit  161 

«  Deutschland,  Belgien  und  Holland — ^Italien  mit  179  9&2  „ 

Die  Einnahmen  ans  dem  GQtertransport  sind  nm  4,43  ̂ /o  gestiegen. 

Da»  durchjjcluiitt licht'  Krtriignils  iür  1  tkm  ergab: 

für   6,98  Cti». 

»1891  7,28  , 

6.  Ünlille. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 

8  Entgleisnngen     (5  auf  freier  Strecke) 

4  Znsammenstöfse  (3  „  Stationen) 

23  sonstige  ünftlle. 

Dabei  wurden: 

Getüdtet:   3  Bahubedieustete 

Verletzt:  22  „  und  1  Drittperson 

Femer  ereignete  sich  1  Selbstmord  einer  tremden  Person. 

7.  Pereonalbeetand. 

Ini  Jahresdurchschnitt  1891  waren  an  Betrieb.sbeaiuteu  und  Arbeitern 

vorhanden: 

Anbir  flr  lfilMab»lmw«*m.  IMB.  ^ 
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130  Di«  Gotthardbahn  im  Jahre  1891' 

bei  der  allgemeineü  Verwaltung   128 

„  Bahnaufsicht  und  Unterhaltung     .    .  814 

beim  Stations-,  Expeditions-  and  Zagdienst  .  780 

„    Maschinendienst   261 

„    Werkstättendienst   312 

bei  Gasanstalten   ♦   .  4 

zusammen  2  299 

Davon  waren: 

Betriebsbeamte                                    .    .  1 325 

Arbeiter  in  Tagelohn   974 

Es  kommen  anf  1  Babnkm: 

an  Betriebsbeamten   4,96 

„  Arbeitern  •  -   

zusammen  8,64 

! 
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Kleinere  Mittheilungeo. 

Die  orientalische  Eisenbahn  hat  am  9.  Sppteinber  1892  die  98  km 

lan?e  Strecke  Salnni<*k — Vaitikop  der  im  Bau  begriffenen  Eisenbahnlinie 

Saloiiick  — Monastir  in  Betrieb  genommen.  Die  Bahn  nimmt  ihren  Anfang 

in  unmittelbarer  Nähe  der  Station  Saloniek  der  orientalischen  Eisenbahn, 

übersehreitet  auf  einer  eisernen  Brücke  da,s  Bett  des  eliemaliu;en  Wildbachs, 

der  bei  der  f.andunjrsbrfirke  der  nrientnlischen  Eif>enbahii  niüiKiet  und 

durchschneidet  ilas  Delta  des  Wardar  und  seiner  Zuflüsse,  wo  bei  dem  Dorfe 

Tekeli  eine  Halt t  st eile  eingerichtet  ist.  Nach  Ueberschreituug  des  Wardar 

auf  einer  340  m  langen  eisernen  Hrficke  «m  t 'i<  !it  die  Bahn  bei  dem  Dorfe 

Kirdjalar  (30  km)  die  erste  Station,  geht  dann  über  den  Karaismak  (33  km) 

uud  wendet  sich  nach  der  zweiten  Station  (lida  (45  km)  nördlich  vom 

Dorfe  Kapsochori.  Von  da  ah  Hinft  die  neue  Linie  in  ̂ erader  Hiditung 

iü  der  Ebene  zwist'hen  dem  Kara-isoKik  und  der  Vistritza  bis  Karaferio 

(67  km),  hier  hiesrt  sie  in  geradem  Winkel  nach  Norden  ah  und  hält 

sich  länus  des  ll<)hen/Jii]:es  bis  Vodena,  wo  sie  ihn  in  westlicher  Hiciitans? 

überschreitet.  Diese  Strecke  ist  jetzt  bis  Vartikop  t"ertiui,^estellt.  Die 
Fortsetzung  <les  Baues  in  den  bergigen  Gegenden  jenseit.s  Vodena  ist 

anf  unerwartete  Schwierigkeiten  gestofeen,  welche  die  veranschlagten 

Baukosten  vdraussichtlieh  m  niedrig  bemessen  erscheinen  lassen.  Die 

Oesammtlänge  der  Bahn  bis  Mtuia^tir  wird  jetzt  auf  218  km  angenommen, 

und  man  hofft  nach  IVt  Jahren  die  ganze  Linie  iu  Betrieb  nehmen 

m  können. 

£iii  Eiseiibahnrath  in  Japan  ist  in  Gemftfsheit  des  Art.  16  des 

Gesetzes  vom  20.  Juli  1892  betr.  den  Bau  von  Eisenbahnen  (s.  S.  168 

dieses  Heftes)  am  1.  Oktober  1892  gebildet.  Er  besteht  ans  einem  Vor- 

sitzenden (dem  OberqQ&rtiermeister),  einem  Schriftf&brer  und  22  Mitgliedern. 

Von  diesen  sind  12  Beamte,  je  5  Mitglieder  des  Herrenhauses  nnd  Ab- 

geordnetenhauses. Unter  den  letzteren  sind  alle  Parteien  vertreten. 

9« 
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182 Kleinere  Mittheilungeii. 

£i'höliuiig  des  Ladegewichts  der  Güter- 

NaciistebeDd  ist  die  Anzahl  der  Güterwagen,  bei  denen  eine  Erhöhung  de» 

1.  Oktober  1892  erfolgt 

a 
a 
3 

VI 

a 

Direktionsbesirk 

Bedeckte  Oüter 

Das  Ladegei 

1  ist  er. zu  er- 

hiilien' 

h  i  i       r  li 

viebt 

bleibt 

zn  er- hüheu 

.-  1. 

OflFene  GUterwaj^'ca. 

Daa  Ladegewicht 

1  ist  er- '  ^^o
ibt 

TXi  er-  1             zu  er- 
höhen 1           ,  höhen 

Kohlenwagen. 

Daa  Ladegewicht ™  '  ist  er- 

zu  er-  j            zn  er 

höhen  höhen 

1 

—  . 

AUuUA  246 240 — 225 

2.'5 

— 

2881 

1  2240 

141 2122 

2122 
 ' 

1 

742 
742 

8 BresUu  1988 1  1214 726 
660 

639  1 

11 

178U 

1770 

10 

4 Brombern^  ... 
2060 

'  I89S 

228 

1697 1697 

b Cülii    liiiksrh.)   .  . 1  728 
1  374 354 

235 

L>35 

1769 

1 

!  75'.* 

6 Cöln  irechtsrh.) .  . 
126 

,  109 

16 

484 
466 

18 

6  461 6019 442 

7 Elberfeld  .... 696 
474 

• 121 

917 

217  , 

2664  ' 

9664  ; 

8 661 460 
Am 

901 

876 
876  ] 

996 296 

9 Frankftirt  e./ll.  .  . 788 
776 12 

400 

899
  ' 

1 
968 

908 

10 Uaunover  .... 2  91d 1622 1397 1474 1430 36 
113 

118  ' 

67  ) 
t 

67  ' 

1 

11 Magdeburg.   .   .  . 
1009 616 484 

598  1 

698 
 ' 

1 

406  ' 

4(16  ! 

ZnsaDmen 14601 
■ 

10842  ! 8679 
=  2Ug 

8984 1 

8868  1 

1 
1 

«G 

18868  ' 

1 

19960
  ' 

4dS -3,  4  ; 

GesamnitergebnifB. 

Das  Ladey;c\vi«"ht  war  zu  cihrilirn  lit  i  .50^528  Wageu 

„         ist  bis  zuui  1.  OktoUer  lby2  erhöht  bei    4t;<i7j!  „ 

„  „         bleibt  zu  erhöheu  bei  4  556  „ 

-  9  7e 

Digitized  by  Google 



Kleiuere  Mittheiiiuigen. 133 

wagen  der  preofsischen  Staatsbahnen* 

Ladegewiebts  von  10  auf  13,5,  oder  von  20  auf  2ö  Tonnen  erfolgen  scdl  und  bis  zum 

ist,  zQsammengestellt: 

Koktwag«!!- 

Dw  Ladegttwieht 

Kalltwageii. 

Du  Ladegewicht 

2Mb8.  Plattformwagen. 

Daa  Lade^rewiebt 

4acbi.  Plattfomwagen. 

Daa  Ladegewicht 

war    ■  . 
ist  er- 

at er- 

höhen. ''«^^ 

bleibt 

1  sn  er> 
:  hohen 

war 

SU  er^ 
hvhen 

ist  er- 
höht 

bleibt 

IQ  er- 
beben 

war 

an  er- bSben 
ist  er- höht 

bleibt 

aa  ei^ 

höben 

war 

BV  er- 
höhen 

•  .  bleibt 

18t  er- 

an  er- 

^^^^  1  btfben 

bei  Sttek bei  Stttck bti  Steck bei  Stttck 

1  ̂ — 1 
- - e  e  1 

III 

1  "1  e 

III so oO l  HO dO 

1S8  1S8 
1 

41 476 96 

94H  940 

'  8 
15 

16  — 
143 

143 
15 

15 

140 140 
5ti0 

660 

41 

41 

760  7eo _ : 100 leo 889 889 

712»  6966 96 94 1 188 180 8 
499 

964 
1074  1074 48 48 64 64 80 

80 100  10(» : 156 
156 

10 

10 

10»    \  108 38 88 

- - 169 168 80 80 

1 
968 969 " 

1U132  9d57 175 
442 

441 1 
2185 

8177 
1062 

887 
176 

1 ■ 
1 

=  16,»» 
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IM Eldnere  llitUieilttiigeii. 

Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  An^  den  amt- 

lichen Veröffentlichungen  des  Reichs-Eiseubahn-Amte»  für  die  Monate  Juli, 

Auflast  imd  September  1892  entnehmen  wir  Polierendes  über  die  Betriebs^ 

er^ebnitjse,  Zugverspätungen  und  BotriebsuDfUlle  auf  den  deatscfaen  (ans- 

schliefslich  der  bayerischen)  Eiseubahnen. 

a)  Retri  pliscr?elnn  ssf. 

I  I  Einnahme  im  llonatl  Einnahme  Tom  Beginn 

Liage  ',  » 

km 

I '  im  Ganzen 

des  Btatajahres 

für  das  Ij  vom  I.April  vom  l.  Janaar 
1891  ab 1899  ab 

1.  Juli  18itö a7:n2,'j*     lllMdTtVJT     2  952  339111649 

gegeu  1891    4-  ö72,76  -f     41.)7  Ulii  —    30  —  158B100 

II.   Aognat  IÖ9L* .    .   .   .     37  313,6i    108  S91  261     2  918      iHO  n\>2  s;».^ 

gegen  1891  1+  518,«,-  1  982876  —  96  —  3195112 

III.  September  1802 

'I 

37  313,50    103  735  635     2  780     517  91*9  698 

gegen  1891  .i-H  489,011—  7187260  —  ä32J 
Ii  .1 

8898286 

107  613411 —  1  786  675 

—  2  707  926 

143  168  465 
—  3880873 

b)  Zugvers|)iiluiigeii. 

r 

BelriehslBnge 

km 

In  den  fahrplaumärsigen 

i)chnell>     '   Personen-  gemlschteu 

Zi'^i-ii  v,-i;t'i1i  r.  z-iriicks-olog-t  Zny:km 

Juli  1892  .  . 

Anglist  1892  . 

September  1892 

2  Töü  M 

2770389 

2  601277 

10804943  j  2515987 

10788296  2640275 

10415780  ̂   2438982 

Verspätungen  der  fahrplanm&rslgen 

Personensfige  im 

Juli  1892 
August  1892 äeptember  1892 

8404 4060 
1 

,  2924 
1 

Davon  durch  Abwarten  verspäteter 1 
1988 

1  1676
 

1  867 
Also  dnroh  eigenes  Versehnlden 9166 

1 

1  9404 
1 

1867 
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Kleinere  MittbeUuugeu. 

c)  Betriebsanfälle. 

Zahl  der  ünftlle 

Fahrende  Züge     i  Beim  Kangiren 

r 

Zahl  der  getödteteu  aud  verleuten  Personen 

I a)  Jali  1898. 

£iitgleviingeD  10  =   12 

Znnrnmen-  ' 

«tdfre  ....  8    7 

Sa.    13  ' 

getödtet  rerletat 
Reisende                           1  52 

Bahnbeamto  u.  Arbeiter  .   30  163 

Po8t-,Steaer-a.8.w.Beamte  —  6 

19~  Fremde                        23  10 

Sonstige .  .  .  166  i 

b)  AairiUt  im,  I 

fintgleisiuigen  12  | 

Zuaramen- 

stofee  ....  3 

Sa.  231 

285 

.1 

Sa.  15 

Sonstige ...  200  [ 

.  .    14  Ii  Reisende   4  12 

Bahnbeamte  u,  Arbeiter  .  28  191 

.  .     6  I;  Po8t-,Steuer-u.s.w.  Beamte  —  1 

2Ö"|  Fremde   18  9 

e)  Septeatrar  1898. 

Sa.   5U  213 

263 

fintuleisimgeii    7  '   14  ,  Reisende   5  25 

ZnnunmeD-         \  Bahnbeamte  a.  Arbeiter  .   25  147 

stofte  ....  4  i  .  .  .  .  .    8  II  Po8t-,Steaer-u.8.w.  Beamte    1  — 

13 
Sa.   11  i 

Sonstige  ...  168  j 

Sa.   22    Fremde   18 

Sa.  49  185 

234 
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Hechtspre  chung. 

Polizeirecht. 

Urtheil  des  kUnigl.  OberverwaltuDgsgeriehts  (L  Senat)  Tom  28.  September  18D2  in  Sachen 

des  Eisenbahnfi^kus.  Klägers  nnd  Benifnngfskliliters.  nnd  des  Vertreters  des  öfi'ent- 

lichen  Interesses,  Berafangskliiirer«.  ^^o^ren  die  Polizeivenraltung  der  Stadt  L.,  Be- 

klagte \uii!  H<'n!t"iniy«l>*'k!atrt<'. 

Abgrenzung  der  Zuständigkeit  der  Bahnroll/eibehorden  und  der  Behörden  der  allgemeinen 

Polizeiverwaltung  für  polizeiliche  Verfugungen  in  Bezug  auf  dae  Bahngebiet  und  die  Babn- 

anlage.  Beleuohtang  der  Bahnbolbturubretrarsen. 

Gründe. 

Die  städtische  Polizeiverwaltung  zu  L.  hat  durch  ein  an  das  kftnig^ 

liehe  Eisenbahobetriebsamt  gerichtetes  Sehreiben  vom  26.  Juli  1891  im 

sIcherheitspoHzeilichen  Interesse  angeordnet, 

dafs  sftmmtliche  Laternen  auf  der,  im  Eigenthum  und  in  der  Ver- 

waltung der  Eisenbahn  stehenden  Strecke  des  Weges  zum  Em- 

|)fari[:^si(obHU(le  in  der  Zeit  von  einer  halben  Stunde  vor  bis  eine 

halbe  Stunde  nach  der  Ankunft  oder  Abfahrt  jedes  wAhrend  der 

Nachtzeit  vericehrenden  Personenzuges  bell  erleuchtet  werden, 

und  hat  durch  ferneres  Sehreiben  vom  19.  August  1B91  für  die  laicht* 

erleuchtung  jeder  der  Laternen  eine  Zwangsstrafe  von  je  3  M  angedroht. 

Die  auf  Aufhebung  beider  VerfQgungen  gerichtete  Klage  des  lit  tiirbsamts 

ist  durch  das,  hiernnt  in  Bei'.ug  genommene  Urtheil  des  Bezirksausschusses 

zu  L.  vom  1^>.  März  1892  kosinnpflichtig  abgewiesen,  und  zwar  mit  fol- 

gender Hegrundung.    Die  Bahnpolizei  sei  auf  das  spozifisch  technische 

Gebiet  des  Eisenbahnbetriebes  bescbrftnkt,  und  daher  die  Ortspolizei  zu- 

ständig gehliehen  zu  Anordnungen  gegen  den  Bahnunternehmer,  welche 

diesem  Gebiete  nicht  angehörten,  selbst  dann,  wenn  Unternehmer  der 

Staat  als  Träger  von  Vermögensrechten  sein  sollte.   Da  vorliegend  die 

Anforderung  der  Beleuchtung  nicht  aus  betriebstechnischen  Rucksichteti 

gestellt  sei,  auch  der  erforderlichen  t  hat  sächlichen  Voraussetzungen  nicht 

entbehre,  so  erseheine  sowohl  die  Anordnung,  als  auch  aus  §  132  des 
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LaiideBverwaltungsgesetzes  die  Zwangsaodrohnng  gerechtfertigt,  zumal 

letztere  nieht  zu  einem  Akte  der  Staatshoheit,  sondern  zu  einer,  jedem 

EigenthQmer  eines  Privatweges  obliegenden  Handlang  zu  nOthigen  be- 
zwecke. 

Gegen  diese  Entscheidung  ist  sowohl  vom  Gerichtsvorsitzenden  im 

öffentlichen  Interesse,  als  von  dem  Kläger  form-  und  fristgerecht  Berufung 

eingelegt,  von  ersterem  nur  bezflglich  der  Androhung,  von  letzterem  auch 

hezflglich  der  Anordnung. 

Der  Klftger  hat  zur  Begrflndnng  seines  Antrages:  ,»ttnter  Abänderung 

der  Torentseheidung  die  beiden  Verfügungen  vom  25.  Jnli  und  19.  August 

1891  aulzttheben'*;  bezuglich  der  Anordnung  Folgendes  ausgefQhrt:  Die 

Bahnpolizei  sei  keineswegs  auf  ein  spezifisch-technisches  Gebiet,  dessen 

'  Grenzen  überdies  unbestimmbar  sein  wOrden,  beschränkt.  Indem  das  Ge- 

setz vom  8.  November  1888  wesentlich  Privatbahnen  vor  Augen  habe,  be- 

halte es  bezfiglich  der  dem  Unternehmer  fiberlassenen  Bahnpolizei  im  §  23 

ein  ministerielles  Reglement  und  bezflglich  der  Instandhaltung  der  Bahn 

im  §  46  ein  Aufsichtsrecht  des  Staates  vor.  Jenes  Reglement  sei  jetzt 

das  bundesrftthKche  vom  80.  November  1885;  diese  Aufsicht  sei  durch 

das  Regulativ  vom  24.  November  1848  (Ministerialblatt  der  inneren  Ver- 

waltung S.  880)  ger^ett,  wonach  die  Ueberwachung  der  mit  Handhabung 

des  Bahnpolizeireglements  betrauten  Beamten  gleichfalls  dem  Eisenbahn- 

kommissariate,  die  polizeiliche  Strafgewalt  dagegen  der  Regierung  zu- 

komme. Diese  Theilung  und  Beschränkung  beständen  aber  nieht  fär  die 

Verwaltung  der  Staatsbahnen  nach  deren  Organisation  vom  24.  Novem- 

ber 1879  (Ministerialblatt  der  inneren  Verwaltung  1880  S.  84)  und  dem 

Bahnpolizeireglement.  Nach  dessen  §§  68  und  65  sei  vielmehr  die  Ueber- 

wachung der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebiets,  auf  den  Bahnanlagen 

und  speziell  auf  den  Vorplätzen,  Sache  der  Bahnpolizei  und  daher  des 

Eisenbahnbetriebsamts;  dessen  Bauinspektoren  handhabten  die  vorläufige 

Stralfestsetzung  aus  den  Gesetzen  vom  14.  Mai  1852  beziehungsweise  jetzt 

23.  April  1883.  Die  Betriebsämter  seien  innerhalb  ihres  Geschäftskreises 

den  OrtspolizeibehOrden  koordinirt,  und  daher  käme  der  Grundsatz  der 

Entscheidung  vom  12.  April  1890  (Preufsisches  Verwaltungsblatt  Jahr- 

gang XI  S.  676)  zur  Anwendung.  Die  Grenze  ihres  Geschäftskreises 

bilde  die  Erhaltung  eines  geordneten  Zustandes  der  Bahn  und  deren  An- 

lagen (§§  63—65  des  Bahnpolizeireglements)  sowrie  des  Zubehdrs;  zu 

diesen  gehörten  die  Empfangsgebäude,  Vorplätze  und  die  der  Bahn  eigen- 

thfimlich  gehörigen  Zufahrtstmfeen,  nicht  jedoch  sonstige  Gruudstficke, 

z.  B.  Dienstwohnungen,  die  der  Ortspolizei  unterständen.  Die  hier  streitige 

Zofahrtstrafse  sei  aber,  wie  der  Vorplatz,  der  Bahn-  und  nicht  der  Orts- 

polizei unterstellt,  und  erstere  habe  allein  Ober  die  Art  ihrer  Beleuchtang 
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za  befinden,  solange  sieht  „besondere  Vorschriften'*  etwas  anderes  be- 
stimmten, was  nicht  geschehen  sei. 

Die  Beklagte  hat  erwidert:  Das  BahnpoKzeireglement  fordere  in  $  5 

zu  9  und  10  die  Belenchtang  der  Ueberg&nge,  Perrons  nnd  Anfahrten 

und  stelle  deren  Aiisfühnmg  durch  den  §  72  unter  die  Aufsicht  der  Eiseu- 

bahndirektion.  Danach  wfiro  die  Ortspolizei  allerdings  dann  unzuständig, 

wenn  unter  „Anfahrt^  jeder  Zufahrweg  zu  verstehen  sei.  Dies  sei  aber 

nicht  der  Fall;  „Anfahrt**  bezeichne  eben  nur  den  „Vorplatz*',  d.  i.  die 
Haltestellen  für  Fuhrwerke  im  Sinne  des  $  65  zu  3  und  4.  In  dieser 

Voraussetzung  sei  femer  die  Bahnpolizei  zur  Bestimmung  über  die  Be- 

leuchtung der  Zufahrtstrafsen  nicht  berufen.  Denn  nach  §  70  a.  a.  0. 

erstrecke  sich  die  Wirksamkeit  der  Bahnpolizei  nur  soweit,  als  solches 

durch  die  für  den  Eisenbahnbetrieb  erlassenen  Polizeiverordnungen  er- 

forderlich sei,  und  eine  solche  Polizeiverorduung  bestehe  für  die  Beleuch- 

tung zwar  der  Vorplätze,  aber  nicht  der  auf  diese  fahrenden  Zufahrtswege. 

Deshalb  mufsten  die  Erwägungen  der  Entscheidung  vom  12.  April  1890 

den  Ausschlag  geben,  wonach  ebenso,  wie  nach  denjenigen  im  Bd.  IX  S.  238 

und  246/47  ̂   der  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  die  Orts- 

polizei berechtigt  sei,  zur  Erhaltung  der  Ruhe,  Sicherheit  und  Ordnung 

wie  auf  jedem  anderen  Privatwege,  so  auch  auf  den  im  Bahneigentbum 

stehenden  privaten  Bahnhofszufuhrwegen  einzusehreiten.  Ein  anderes  habe 

auch  das  erste  Urtheil  mit  der  Beschränkung  der  Bahnpolizei  auf  die 

technische  Seite  des  Eisenbahnwesens  nicht  sagen  wollen. 

Aufserdem  streiten  die  Parteien  noch  ftber  das  Vorhandensein  der 

thatsächlichen  Voraussetzungen. 

Die  Zwang.saiidroliuijg  anlangend,  ist  Klager  den  Ausführungen  der 

vom  Gerichtsvorsitzenden  eingelegten  Berufung  beigetreten,  und  dieser  hat 

seinen  Antrag: 

das  erste  Urtheil  dahin  ali/uaiuleiii.  duis  die  uin  19.  August  ver- 

fügte Androiiuniz  vuii  Gcldslrafcii  aufzuheben, 

dahin  gerechtfertiirt.  dnf>  Irt/trir  na<-h  i\vu  im  Hd.  V  S.W')  diT  Eiit>(lii,'i- 

dungen  <\o^  öImmv nwaltungsgerifhts  dit wickelten  Gründau izeii  ge^eii  die 

Nornh'ii  vrist.d'se.  weiche  die  ZwangsvuilstrtMkung  wider  fiskali-^fiie  Sta- 
tionen regele,  insbesondere  gegen  §  153  des  Anhangs  zu  §  45  Titel  24 

und  gegen  den  §  33  Titel  35  Theil  1  der  Allgemeinen  Gerielitsordmnii?. 

Die  Beklagte,  dies  bestreitend,  hat  um  die  Verwerfung  beider  Be- 

rufuugen  gebeten. 

•>  Ver-l.  Aicinv  1883.  .S.  402  ff.   1884.  S.  47  f, 

Yergl.  Archiv  1880.  iS.  1S9. 
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In  der  mOndlichen  Verhandlung  waren  die  Hauptparteien  nicht  ver- 

tieten.  Der  aeitens  des  Herrn  Ifinisters  der  Öffentlichen  Arbeiten  sowohl 

zar  Vertretung  der  vom  GerichtsToreitzenden  eingelegten  Berufung,  als 

aueh  im  üebrigen  zur  Wahrnehmung  des  öffentliehen  Interesses  (vergl. 

§§  84  und  74  Abs.  2  des  Laudesverwaltungsgesetzes)  bestellte  Kommissar 

ffihrte  dagegen  in  längerer  Darlegung  aus,  dafe  zum  Erlasse  der  streitigen 

Anordnung  nur  die  Bahn-  und  nicht  die  Ortspolizei  zuständig  erscheme 

und  defshalb  Anordnung  wie  Androhung  aufzuheben  seien. 

Seinen  bezüglichen  Ausführungen  war  durchweg  beizutreten.  Unbe- 

stritten hat  die  Beklagte  durch  ihre  Verfügungen  die  'Beleuchtung  des 
Znfohrweges  nicht  als  einen  staatshoheitlichen  Akt,  sondern  als  eine  auch 

dem  privaten  Wegeeigenthümer  obliegende  Handlung  erfordert,  das  klagende 

BeMebsamt  nicht  als  Verwalter  der  Bahnpolizei,  sondern  als  den  Vertreter 

des  Betriebsuntemehmers  in  Anspruch  genommen,  und  das  kOnigl.  Be- 

triebsamt hat  die  Rechtswidrigkeit  der  Verf&gnngen  —  abgesehen  von  dem 

üDgeblicben  Mangel  der  thatsächlichen  Voraussetzungen  —  aus  der  man- 

gebden  Zuständigkeit  der  verfftgeoden  OrtspolizeibehOrde  hergeleitet 

Daher  handelt  es  sich  nicht  lediglich  und  allein  um  einen  blofsen  Kompe- 

tenzstreit zwischen  zwei  koordinirten  PoUzeibehördeu,  der  im  Wege  des 

Streitverfilhrens  nicht  ausgetragen  werden  könnte  (vergl.  Entscheidungen 

de»  Oberverwaltungsgerichts  Bd«  II  S.  dOl,  Bd.  UI  S.  196,  Bd.  V  S.  363 

und  331),  sondern  recht  eigentlich  am  den  durch  E!lage  ans  §§  127/28  des 

Landesverwaltungsgesetzes  zu  bewirkenden  Schutz  der  Individualrechte  des 

Betriebsuntemehmers,  hier  des  Staates  als  des  Trägers  privater  Vermögens^ 

rechte.  q;egen  polizeiliche  Eingriffe.  Die  Klage  erscheint  demnach  an  sich 

zulässig,  nur  war  als  Kläger  nicht  das  Betriebsamt,  sondern  der  Fiskus, 

vertreten  durch  letzteres,  zu  bezeichnen. 

Bezüglich  der  Rechtmäfsigkeit  der  AiKudnung  entstehen  die  Fragen, 

zunächst,  ob  zum  Erlasse  derselben  die  Bahnpolizei  zuständig  war?  und 

femer,  ob  nicht  gleichwohl  eine  konkurrirende  Zuständigkeit  der  Orts- 

pohzei  anzuerkennen  sein  mächte?  Jenes  war  zu  bejahen,  dieses  aber  zu 
▼erneinen. 

Nach  den  geltenden  staatsrechtlichen  Normen  sind  die  Eisenbahnen  in 

doppelter  Hichtung  Gegenstand  einer  staatshoheitlichen  Einwirkung;  ein- 

mal ist  der  Unternehmer  anzuhalten,  dafs  er  die  Eisenbahn  konzessions- 

m&fsig  und  so,  dafs  die  Beförderung  mit  Sicherheit  und  der  Bestimmung 

des  Cntemehmens  als  einer  öffentlichen  Verkehrsanstalt  entsprechend  er- 

folgen kann,  unterhalt,  ausstattet  und  betreibt  (§§  4.  24,  46  des  Gesetzes 

^om  3.  November  1838  —  G.-S.  S.  605;  —  Artikel  42—44  der  Rei»  hsvcr- 

fa.ssung\  und  andererseits  sind  die  Anlagen  und  der  Betrieb  gegen  störende 

Biawirkongen  Dritter  (seitens  der  Keiseuden  und  des  Publikums)  zu 
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schdtzen  (§  23  des  Gesetzes,  Artikel  43  der  Reicheverfassimg).  Das  vom 

Bondesrathe  beschlossene  Bahnpolizeireglement  vom  dO.  November  1885 

(R.-6.-BI  S.  289)  —  welches«  da  die  neue  Betriebsordnung  vom  6.  Juli  1892 

(a>G.-Bl.  S.  691)  erst  mit  1893  in  Kraft  tritt,  zur  Zeit  iiocli  ̂ nlt  —  regelt 

demgemftfs  in  den  Abschnitten  I  bis  III  die  Pflichten  des  Unternehmers 

und  unter  IV  das  Verhalten  den  Pabliknms,  w&hreiid  nach  den  Abschnitten  V 

und  VI  die  letzteren  Vorschriften  von  den  Bahnpolizeibeamten,  und  die 

unter  I  bis  III  von  den  Direktionen  und  Aufsichtsbehörden  dnrehzafuhren 

Mnd.  Da  aber  zahlreiche  der  in  Abschnitt  1  bis  Iii  enthaltenen  Vor- 

schriften ledif^licli  die  Sicherheit,  die  Abwendunir  von  Gefahren  für  de» 

auf  und  neben  der  Bahn  sich  bewegenden  Verkehr  bezwecken  fvergl.  §  1 

Abs.  1  und  §  72  des  Reglements),  somit  völlig  dem  in  §  K)  Titel  17 

Theil  Ii  des  Alkemeinen  Landrechts  als  Aufgabe  der  Polizei  umschriebenen 

Gebiete  staatshobeitliclu  i  1' unktionen  angehören,  so  sind  die  auf  Grond 

jener  Vorschriften  gegen  den  Unternehmer  gestellten  und  erzwungenen  An- 

forderungen in  ihrem  inneren  rodit liehen  Wesen  gleichfalls  polizeiliche  An- 

ordnungen, wenngleich  das  Reglement  sie  unter  den  weiteren  BegriflT  der 

^Beaufsichtigung"  fafst  und  damit  sie  von  denjenigen  stsiatlichen  Verfü- 

gongen  nicht  scharf  unterscheidet,  welche  nicht  den  polizeilich  nothwendi- 

gen  Schutz  der  Allgemeinheit  gegen  Gefahr  für  Leben  und  Eigenthom, 

sondern  die  eigenen  Interessen  des  —  schon  meist  als  juristischer  Person 

mannigfachen  staatlichen  Einwirkungen  unterliegenden  —  Unternehmers 
betreifen. 

Die  so  begründete  polizeiliche  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei-  und 

Aufsichtsorgane  ist  jedoch  durch  das  Reglement  selbst  örtlich  und  sachlich 

beschränkt.  Räumlich  erstreckt  sie  sich  nicht  weiter  als  auf  da.««  ̂ Bahn- 

gebiet* (§  53),  d.  i.  auf  „die  ganze  Bahn  und  die  dazu  gehörigen  Anlagen" 

(§  70),  als  welche  neben  dem  „Planum,  dessen  Böschungen,  Dämmen, 

Gräben.  Brücken''  (§  54)  noch  .Bahnhöfe,  Haltestellen"  (§§  1  und  3)  und 

.Stationen"  (§  55)  genannt  werden.  Unzweifelhaft  umfafst  das  ..Bahn- 

gebiet" nicht  den  gesammten  Grundbesitz  des  Unternehmers,  z.  B,  nicht 

getrennt  liegende  Beamten-,  Arbeiterwohnungen,  Werkstätten.  Welche 

(Irundstficke  unter  jenen  Begrift'  fallen,  ist  eine  nach  den  Verhältnissen 
des  Einzelfalls  zu  beantwortende  Thatfrage,  letzteres  auch  für  die.  im 

Eigenthum  des  Unternehmers  stehenden .  privaten  Zufuhrwege  zu  den 

Stationen.  WahreTid  ein  solcher,  der  auf  weite  Erstreckung  durch  die 

offene  Feldmark  führt,  nicht  zum  Bahngebiet  gehört,  ist  andererseits 

/weitV'll(i<  derjenige  Wi  ̂ otheil  dazu  zu  riM  lmen,  welcher  den  Bestandtheil 

einer  unmittelbar  den  Ei.>«i'?ili;ilintransportzwecken  dienenden  GrundHüche 

bildet,  weh  litM  inshosondci  <•  iiiii«  rlialb  dos  oincrefriedigten  oder  son.st  nach 

Aufsen  klar  erkennbar  abgegreuzteu  Babnhofäterrains  selbst  liegt.  Diesem 
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Unterschiede  trägt  augenscheinlich  die  Vorschrift  im  §  5  Abs.  10  de:» 

Bshnpolizeireglements  Rücksicht^  nach  welcher  die  bahn  polizeiliche  Pfiichl 

des  Unternehmers  nicht  dahin  gebt,  bei  Dunkelheit  je  eine  halbe  Stunde 

vor  und  nach  Ankunft  oder  Abfahrt  jedes  Personenzuges  die  i^AnfahrteD"* 

20  den  Stationen  ohne  Beschrfinknng  za  erieuchtenf  sondern  nur  dahin, 

»auf  den  Stationen  die  An&hrten  zu  erleuchten.**  Und  dafs  diese  «An- 

fahrten" nicht  —  wie  die  Gegnererklämng  der  Beklagten  annimmt  — 

mit  den  in  §  65  Abs.  3  und  4  erwähnten  „Vorplätzen  der  Station iden- 

tisch sind,  erhellt  schon  daraus,  dafs  erstere  zur  Fortbewegung  und  letztere 

zom  „Anhalten**  der  Fuhrwerke  bestimmt  sind.  Die  sachliche  Zustän- 

digkeit der  Bahnpolizei  ist  durch  den  §  70  des  Reglements  umschrieben 

und  soweit  erstreckt,  „als  solches  zur  Anfrechterhaltung  der  für  den  Eisen- 

bahnbetrieb erlassene  oder  noch  zu  erlassenden  Polizeiverordnnngen  er- 

forderlich ist".  In  deren  Bereich  Allt  daher  zweifellos  die  DurchfQhmng 

aller  im  Bahnpolizeireglement  selbst  enthaltenen  Nonnen  und  damit  auch 

diejenige  Erleuchtung  der  „Anfahrten  auf  den  Stationen",  welche  im  Hin- 

blick auf  den,  von  und  zu  den  Personenzflgen  sieh  bewegenden  Verkehr 

erfordern  (  Ii  wird. 

In  dieser  Streitsache  liegt  jedoch  diejenige  Strecke  der  Anfahrt^  fQr 

welche  —  wie  jetzt  unstreitig  —  alleiu  die  Beleuchtung  gefordert  wird, 

narh  dem  vorgelejjten  Lam  plane  und  der  nicht  angefochtenen  Klage- 

behanptung  innerhalb  der  Bahnhofisanlage  und  bildet  einen  Theii  de^  Bahn- 

({ebiet^:  die  Beleuchtung  ist  auch  innerhalb  des  durch  dt  ii  §  5  zu  10  des 

Polizei rculements  umschriebenen  Umfange»  und  ini>  keiner  anderen  Rück- 

sicht, als  der,  um  den  Verkehr  der  Reisenden  und  ihrer  Angehörigen  von 

und  zu  den  Personenzügen  gegen  Gefabren  zu  schützen,  erfordert  worden. 

Daher  war  zum  Erlasse  (}i<'S(  r  Anordnung  unzweifelhaft  die  Babnpoiizei- 

und  Aufijichtsbehörde  drtlieb  und  sachlich  zuständig. 

Gegenfibor  diej«er,  auf  spezieller  Norm  berubenden  Befugnifs  der 

Babnpoli/ei  müssen  die  generell  geordneten  Funktionen  der  Ortäpolizei  in 

der  Regel  zurücktreten:  die  sachliche  Zuständigkeit  jener  schliefst  <iie  etwa 

sonst  vorhandene  Zuständigkeit  dieser  regelmufsig  aus,  da  es  mit  einer 

geordneten  Handhabung  der  Polizei  unvereinbar  erscheinen  mufs,  wenn 

innerhalb  desselben  räumlichen  Wirkmitiskreises  zwei  verschiedene  Polizei- 

organe zur  Wahrung  derselben  öffentlichen  Interessen  selbständig  einzu- 

•M'hreiten  hätten.  —  Diese  Erwägung  kann  selbstverständlich  die  Ortspolizei 

nicht  hindern,  Anordnungen,  welche  auf  d;w  Bahngebiet  materiell  ein- 

wirken, dann  und  soweit  zu  treffen,  als  dies  zum  Schutze  solcher  öffent- 

iichen  luteiressen  geschiebt,  welche  ilir<r  alleinigen  Obhut  anvertraut 

sind,  d.  i.  zur  sachlichen.  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei  iiirlit  gehören, 

bo  hat  die  Ortspolizei  z.  B.  auch  bezüglich  der  Bahnhot«>gebäude  Aber 
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deren  ortspolizeiHche  Baugenehmigung  zu  befinden  (Entscheidungen  des 

Oberverwaltungsgerichts  Bd.  V  S.  339);  so  darf  sie  die  Beseitigung  von 

Mängeln  an  den,  Theile  der  Bahnhofe  bildenden  Zufnhrwegen  nach  Bd.  IX 

S.  246  a.  a.  0.  dann  erfordern,  wenn  der  Zustand  des  Weges  (z.  B.  durch 

nnverdeckte  (rrnben,  Abhänge)  solche  offenbaren  und  dringenden  Gefahren 

herbeifflhri,  dafs  deren  Beseitignog  von  jedem  anderen  PrivateigenthOmer 

(z.  B.  von  dem  IndustrielleD  bezüglich  des  Privatweges  fdr  die  Arbeiter 

zur  Fabrik)  gleichfalls  verlangt  werden  kftnnto.  Dies  wird  jedoch  durch 

die  unmittelbar  folgende  Ausführung  —  und  deshalb  dient  diese  von  der 

Beklagten  /.vir  Unterstützung  ihrer  Änsicbt  angezogene  Entscheidung  viel* 

mehr  zur  Widerlegung  derselben  —  wieder  dadurch  bescliränkt.  dafs,  so> 

weit  die  durch  die  Anordnung  zu  schützenden  Interessen  nicht  solche  der 

allgemeinen  Sicherheit,  sondern  solche  der  Erleichterung  des  durch  Be- 

nutzung der  Bahn  als  öffentliche  Transportanstalt  entstehenden  Verkehrs 

sind,  die  Fürsorge  für  dieselben  nicht  mehr  Aufgabe  der  Orts-,  sondern 

solche  der  Bahnpolizei  bildet,  Nun  hat  zwar  jede  Polizeibehörde  bei 

ihrem  Einschreiten  nicht  blofs  die  ihror  speziellen  Obhut,  sondern  daneben 

aucli  die  der  staatlichen  Polizeigewalt  überhaupt  unterstellten  Interessen 

zu  berücksichtigen  (vergl.  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgericht« 

Bd.  V  8.  222,  Bd.  Vll  S.  256,  Bd.  IX  8.  230,  Bd.  XII  S.  252),  und  des- 

halb kann  femer  das  eine  Polizeiorgan  hofngt  erscheinen,  b»  i  Erledigung 

einer  ihm  speziell  obliegenden  Angelegenheit  auch  solche  Handlungen 

(Unterlassungen),  die  an  sich  und  losgelöst  von  ihrem  Zusammenhange 

mit  der  ersteren  Angelegenheit  in  die  sachliche  Zuständigkeit  eines  anderen 

Organes  fallen  würden,  ausnahmsweise  dann  mit  zu  ordnen,  wenn  beide 

Angelegenheiten  nur  zusammen  und  in  einem  einheitliehen  Verfahren  er- 

ledigt werden  können  (vergl.  Endurtheil  vom  25.  Mai  1889.  Preufsisches 

Verwaltungsblatt  Jahrgang  XI  f>.  82  und  Entscheidungen  des  Oberverwal- 

tnng.sgerichts  Bd.  XVIII  S.  ;305).  Aber  für  eine  solche,  an  sich  in  <lie 

fremde  Zu.stfindigkeit  übergreifende  Aktion  des  einen  Polizeiorganes  bleibt 

doch  stets  die  erste  und  unerläfsliche  Voraussetznnij.  dafs  der  Anlafs, 

welcher  ein  polizeiliches  Einschreiten  überhaupt  erst  nothwendig  machte, 

demjenigen  Interessengebiete  angehört,  weiches  dem  handeliHh  n  r)rgane 

zur  Fürsorge  überwiesen  ist,  unter  dessen  sachliche  Zuständigkeit  fallt. 

Und  an  dieser  Voraussetzung  fehlt  es  bei  der  hier  streitigen  Anrtrdnnnir 

der  (hispolizoi  gleichfalls  völlig,  weil  die  Beicuchtnnci  d'^r  Anfahrt  ntu  mit 

]{ücksicht  auf  dHs.  von  dor  l?ahnpolizei  zu  wahrende  Interesse  des  Verkehrs 

von  und  zur  Bahn  crtnidi  !1  wurde. 

NmcIi  Vorstehendem  \v;ir  schon  auf  die  Berufung  des  Kiü|jers  die  an- 

get-M-htciii'  Aiiordimiig  der  Urlspolizei  vom  25.  Juü  1<'-!91,  als  in  Ueber- 

ächreitung  ihrer  Zuständigkeit  und  darum  recUi^^widrig  erlassen«  aufser 
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Kraft  zu  setzea  and  demzufolge  auch  die,  lediglich  deren  Diircbführang 

bezweckende  Zwangsandrehnng  vom  19.  August.  Erledigt  sich  hiernach 

die  bezfiglich  der  letzteren  vom  Gerichtsvorsitzenden  eingelegte  Berufung, 

so  war  auch  deren  Begründung  —  in  Ueberelnstimmung  mit  dem  Htnisterial- 

kommissar  —  als  zutreflend  nicht  anzuerkennen. 

Denn  durch  das  Landesverwaltungsgesetz  ist  die  Befugnifs  der  Polizei- 

behörden, zur  Durchführung  ihrer  Anordnungen  die  Zwangsmittel  des  §  132 

a.  a.  0.  anzudrohen  nnd  festzusetzen,  bezüglich  des  zu  zwingenden 

Rechtsubjekts  in  keiner  Weise  beschränkt;  sie  ist  gegen  fiskalische  Stationen 

und  Gemeinden  u.  s.  w.  in  tfiglicher  Uebang  und  in  der  angezogenen  Ent- 

scheidung des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  V  S.  86  noch  ausdrücklich  an- 

erkannt, Xur  bezüglich  der  thatsächlichen  Vollstreckung  der  Exekution 

sind  polizeiliche  Verfugungen  nicht  anders  wie  gerichtliche  Urtheile  zu  be- 

handeln dergestalt,  dafs  der  zwangsweisen  Wegnahme  von  Saclion  ans  dem 

Vermögen  des  Fiskus  oder  der  Gemeinden  gemäfs  dem  §  33  Titel  ̂ io  und 

Anhang  §  153  zu  §  45  Titel  24  l  luil  1  der  Allgemeinen  Gerirhtsordnung 

in  Verbindung  mit  §  15  zu  4  des  Einfuhrnngsgesetzes  zur  Zivilprozels- 

ordnung  ein  Benehmen  mit  der  vorgesetzten  Finanz-  beziehungsweise  Koro- 

munalaofsiehtslii  horde  vorhergehen  mufs. 

Bezüglich  der  Kechtmäfeigkeit  des  streitigen  Zwangsmittels  hat  der 

Alinistr  riatkommissar  seinerseits  noch  Zweifel  dahin  angeregt,  dafs  die  An- 

drohung der  Gcldstrafß,  weil  die  zu  erzwingende  Handlung  durch  Dritte 

geleistet  werden  könnte,  überhaupt  nicht,  and  dafs  sie  ferner  jedenfalls 

nicht  gegen  die  Behörde  als  solche,  sondern  nur  gegen  den  säumigen 

Beamten  hätte  erfolgen  dürfen.  Aber  auch  diese  Bedenken  erscheinen 

nicht  begründet;  denn  einni;i1  hat  der  §  132  No.  1  und  2  des  Landesver- 

waltnngsfri\';ot'/os  die  Geldstrafe  nicht  blofs  dann  zugelassen,  wenn  die  Aus- 

führung durch  Dritte  völlig  unmöglich  ist,  sond« m  schon  dann,  wenn  sie 

nicht  „thunlich",  d.  i.  nach  dem  Ermessen  der  Behörde  im  gegebenen  Falle 

nicht  angemessen  ist  (Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  VII 

S.  341);  und  zum  anderen  steht  hier  keine  eigentliche  Strafe  (Sühne  für 

den  Bruch  der  Rechtsordnung),  sondern  ein  blofses  Zwangsmittel  in  Frage, 

und  dieses  war  zwar  in  einem  an  das  königl.  Betriebsamt  gericlueten 

Schreiben,  aber  gleichwohl  nicht  gegen  diese  Behörde  als  solche,  sondern 

—  wie  eingangs  gezeigt  —  gegen  den  durch  sie  vertretenen  Fiskus  an- 

gedroht. 

Hieniach  hätte  unter  der  Voraussetzung,  dafs  die  Anordnung  eine 

rechtmäfsi£je  2:cwesL'n  wäre,  auch  die  Androhaog  als  rechtswidrig  nicht 
erachtet  werden  können. 
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l)eulsch«»s  l{<'i('Ij.     I  II  f  ernnt  io  IUI  les  üebertü  n  kommen  über  den 

Eisit'iihaljiitVuclit verkehr  vom  14.  Oktolter  \W0. 

^BeicbsgesetzbUtt  im^  ü.  7Uä  ü,    Eise&babn-Yerorduaiigsblatt  8.  ̂ 5  fi ; 

Bekannt  mae  Im  II  £[  vom  15.  November  18S^2,  betr.  die  Vcrkehrs;- 

ordiiuns  für  ilie  Ki.seubalinen  Deutschlands. 

(Beictisgesetzblatt  Ü.  923  ff.  Etsenbahn-Verordnaugiblatt  i^.  4&5 

ße  k  rt  n  n  t  »n  ;i  (  Ii  un  g  vom  15.  Xovcjuber  1892.  betr.  die  Vereinbarnnu 

erleirliternder  Vor.*»-ehnfteii  tiii-  di'n  wechselscilitifu  Vorkehr  zwischen 

dtMi  Risenhahncii  Deutsehlands  einerseits  und  Oeslci  i  eifhs  und 

Ungarns  andererseits  rücksichtlieh  der  bedingungsweise  zur  Be- 

förderung zugelassenen  (tegcnstctudc.  in  Gemäfsheit  des  §  1  letzter 

Absatz  der  Aust'ühruiii;>l)(  stiiiimnucrcn  zum  interuatioualeu  Ueber- 
einkoiiimen  über  den  Eisenbahntraehl verkehr. 

I  Reicbsgesetzblatt  8.  1015  fi.  Kisenbahii-Verordnangsbtatt  S.  521 

Gesetzentwurf,    betr.    die    Einführung  einer  eiidiuitlichen  Zeil- 
bestimmung. 

Dem  ItciclistHge  am  22.  Noverabfr  1892  vorgelegt,  von  diesem  iu  er8tt.*r 

LesuDf^  einer  Kommission  überwiesen,  die  die  uuverSnderte  Annahne 

des  Eotwarfes  beantragt. 

Einziger  Artikel. 

Die  gesetzliche  Zeit  iu  D«'ut8chlaDd  ist  die  miltiere  bonueuzeit  des  filnfzehuteu 

Längengrades  üätlicli  vuu  (ireeuwicli. 

Dieses  Gesets  tritt  mit  dem  Zeitpunkt  in  Kraft,  in  welchem  nach  der  im  vor- 

begehenden  Absats  festgesetzten  Zeitbestimmung  der  1.  April  1693  beginnt. 

Preafsen.  Staatsvertrag  zwischen  Prettfsen  und  Oldenburg  wegen 

Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Bierfeld  nach  Türkismfihle.  Vom 

29.  April  1892. 

<,0.-S.  S.  275.  Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  84S  ff.) 
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Allerhöchste  Ordre  vom  19.  September  1892,  betr.  die  Abänderung 

der  Allerhöchsteil  Ordre  vom  19.  Aagost  1823  (G.-S.  S.  159)  aber 

die  Revision  der  Kassen. 

(Eisenbalm-VeroYdiiniigsblatt  S.  S870 

Ausffihrung»anwei8uug  zu  §  8  Ab^^.  1  and  §  9  des  Gesetzes 

über  Kleinbahnen  und  Privat  nischlufsbahnen  vom  28.  Juli  1892 

(6.-S.  S.  225),  betr.  die  dem  Unternehmer  im  Interesse  derLandes- 

vertheidigung  aofzuerlegenden  Verpflicbtnngen.  Vom  19.  No- 
vember 1892. 

CEiienbah]i-y«rord]Lmif8blatt  8.  687  ff.) 

ErJasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten. 

Tom  12  Oktober  1892,  betr.  Mitwirkung  der  LandespolizeibehOrden 

bei  Prnfong  der  Entwürfe  zn  neuen  Eisenbahnanlagen. 

(filsenbahB-Verordnuiigsblatt  S.  847  ff.) 

Vom  '2\K  Oktober  1892,  betr.  die  Verwendung  vou  Torfgtreu  zum 

Bestreuen  der  Fufsböden  offener  Viehwagen. 

(£iaenbahii*yerordaan^blatt  S.  352.) 

Vom  31.  Oktober  1892,  betr.  Znsammensetzung  des  Bezirkseisenbahn- 

ratbs  zu  Breslau. 

(EUenbahn-Teraivliiiingfblatt  S.  449.) 

Vom  5,  >>Qvember  1892,  betr.  Bcstimiiiuiii;  der  zur  Mitwirkung  bei 

der  Ertheilung  der  Genehmigung  von  Privatanschlufsbahnen  zu- 

ständigen Eisen  bahiihehrM-den. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  449/60.^ 

Vom  3.  Dezember  1892,  betr.  Verkehr  mit  dem  nach  dem  Berner 

Debereinkommen  über  den  iutemationalen  Eisenbahnfirachtverkehr 

zu  errichtenden  Zentralamt. 

(Eiseabaliii^yerardnnDgiblatt  S.  689/4a) 

Vom  8.  Dezember  1892,  betr.  Einftthnuig  der  neuen  Verkelnsord- 

nmig  u.  s.  w. 

(Eiaenbahii'yarordnimgBblatt  S.  641  ttJ) 

Vom  10.  Dczennher  1892,  betr.  neue  Fassung  der  Vorschriften  für  die 

gemeinsehaftliehe  Wageiibeiiutzuiig  der  Staatsbabnen  u.  8.  w. 

Ki^PTibalin-Verordumigsblatt  S.  657  ff.)  . 
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Vom  14.  I)e/i'iiil)t'r  betr.  i'rüfungsordniiug  für  die  mittlereo  und 

uutorcii  i)i'iimt«'ii. 

i^Eisenbahn-Veronlnuugsblatt  S.  583  fi.> 

Wfirtfeiiiber^>  Verfflgung  des  Ministerium.s  der  auswärtigen  Angelegen- 

heiten vom  7.  November  1892,  betreflfend  die  Vorschriften  über 

die  Aiiiialime,  AusbiMunu;  iiml  Prüfung  der  Anwärter  ffir  den 

niederen  Eisenbahn-  und  Teiegraphendienst. 

Veröffeutliclit  in  No.  157,  Seite  715  IT.  dei  Amtiblatts  der  kOnigl. 

württ einbergist lien  Verkehrsanstalton. 

Mit  Ailerhödisier  Genehiuijfuiiff  wer  Jen  unter  AuOieliung  der  Verfüg-unsr  vom 

9.  Juni  1885  (RpjT  -BI.  S.  183)  genaue  Bestimmungeu  über  die  Anuabme,  Ausbildung 

und  Bcschiiftignug  der  Anwärter  fOr  den  niederen  Eiteiiliiihiidienst  sowie  über  die 

PachprOfnug  getroffen. 

Oestei'reieli-L«K"''"-  (»esctz  vom  27.  OIvtober  185)2,  betr.  die  Durch- 

fuhrung des  intern;itif»nulen  Uebereinkommens  vom  14.  OIvtober  1890*) 

uud  einige  Bestimmungeu  über  den  £isenbahnfracbtver)cehn 

Veröffentlicht  in  dem  am  K.  November  1892  ausgegebenen  LXIV.  Stfick 

des  B.-G.-61.  unter  No.  187. 

§  1.  Die  Begiernng  wird  ennäehtigtf  %w  Unrcbfitbrnng  des  am  14.  Oktober  1800 

in  r>eru  ab^reschloBsenen  internationalen  Uebert-inkomme&s  Aber  den  Eisenbahnfiraeht- 

▼erkehr  die  erforderlii  h»'ii  Hestinnnany'en  im  VorordnnnjjswpL't^  zu  erlassen. 

i;  2.  Die  Ueffit  i  uii^  wird  ferner  erniächtiirt ,  hc.i  der  im  Verordnuniresweire 

erl'olgeuden  Fe.Histcllung,  bezw.  Altändernng  des  EisenbahubetriebareglemenU  für  jene 
Ufitertransporte,  auf  welche  das  im  ̂   i  beseicbnete  Uebereinkommen  keine  Anwen- 

dimg  findet,  die  Bestimmnngen  desselben  mit  allen  oder  anch  nur  einzelnen  Vor» 

Schriften  des  gedachten  Uebereinkommens  nnd  zw^r  ancb  dann  in  l'cbercinstimuiuug 
/.u  brin<;en.  wenn  diese  Vorscbriften  von  den  Anordnungen  des  Handelsgeset^bncbes 
abweiclien. 

Mit  dem  ßt^^^inue  der  Wirksamkeit  der  im  Verorduungswege  /.u  tretlendeu 

Verfilgungcu  haben  die  eutgr-^^t  ustehenden  bisherigen  Bestimmungen  avfser  Kraft 
«n  treten. 

§  3.  Die  in  den  1  und  2  enthaltenen  Anordnungen  erstrecken  sich  auch  anf 

jene  vertragsniiilsi^^i  n  HestiniumnL'en.  welche  znfoi^o  des  .^ehlufsprotokolles  zu  dem 
im  1  bezeichnet  (Mi  Uebereinkommen  dieselbe  Krfttt  und  Dauer  haben  sollen,  wie 

dai>  L'cberemkommcu  ttelbüt. 
g  4.  Die  auf  Grand  der  i  und  2  zu  trefienden  Verfügungen  sind  unter 

Beobachtung  der  BeHtinimungen  des  Artikels  VIII  des  Zoll'  nnd  HandelsbUndnisses 

mit  den  Ländern  der  unirariM  lien  Krone  (Gesetz  vom  27.  Juni  1878,  B.-G.-B!.  No. 62, 

nnd  vom  21.  Mai  lHf7,  R.-G.-B1.  No.  48)  zu  erlH.^sen  und  im  Beichsgesetzblatte  knnd 
zu  machen. 

1}  Das  iuternationale  Li  bereiukouuiieii  i>i  im  III.  .Stücke  des  ReichsgeseLz- 
blattes  Tom  6.  Norember  1898  unter  No.  186  enthalten. 
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§  5.  Das  gegenwärtige  Gesetz  ist  gleichzeitig  mit  dem  im  1  bezeichneten 

TJeber«?inkommen  knnd  zu  uiacheu  und  tritt  mit  dem  Kandraachuugstage  in  Wirk- 

samkeit. Mit  der  DarcbtUhrung  desselben  ist  der  Handelsminiater  im  Einrernehmen 

mit  dem  Justizminister  beauftragt. 

Bctiieb?^r<" Clement  für  die  Eisenbahnen  der  im  Keichsrathe  ver- 

tretenen Königreiche  und  Länder. 

Veröffentlicht  in  Stttek  LXXIV  des  Beicbegeeetiblatte  No.  207,  S.  996  ff. 

Kittels  Verordnimg  des  Hendelsministers  im  EiiiTeiiiehmeii  mit  dem  Jnstis* 

minister  vom  10.  Dezember  1692  wird  unter  Aufhebung'  <Us  mittels  Verordmiiitr  vom 

in  Juni  1^4  :'R.-G.-B1.  No.  7'  ug-efflhrten  1^'triebsreirleineiits  nobst  Nacliträgen 
das  neue  l{etriebHTe<^lf»ment  zur  Uurchftiiirung  iks  interoaiionalen  üebereinkom- 

mens  rom  14.  Oktober  liüfO  über  den  Frachtverkehr  u.  s.  w.  mit  Gültigkeit  vom 

1.  Jnw  1888  sb  eingeführt. 

Verordnniii?  der  Miiiistri-ieii  des  Handeln  und  der  i''iiianzen  im 

Einvi'iiiphini'ii  mit  dein  .Tusti/ministerimn  vom  11.  Dezember  18i)2, 

betrefftMid  die  Verwciiduiiu  von  Kisenbalmfrai-htbriefeu  mit  auf- 

gedruckt cm  Stempelzeichon. 

Veröllfiitlicbr  im  LXXVI.  Stück  des  Reichsgesetzblatts  iiir  die  im 

Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  vom  13.  De- 
sember       S.  981  ff. 

Auf  Grund  der  %%  1  und  2  des  Gesetzes  vom  27.  Oktober  WJ2  (B.-G.-Bl.  No.  Iö7), 

betreffend  dieDnrehftthrung  des  interaationalen  Uebereinkommens  Tom  14.  Oktober  1890 

«ad  einige  Bestimmungen  Uber  den  Eisenbahnfracbtverkebr,  nnd  in  Atisfllhrttng  des 

§  SS  des  Eisenbahnbetriebsreglements  vom  10.  Dexember  I89fi  (B.'6.«BL  No.  S07) 

«erden  nachstehende  Anordnungen  getroffen: 

I.  Allgemeioe  Bestfiniiiniigeiu 

In  den  im  Reicbsratbe  vertretenen  KOnigreicben  und  Lttndern  dürfen  bei  der 

Aufgabe  von  Sendungen  naeb  Österreichischen  nnd  ungarischen  Stationen  nnter  allen 

Umstftnden  und  bei  der  Aufgabe  von  Sendangen  nach  aufserhalb  Oesterreich -Ungarns 

gelegenen  Stationen  in  allen  Fällen,  in  welchen  das  mit  dem  internationalen  Ueber- 

einkommcn  über  den  Ki^fTibahnfrnf  lit  vi-rkchr  vorjreflchriebene  Formnlar  zu  benützen 

ist,  zur  Ausstellung  von  Krachtbrielou  nur  die  im  §  2  bezeichneten  Formulare  ver-  . 

wendet  werden,  welche  nnbeschadet  der  durch  die  Stempel-  und  OeblUirengesetse 

festgesetsten  Befreiungen  mit  dem  aufgedruckten  Stempelsetchen  Tersehen  sind. 

j  2. 

Die  Frachtbriefe  sind  zu  drucken: 

a)  fttr  dieAnfgabe  von  Sendungen  nach  österreichischen  und  ungarischen  Stationen 

(interner  Frachtbrief)  nach  Hafsgabe  des  Formulars  der  Anlagen  C 

und  D  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  dar  im  Reicbsratbe  ver- 

tretenen Königreiche  und  Länder  vom  10.  Dezember  ^sfh?  R.-G.-ßI  No.  207) 

f&r  gewöhnliche  Fracht  anf  weifsem  Papier,  fttr  £ilfracht  auf  weifsero  Papier, 

10* 
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jedoeh  mit  ciut  m  auf  der  Vorder-  und  Baolneite  oben  nnd  unten  an  Rande 

anzubrinr^pudeii  karininrothen  Strfiffii; 

b)  für  die  Anf^be  von  Öfmdnnffen,  weicht^  dem  internationalen  Uebereinkommen 

über  den  Eisenbahnfracbtverkelir  (K.-G.-Bi.  No.  186  ex  1802)  unterworfen 

lind  (internationaler  Frachtbrief),  nach  Mafs^^abe  des  Formnlan  der 

Anlage  9  na  diesem  Uebereinkommen  für  gewtthnliebe  Ffaebt  anf  weifsam, 

fttr  Eilfracht  anf  dnnkelrosa  Papier. 

Vorbebaltlieh  der  vom  Handelsministerium  im  Sinne  des     53  Abs.  2  des  Eisen- 

balmbetrieb8ret,'lcmcnts  zuzugestehenden  Ausnalinieii  ist  für  den  internen  Frachtbrief 

Papier  von  3h  cm  Breite  und  30  cm  Höhe,  für  den  sainmt  Duplikat  in  einem  Stücke 

herzuätcllendun  internationalen  Frachtbrief  Papier  von  liö  cm  Breite  und  81  um  Höhe 

an  Terwenden. 

Fttr  das  *sn  den  Eisenbahnfracbtbriefen  (nnd  awar  sowohl  an  den  internen  als 
ancb  an  den  international«!  Frachtbriefen)  an  Terwendende  Papier  wird  in  Ansffthrnng 

des  §  62,  Abs.  1  de»  Eisenbahnbctriebsreglements  rom  1<K  Desember  1812  (B.>6.-'B1. 

No.  2<">7'  nächst du  nilo  Besrhaflfenheit  festgesetzt: 
(iewicht:  70  gr  per  qni.  das  ist  s  kg  per  100. i  Bogen  im  Formate  30/33  cm 

und  14,7:.  kg  per  ICXX)  Bogen  im  Formate  8l/ü8  cm. 

Mittlere  Reiftil&nge:  5000  m. 

Mittlere  Brnchdehnnng:  S^'/o 

Aschengehalt:  Nicht  mehr  als  -J,!  %. 

Zusatz  von  Hoiz«chHff:  Nicht  über  50  "  o. 

Zum  Zeichen  dafür,  diUs  das  für  Eisenbahnfrachtbriefe  verwendete  Papi»  r  .1er 

▼orsteheiidcu  Jieschaüiüibeit  entspricht,  hat  jeder  Eisenbahnfrachtbrief  ein  Wasser- 

aeichen  an  erhalten,  welches  ans  den  vier  Anfangsbnchatabeu  «N.  F.  B.  P.**  der  Be> 

Zeichnung  «Normal-Fracbt-Brief-Papier*  [vier  Versalien  (grofse  Buchstaben)  nebst 
beigesetatem  Punkte  bei  jedem  Buchstaben  als  Abbreviaturzeichen  in  Italienneschriffc 

von  80  mm  Urihel.  sowie  an"  fineni  ]''al)ri]<sz''i('lien  ixfhiMi't  wird. 
Frachtbrielf,  wt  lchc  di»  si  s  \V,is>(  r/eicheu  nicht  tragen,  sind  von  der  Anbringuntär 

des  Kontrolfitompcls  (^^  ii  und  ii>  ausgeschlossen,  eventuell  von  der  aufnehmenden 
Bahn  snrflclEanweisen. 

5?  4. 

Ks  ist  gestattet,  auf  den  internen  Frachtbriefen  den  Namen  oder  die  Firiiiti 

und  die  Adresse  des  Absenders,  die  Adresse  des  Empfängers,  den  Inhalt  nnd  die 

Kollizeichen  der  Sendung,  endlich  die  gesetxlich  oder  reglementarisch  anlissigen  Er- 

klilrnngen  an  den  hierfür  im  Frachtbriefformutare,  bezw.  durch  §  52  Ab«.  6  des  Eisen- 

balinlii  triphsreirlemi  iits  vorir'^^ehpnf'n  Stellen,  jfil'ü  h  ohne  Beeinträchtigung  des  flir 

<lie  h:i)insciti<;t'  iM'iiaiidlung  be.-<tiuitnt>'n  L'^uities.  mittels  Druck  (Lithographie,  Stam- 
pigiirung  oder  in  anderer  Weise)  anzubringen. 

Den  internationalen  Frachtbriefen  darf  snnftohst  nur  der  Name  oder  die 

Firma  nnd  die  Adresse  des  Absenders  an  der  fQr  dessen  Unterschrift  vorgesehenMi 

Stelle  beigedmckt  werden« 

Der  Aufdruck  des  Stempelseichens  an  5  kr.  oder  an  1  kr.  erfolgt: 

a)  auf  den  von  der  k.  k.  Hof-  nnd  Staatsdrnckerel  hergestellten  Fraehtbriefeii 
dnrch  dieselbe; 
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b)  ftof  den  von  PriTatdnickereira  hergestellten  Fraehtbrietoi  dvrcli  die  mit 

beeondwer  Verordnnng  in  beseiehneaden  Stempellmter. 

Das  Aofklebeu  vou  Slenipelmarkcu  auf  die  Eisenbabnlrachtbriefe  ist  iu  den  im 

§  1  beseiehneten  Flllen  ftberbanpt,  daher  anch  anm  Zwecke  der  Ergünsuigr  der  avf> 

gedmekten  8taiiipelg»bflhr  Ton  1  kr.  auf  den  Betrag  Ton  5  kr.  nleht  gettattet 

§7. 
Frachtbriefe,  welche  die  Gebübrenfreiheit  geniefsen,  können  von  den  Zivil-  und 

HUitirbebfirdea  n.  s.  w.  andi  bei  den  Stempelverscbl^ftniagaabien  det  betrefflinden 

Landea  oder  bei  der  k.  k.  Hof>  nnd  Staatidmckerd  gegM  Bestellschein  beiogen 
werden. 

Bei  der  Aufgabe  d«r  Sendling  iet  in  dem  Frachtbriefe  anedracklicb  dw  geaets- 

liehe  Befireinngsgmnd  anzugeben. 

II.  Benondm  BeBtimamDgen. 

A.   Bücksichtlich   der   von    der   k.  k.   Hof-   und    Staatsdrnckerei  her- 

gestellten Fruchtbriefe. 

S  B. 

Die  Stenipelzeichen  zu  5  und  i  kr.  sind  in  Schwar/iinick  ansgefikhrt  und  linke 

TOB  der  Aufschrift  ,. Frachtbrief",  bozw.  .,  Kilfrachtbrff^f''  angebracht. 
Dm  Bild  derselben  ist  24  lam  hoch  und  liO  mm  breit  und  wird  von  einem  im 

unteren  Theile  desselben  beginnenden  und  nach  rechts  und  links  auslaufenden  Blatt- 

Ornamente,  welcbea  von  Linien  bandartig  begrenat  iat,  reebtMkig  umrahmt 

Daa  fortlaufend  dargestellte  Ornament  iat  an  den  Ecken  durch  Boietten  nutw- 

brochen  und  befindet  sieb  im  oberen  Theile  der  Umrahmung  eine  den  Abaehlufa  des 

Ornamentes  bildende  runde  Rosette.  Im  unteren  Theile  der  Ummhinuug  erscheint 

ein  kleines  viereckiges  Schild,  wekhts  in  das  innere  Feld  des  r.ildes  hineinragt  nnd 

die  Ziffer  bezw.  ̂ r'  trii<;t.  Hlatttmament,  Rosetten  und  die  Ziffer  erscheinen 
weils  auf  schwarzem  U runde.  Innerhalb  des  Kähmens  befindet  sich  ein  ovales  Schild, 

welches  »it  dem  nnt^n  Theile  das  kleine  Schild  berihrt,  an  den  beiden  Seiten  nnd 

oben  aber  von  den  innerai  Linien  der  Umrahmung  tangirt  wird  und  den  kaiserlichen 

Adler  in  sehwacher  PrSgung  weifs  anf  schwanem  Gmnde  enthült. 

Die  zwisclien  dem  ovalen  Schilde  und  der  Umrahmung  sich  ergebraden  Zwiekel 

sind  mit  Arabesken  in  schwarzer  Farbe  auf  weifsem  Grunde  ausgefilllt. 

Links  vom  Stt-miudzeichen  ist  die  Ziffer  bezw.  „1"  und  rechts  das  Krenzer- 

zeichen «kr."  in  kräftiger  Schrift,  oben  ist  der  Stempelbetrag  in  Buchstaben:  ^Fflnf 

Kreuzer'',  bezw.  ̂ Eiu  Kreuzer"  und  unten  die  Bezeichnung  ̂ Stempel"  in  schmaler 
Antitiaascbrift  aufgedmckti 

§  9. 
Den  Frachtbriefen  iat  auf  der  linken  Seite  oberhalb  der  Bezeichnung  ;des 

Wagens  als  IlnDBsteBpel  fttr  die  EiaeBbahnTerwidtnBgen  d«r  k.  k.  Adler  mit  der 

Umaebrift:  „Für  die  ffsterreichiachen  BisenbahnTerwaltungen.  Von  der  k.  k.  Hof- 

und  Staatadmck^ei."  aufgedruckt. 
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§  10. 
Der  Preis  der  Frachtbriefe  für  gewühuiicUe  oder  Eiilracht  (ohne  Unterschied, 

ol»  die8«lb«ii  mir  in  deiiUdi«r  oder  meb  noek  ia  eiii«r  iir^t«B  Spnwlie  gedmokt 

sind),  betiAgt  rasselilieAlidi  der  Stempelgebtthr: 

1.  Für  die  internen  Frachtbriefe: 

a)  im  Einxelnverkaofe  Vi'  Krenzer  per  Stück; 

b)  bei  Beeng  Ton  wenigsten«  lOOO  Stack  4V»  Qalden. 

8.  Fttr  die  internationalett  Frachtbriefe: 

(Prachtbrief  nebst  Dnplikat): 

ai  Jiu  Kiuzclnverkaut'e  1  Kreuzer  per  Stilek, 
b)  bei  Üezug  von  wenigstens  100(>  Stück  9  Onlden. 

Diede  Preise  gelten  anch  für  den  Bezug  von  Frachtbriefen  durch  die  Bahn> 

Terwaltnngen. 

§  11. 

Der  Aufdruck  des  Nameni  oder  der  Finna  and  Adresse  de«  Absenders  an  der 

für  denen  Unterwekrift  bestiminteii  Stelle,  «owie  bei  den  internen  Fraelitbttefim 

der  Aufilmek  anderer  snlleaiger  Znefttae,  als:  KoUiaeieken,  Adresse  des  Empfftngere^ 

des  Namens  oder  der  Finna  und  Adresse  des  Absenders  auf  der  Rückseite 

des  Frachtbriefes  u.  s.  w.  wird  nach  dem  hieftUr  aufgestellten  Tarife  besondere 
berechnet. 

«  1«. Die  Besteller  von  mindestens  KXK)  Stück  Frachtbriefen,  welche  ihren  Namen 

oder  Firma  nnd  Adresse  an  der  für  die  Unterschrift  des  Absenders  bestimmten 

Stelle  anbringen  la«i«ten.  irrnio.«sen  eine  l^rovision  von  der  Stempelerebühr. 

Pi(«se  Provision  geni>  ssea  auch  die  Bahn  Verwaltungen  riicksichtlicb  der  zum 
Verschleisse  Übernommenen  Frachtbriefe. 

§  13. Die  Frachtbriefe  mit  anfiiedrui  ktem  Stenipelzeichen  werden  in  ilen  Eisenbalin- 

giiterexp.  ditirjnen.  sowie  in  anderweitigen,  nach  Bedarf  zu  bestimmenden  Verschleifs- 

stellfu  /um  VerkuiUe  gelangen. 

§  14. 
Ein  Umtausch  verdorbener  Fiai  litbriefe  ist  nur  dann  znla«<?ig,  wenn  axif  den- 

selben ein  eisenbahnämtlicher  Gebrauch  nicht  ersichtlich  ist  und  kann  nicht  sreeen 

Stempehnarkeu,  sondern  nur  gegen  neue  Frachtbrief  blankette  und  EiIj^^  von 

V!i  Krenxer  p«r  Stftek  rficksiohtUch  der  internen,  nnd  von  1  Krenier  per  Stfiek  rllek- 
aiehtlieh  der  internationalen  Fraehtbriefe  (Frachtbrief  nebst  Duplikat)  stattfinden. 

Ein  eisenbaknimtlicher  Gebrauch  des  Frachtbriefes  ist  in  der  Regel  erst  dann  anzu- 

nehmen, wenn  auf  dem  Frachtbri*  fe  der  Aufdruck  des  Eisenbahnexpeditionsstempels 

erfolf^t  i't.  War  dies  nicht  der  Fall,  haben  iil>er  in  dem  Frachtbriefe  bereits  eisen- 

bahnamtlicbe  Eintragungen  stattgefunden,  so  werden  solche  Blankette  nur  dann  aus- 

geweehselt,  wenn  von  Seite  des  Eieenbahnaafgabeamtes  unter  Beifügung  der  ünter* 

Schrift  des  betreffenden  AbtheiInngsTorstandes  nnd  Beidrttcknng  des  Babnamtssiegel« 
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bestätigt  wird,  dasa  von  dem  Frachtbriefe  ein  cisenbahnäintlicher  Gebrauch  nicht  ge- 
micht  irurde. 

Die  AnswecbBlimg  T«rdorbener  Frachtbriefe  mit  aafigredniekteii  Stempelxeieheii 

ist  den  k.  k  Finanzbehörden  erster  Instans  vorbehalten.  Den  Parteien  bleibt  SS 

aber  unbenommen,  <Iie  bezüglichen  nngcstempelton  Eingaben  bei  diu  Steuerämtem 

SU  ̂ berreicben,  welche  dieselben  der  vorgesetzten  Behörde  vorzulegen  haben. 

B.  Bttcksicbtlieb  der  von  Privatdraokereien  bergestellten  Fracht* 

briefe. 

9  16. 
DsB  von  Privatdraekereien  heitgeBteUten  wid  bei  dm  biesn  hestimsiten 

Stesapellmteni  smn  Zwecke  des  Stempelaafdroekes  angemeldeten  nnbescbriebenen 

Frachtbriefblanketten  werden  die  Stempelseichen  gegen  Erlsg  der  entfallenden 

Stempelgebühr  eingcdmckt. 

Die  Stcmpelzcichrri  haben  eine  Breite  von  2t  mm  und  eine  Höhe  von  85  mm, 

dieselben  sind  oben  rechteckig  und  unten  halbrund  geformt  und  je  in  zwei  Farben 

ausgeführt. 

Im  oberen  Theile  der  Stempel  befindet  sich  eine  kreismnde  Scheibe  mit  einon 

Durchmesser  von  19  nun,  welche  bei  jedem  Stempel  Ton  dem  Übrigen  Theile  der 

Zeichnnng  in  der  Farbe  verschieden  ist. 

Bei  dem  Fnnfkrenzerstempelzeichen  erschtiiit  die  Srheihe  in  kanninrotber 

Farbe  und  der  übrige  Thuil  der  Zeichnung  in  steiiigrüner  Farbe  ausgeführt. 

Der  Stempel  ist  von  aussen  mit  einer  fetten  Linie  abgeschlossen,  au  welche 

sich  nach  innen  eine  Bordflre  mit  swieehen  feinen  Linien  fortlanfendem,  stiUsirten 

Eicbenlanb  snreiht.  Im  oberen  Theile  des  Stempels  erscheinen  die  swischen  der 

Scheibe  und  den  Ecken  .sich  ergebenden  Bogenz wickel  durch  ein  Dreilaub  in  wcifser 

Farbe  anf  farbigem  Grunde  auageftil lt.  Die  Scheibe  selbst  enthält  oben  einen  Halbkreis, 

welcher  nach  unten  rechts  und  links  in  die  Gerade  übergeht  nnd  in  seiner  Breite 

ein  Band  bildet,  welches  zwischen  Linien  die  Bezeichnung:  „K,  K.  Frachtbrief- 

Stempel^  in  Heditratyersalien  anf  weissem  Ornnde  trigt  Innerlmlb  des  erwsbnten 
Bandes  b^tmtot  sich  ein  Schild,  welches  den  k.  k.  Adler  in  weifser  Zeichnnng  anf 

lubigem  Felde  enthält  nnd  vnten  halbmnd,  an  beiden  Seiten  gerade  geformt  nnri 

-r^ben  von  zwei  Segmenten  eingeschlossen  ist.  Ober  il» m  Schilrle  erschtint  tin  laub- 

artiges  Ornament  nnd  daran  anschliessend  an  beiden  .SeiiLii  di>s  Si  hilde»  Festons,  in 

senkrechter  Kichtung  nach  abwärts  fallend,  weil's  aut  farbigem  Grunde.  Unterhalb 
des  Schildes  befindet  sich  eine  qucrliegendc,  in  der  Mitte  geschlitate,  mit  Laubwerk 

nnd  Einrollnngen  Tentierte  Kartonche,  welche  beidereelts  den  Werthbetrag  »6  kr." 

trägt  und  nur  zum  Theile  in  der  rothen  Scheibe  Hegt,  sodaJ's  die  oberen  in  der 
>(  beibe  befindlichen  Theile  der  Kartoncbe  und  des  Werthbetrages  in  rother  und  die 

übrigen  Theile  derselben  in  steingrüuer  Farbe  auf  weifsem  Grnnde  erscheinen. 

Unter  der  Kartouche  sind  die  Enden  der  Festons  halbkreisfürmig  ebenfalls  weifs  auf 

Ibrbigem  Grande  ersiditlich. 

Den  Absehlnfi  des  Stempels  bildet  ein  in  der  Mitte  nnten  angebrachtes 

ovales  Schild,  welches  den  Stempelbetrag  „6** farbig  auf  weifsem  Felde  enthält  und 
die  Mitte  eines  Ankers  deckt,  dessen  Haken  parallel  mit  der  unteren  halbrunden 

Form  des  g^anzcn  Stempels  lieiien  und  weifs  auf  schrnffirtem  (irunde  ersiheiuen. 

Das  Siempelzeichen  zu  1  kr.  bat  dieselbe  (irölse  und  Zeichnung,  wie  das  Fünf- 

krconmtenpdwtieben  nnd  nntersdiddet  sich  ron  diesm  dnrch  die  Farbe  nnd  den 
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Wertilbetrag  „l  kr  ",  be/JehuiiAfSweiM  »l**,  weldier  an  den  gleichen  Stellen  der 

Zcichntinf^,  wio  heim  Funfkrenzerstempelzoirhen  nnq-cbrncht  i«t.  Die  Scheibe  de.« 

Stcinpeizt  ichen:^  ä  1  kr.  ist  iu  steingrüner  und  die  übrige  Zeichoong  dewelbea  in 

donkelbrauner  Farbe  iiust^ofiihrt. 

Sowohl  dör  Fiintkrruzer-  «ie  der  Eiukreuzerstempel  erscheinen  im  Reliefdruck 

und  «eigen  sich  die  iarbigeii  Tbcile  eiugeprefst,  die  weiTt^eu  Theiie  etwas  er- 
baben. 

§  10. 
Die  Frachtbriefe  müssen  im  Sinne  des  §  52,  Abs.  3  des  Betriebsreglcments  fUr 

die  im  Beicbsratbe  Tertreteaen  Kdnigreicbe  und  LUider  vom  la  Desembei  1892 

(fi.-Q.-BL  No.  907}  snr  Beurknndang  ibrer  Uebereinatimmmifl:  mit  den  desfallaigeii 

Vorschriften  anf  der  linken  Seite  oberhalb  der  Bezeicbnong  dee  Wagens  den  Kon- 

trolstempel  einer  inlftndiachen  BahuTerwaltnng  tragen. 

§  17- 

Fttr  verdorbene  Fracbtbriefblaakettet  anf  weleben  ein  eiaenbabnimtlicher  Ge- 

brauch nicht  ersicbtlich  ist,  und  welche  sieb  daher  zur  Aasweebslnng  eignen  (  §  14), 

wird  der  Ritckersatz  des  StetnpelbL-trag-es  nur  in  der  Form  des  nnent^reltlichen 

Eindruckes  des  gleichen  Stempelzeichens  auf  neue  Frachtbriefblankette  geleistet. 

III.  Schlaf ̂ »beätiuiniapgen» 

Die  Wirksamkeit  dieser  Verordnun^f  bej^innt  mit  1.  Jannnr  1S03. 

Von  di<>«'em  Zeifpunktf  anircfmitroii  dürtVn  lür  die  dem  iiUernationalen  Ueber- 
einkommen  über  den  Eisenbabntrachtverkehr  unterworfenen  Verkehre  in  Gemäfsheit 

dieser  Verordnung  nur  ausscblierriUcb  Fracbtbrtefe  naob  Anlage  2  dieset  Ueberelt- 
kommens  verwendet  werden. 

Fttr  Sendungen  jedoch,  welcbe  nach  tfsterreicbischen  Stationen  bestimmt 

sind,  kttnnen  bis  i.  April  1898  aneb  noch  die  bisherigen  Frachtbriefe  anfgebmncfat 

werden.  Diese  sind  jedoch  vor  ibrer  Verwendung  in  nachstehender  Weise  band- 
schriftlich  abznändern : 

a)  au  Stelle  der  beiden  liorizontalen  Rubriken:  „Die  deklarirfu  Gesammt- 

werthsumme  beträgt"  und  ,,Die  deklarirte  Summe  des  Interesses  an  der 

rechtzeitigen  Lieferung  beträgt"  ist  zu  setzen:  ̂ Deklarirtcs  Interesse 

an  der  Lieferung"; 

b;  diu  vertikale  Rubrik:  „Deklarirter  Werth  der  einzelnen  Positionen  '  ist  au 

Streichen,  ebenso  in  der  Gebtthrennote  (dreimal)  das  Wort  „Wertbdekla- 

ration*'; 
c)  neben  der  Dntersebrift  ist  links  and  rechts  der  nöthige  Baum  fttr  den  An- 

Wd'j:  auf  Ausstellung  eines  Duplikates  (Aufnahmescheines)  nnd  fttr  die  Anf- 

drttcknng  des  diesbexttglicben  Stempels  frei  an  halten« 

§  19. 
Hit  dem  Tage  des  Beginnes  der  Wirksamkeit  dieser  Verordnnng  treten  die 

Verordnungen  vom  1.  April  1884  (B.-Q.-Bt  No.  41),  vom  2.  November  1884  (R.-0.-B1. 

No.  181)  nnd  vom  5.  Hei  1885  (B.-G.-B1.  No.  74)  anfser  Kraft. 
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Preistarif 

der  gestempelten  Eisenhahnfraehtbriefe 

fUr  den  internationalen  Verkehr. 

Preis 1 
m 

riuiu- Stück 0    1 1 11 11  g A  n  m  a  r  k  II  n  flp 

1 
mer fl.  kr. 

T 1 
rracniDriei  lur  j*racnt-  ortfr  hiigut  oinu'  rimia 

—  1 

unne  nUCJUiciit  od  ein- 

fracniDricie  mr  rracnc*  oaer  i2<iigut  oune  rirma V oder  donDelsttraehi?. 

1 
n 1000 Frachtbriefe  für  i-  racht-  oder  Eilgut  mit  Firma 

— 

—  -  - 

10  - 

-  — 

 — —  - 

ni 

-   

Bei  H-  <  1 1  llun^fin  nnter  lOOO  Stück  Fracht- 

briefen Einer  ̂ ^orte  mit  t  irina  wird  für  den 

iji'iiirucK  utrrsL'uien  a  u.  iiicur  ucrociiucbi  es 
■ 

würdeu  aUu  beispielsweise 

500  Frachtbriefe  No.  I  .  6 11.  60  kr. 

800         „          „  II  .  7  „  —  „ 1 
kotten. 

Bestellwiffeii  mf  weniger  als  500  StUek 

Einer  Sorte  mit  Firm»  werden  nieht 

MtgenonnieK. 

IV Die  Steiupulgebakr  Ton  Skr.  besw.  lo  kr. 

Ar  den  Frachtbrief  nebet  Duplikat  Ist  separat 

sn  entriehten. 
) 

1 

I 

i 

Bei  BesteHong  von  mindestens  lOOO  StUck  Frachtbriefen  mit  Firmadraek  wird 

eins  l'/a  prozentie^e  Provision  von  der  Stempelo^ebühr  gewährt. 
Den  Bestellungen  von  Frachtbriefen  mit  Firnui.  weluhe  dnrch  Vermittlung  der 

Verschleifsstellen  oder  direkt  au  die  Direktion  der  k.  k.  Huf-  uud  Staatsdruckerei  in 

Wien  franko  an  senden  lind,  ist  ein  Exemplar  d«  Fraehtbriefes  mit  Angabe  der 

Firma  nnd  Adresse  and  der  lAr  die  yerlangte  AnsaU  entfallende  Geldbetrag 

beisolegen. 

Frachtbriefe  ohne  Firmadraek  werden  von  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdrnckerei 

nicht  g-<  liefert  und  sind  beim  nächstgelegeuen  Stempelmagazine,  Steuer-  oder  Post« 
amte  zu  bezieben. 

Der  UmUnscb  Ton  verdorbenen  Fracktbriefen  kann  nur  bei  den  obengenannten 

Tersdileirsstellen  stattfinden. 
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Prolstarif 

der  gestempeltflii  Bisenbahnf^htbriefe 

für  den  iDtAmen  Yerfcebr. 

P08t- 

nam- 

1  mer 

Stück Q  a  t  t  a  n  g 
Freie A  n  m  e  r  k  ung'  | 

fl. 

kr. 

I 1 

1000 
Frachtbrief  Ittr  Fracht-  oder  Eilgat  ohne  Firma 

Frachtbriefe  für  Fracht^  oder  Eilgut  ohne  Firma 4 

-Vi 

Ohne  Rüchsicht  ob  ein- 
oder  doppeleprachig. 

II lOÜO Frachtbriefe  für  Fra«bt*  oder  Eilcut  mit  Firma 
und  Adresse  des  Abtenden  nnd  eisfachein 

b 1 
Einfocbe  KoUiaeiehen.  i 

m 1000 Fraditbriefe  fBr  Fracht-  oder  Bilgnt  mit  Firma, 
Adresse,    beliebipfTn    Knlhzeicheu  und 
sonstigen  Zusätzen  auf  der  Vorderseite  des 

K 
Beliebige  Kolliaeicben.' 

IV Für  Adresaea  oder  eonttige  snUsaiee  Zn- 
«fttae  auf  der  Rflekseite  der  Fra^tbrirfe 
weTttcu  mr  xuuv  ovwsik  ou      iuuiit  vcsvuinvvi 

V Bei  Bestell angen  unter  imK)  Stück  Fracht- 
nvi  Af*An    fftnai*  Vrwi'o   m  i  f  Tri  rm  n  ur  i        fü  t*  jI  a  n urivivU  üj  I  II  ü  r  ourLv  iiiit  Firuiii  «virti  lur  iicu 
beidrnck  derselben  l  fl.  mehr  berechnet:  es 

würden  also  beispielsweise 
600  Frachtbrief e  No.  II  .  8  tl.  &o  kr. 
1500                      III  .  8  „  75  „ 

köpfen 

Ue^teliuiigen  aiit  nvuijicer  ab  ftOO  Stück 
Kiaer  äorte  mit  Firma  werd4*ii  niebt 
angenommen. 

i 

—      -  — 

Die  Sl  i  m  jM-I  iceLii  lir  von  l  kr.  Im'zw  r>  kr.  für 
den  Frachtbrief  ist  separat  zu  entrichten. 

Bei  Beatellnng  Ton  mindestene  1000  Stück  Frachtbriefen  mit  Firmadmck  wird 

eine  iVtproaentige  ProTieton  Ton  der  Stempelgebttbr  gewlhrt. 

Den  Bestellungen  von  Frachtbriefen  mit  Firma,  welche  durch  Vermittlung  der 

Ver?ch!cif-<.^ti:-llon  n<lrr  direkt  nn  dir«  Pirektifii  ilor  k.  k.  Hof-  und  Staat.sdriukerei  in 

Wion  franko  zu  seii'ltn  sind,  ist  <'in  Kxt'ni])lar  des  Frachtbripfr-.^  mit  Angabe  der  ge- 

wünschten Zusätze  nnd  der  für  die  verlangte  Anzahl  entfallende  Ueldbetrag 

bdittlegen. 

Fraohtbrlefe  ohne  Firmadruck  werden  von  der  k.  k.  Hof-  nnd  Staatadmckerei 

nieht  geliefert  nnd  eind  beim  nüebitgelegenen  Stempdmegaaine,  Steuer-  oder  Poat- 
amte  zu  beziehen. 

Der  Umtausch  von  verdorbenen  Frachtbriefen  kann  nur  bei  den  obengenannten 
Verscbleifest eilen  stattfinden. 
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Oesterreicli-Ungarn.    Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Osterreichischen 

Handelsministt !  iiiins  sm    Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthält  in 

den  folgendL-ü  iSummeru  die  uachstehcnden.  das  Eibenbahuwesen 

betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  142:)  Erlafs  des  k.  k.  HaDdelsministerioms  vom  21.  November  1892,  betr. 

dM  Vorgang  der  Gewichtoennittliuig  bei  Umleerang  von  aiiTerstenwtem  Braantwein 

Ml  nsuni  in  Beterroirwagen.  (No.  148:)  Einitthningserlftrs  des  k.  k.  Hnndeli- 

mioisteriams  vom  10.  Dezember  1892  znm  neuen  Befr!eljsr><gleMe]ll  und  smn  lllter« 
nationalen  Uebereinkommen  ttber  den  EisenbahufrachtTerkebr. 

Belgien.  Gesetz  vom  25.  März  lb91,  betr.  Genehmigung:  des  Berner 

internationalen  Uebercinkommens  vom  14.  Oktober  1890  über  den 

Eisenhahnfraehtverkehr.*) 

Vcröflcuüicbt  nebst  frauzüsii^cbem  Text  des  Uebereiukonimens  im  Moniteur 

Beige  Tom  7./B.  NoTomber  1889.  S.  ff. 

Das  in  Bern  am  14.  Oktober  1890  iwiacben  Bel{^«i,  Dentaebland,  Oeaterreieb- 

U^pwB,  Fraakreielii  Italien,  Lnzembnrg,  dco  Niederlandeiit  Bnfiiland  md  der  Schweis 

aber  den  EiaesbabnAraditTerkehr  abgeschlossene  üebereiakoinmett  tritt  am  1.  Januar  188B 

in  Kraft. 

Dinemark.  Gesetzentwurf,  betr.  Eisenbahnneabattten  für  Rechnung 

des  Staates. 

Ton  der  Regierang  der  Landesveriretang  Torgel^  im  Oktober  1898. 

Die  Re!)(ienuig  soU  nr  Ansldhrnng  der  nachbezeichneten  Bauten  nad  Yerani- 

pbnn^  der  (lufiir  vernnschla^ten  Geldbetrii-rf  onnäcbtigt  werden: 

1.  I5an  emes  ZentralbiiliiiliofH  in  Kopt-ühafren   17  270  000  Kronen 

2.  -bau  einer  Eiseubabu  von  XIaiiipeuborg  über  Skodsborg 

amd  Bangstadt  nach  HelaingSr   4884000  « 

biersa  ftr  BesehaAtag  von  Betriebsmitteln  and  Oerftthen      980000  n 

S.  Bau  einer  Eiseiibalin  TOa  Slagcisa  (Seeland)  nach  YaersloT 

(Station  in  der  Nähe  von  Kallnndborg)  Iß^SOrw)  „ 

hierzu  a.  für  ErweitUDg  der  Station  Kallitndbore:  .   .   .  157tXNt 

b.  fÜrBescbaffnni^von  BctriL'bsinittelnundCjcriithen        oiKMKK)  „ 

4.  Bau  einer  Kisenbabu  von  Ringe  (Füueu)  nach  Ny borg     1  4UMX)0  „ 

hierzu  für  Änschaffang  Toa  Betriebsmitteln  wid  Qerttben  176000 

Znsammen    86891000  Kronen 

Die  geplanten  Bahaliaiea  sollen  mit  normaler  Spurweite»  die  Strecke  Klampen- 

borg— Ron gstadt  swei-,  die  fibrigea  eingleisig  ausgebaut  werden.  Kosten  fflr  Grund- 
erwerb gin<l  in  den  an2:e<!:ebenen  Ransnnimpn  niclit  eiithalten,  diese  sollen  besonders 

zum  Tbeii  ans  Beiträgen  der  ürtlich  betheiligten  Bezirke,  aufgebracht  werden. 

1)  Vergleiche  den  Abdruck  des  deutschen  Textes  des  Üebereinkommens  im 

Jshigang  1891.  8.  008  ff.  des  Archivs. 
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Frankreich.  ErUrs  des  Prflsidenteii  der  Republik  vom  25.  November  1892 

betr.  die  VeröffentKchnng  und  InkrafteetzuDg  des  intennatioiialeD 

Uebereiokommene  Ober  den  EieenbahnfrachtTerkehr  vom  14.  Oktober 

1890. 

Veröffeutl.  im  .Toarnal  offleid  de  UB^pnbUqn«  fran9fti8e  Tom  90.  NoTem- 
luT  1P:I2.  5^.  5718  ff. 

Diis  Heiuer  üebereiukommen  wird  ia  seiiicin  vollen  tranxüsischt  n  Text  Ter- 

öileutliclit  uud  die  Minister  des  Auswärtigen  uud  der  üilentlichen  Arbeit  werden  mit 

der  AnsfUhranir  beanftrairt.  (VergL  Archiv  1898  S.  487.) 

Verordnung  des  Präsidenten  der  Republik  vom  16.  November  1892, 

betr.  den  berathendem  £i8enbahnau8schufs.O 

Joamal  ofAdel  Tom  17.  NoTember  188S.  S.  8818. 

Die  Zahl  der  Mitglieder  dea  berathcuden  Eisenbabnansschufses  wird  von  45  anf 

47  vermehrt.  Von  den  hei(!en  neuen  Mifsriif  ih  rn  ist  das  eine  ein  Vertreter  der  Forst' 

wirthschaft,  das  andere  ein  Vertreter  des  Kohlenbergbaues. 

Rafsland.  Verordnung  vom  a/20.  Juni  i8Ü2,  betr.  den  Bau  und  Betrieb 

der  Nt'henbahnen. 

Ausführliche,  60  Paragraphen  umfassende  Vorschriften  fUr  den  Bau  und  Retrieb 

der  mit  I>ampf  bptriebenen,  für  den  allgemeinen  Verkehr  hcstimmten  Nebenbahnen 

werden  zur  allgemeinen  Keniitniis  und  Nachnchtung  bekannt  iretuacht.  Die  Nebenbahnen 

werden  danach  in  3  Klassen  getheilt.  Zu  der  ersten  werden  die  Nebenbahnen  ge* 

rediaet,  enf  welebe  die  Wegen  nnd  Lokonotiven  der  Henptbelineii  tibergehen,  rar 

sweiten  die,  auf  welcbe  die  Wagen,  aber  nicht  die  LokonotiTea  der  Hsuptbahnen  fther« 

gehen  und  zur  dritten  die,  auf  welchen  weder  Lokomotiven  noch  Wagen  der  Haupt- 

bahnen befördert  wt-rdou  können.  Die  Spurweite  der  beiden  ersten  Klassen  mufs  da- 

nach f^fleich  (Irr  dr-r  an'chlief.senden  Hauptbahnen,  die  d<r  driften  kann  eine  andere^ 
jedoch  nicht  unter  ü,ü  m  sein.  Die  Fahrgeschwindigkeit  m\l  25  Werat  in  der  Stande 

nicht  nbereehreiten.  Die  Personenwagen  der  Nebenbahnen  müssen  mit  Ucizeinricbtangen 

versehen  sein,  wenn  sie  auf  weitere  Entfernnngen  als  60  Went  verkehren  teilen. 

Kaiser),  firlafs  vom  18./30.  Juni  1892,  betr.  den  Bau  von  H&fen  und 

einer  F&bre  Ober  die  Wolga  bei  Saratow. 

Im  AnschlutH  an  den  Erlafs  vom  11./23.  Januar  ibüii.  betr.  die  Erweiterung  des 

Unternehmens  der  Bjäsan— Koslower  Eisenbahngesellschaft,  ( vgl  Arohiv  1898  S.  679) 
werden  ntthere  Beitimroangen  besflglich  der  Anlagen  g^etroffen,  weldie  von  der  nur 

Rjäsan— L'ralskcr  Eisenhahngesellschaft  umgewandelten  seitherigen  Bjisan— Eoalower 
Go^{eIlscll,tft  xuui  Zwecke  der  Verbindung  der  beiden  Wolgaufer  bei  Saratow  nna- 

gefUhrt  werden  sollen. 

1;  Vergl.  Archiv  1890.  S.  344. 

Vertfgentl.  in  der  Zeitechr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^   1898> 

VerVffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Hin.  d.  Verk.  vom 29.  September 
Oktober 

1899. 
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Kaiser!.  Erlafs  vom  1892,  betr.  Koozesaionirang  einer 

Eisenbahn  von  St.  Petersburg  nach  Sestroräzk. 

Veröffeatl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  15  /27.  September  1892. 

r»i''  Genchmig'nnE:  znm  Rr\n  und  Betrieb  einer  25  Wer.-^f  laiifrnn  am  Meere 

entlang  tuhreuileii  Kiseiibahn  von  ."^t.  Petersburg  nach  Spstroriizk  und  zweier  an- 
scblielsenden  Zweigbahnen  von  C,5  und  3  Werst  Lange  wird  einer  Privatpersou 

eitbeilt.  Dem  Unteffnehner  wird  gestattet,  nm  Ran  dieser  mit  me^aiilieber  Trieb* 
knft  SU  betreibenden  Bahn  die  ▼orbandenen  Strafsea  ancb  ionerhaib  der  Ortschaften 

an  ben«tseB;  eine  staatliche  Unterstatinng,  sowie  das  Recht  aar  Zwangsenteignnttg 

Ton  Liegensehnften  wird  ihm  nicht  frewährt.  Für  iHe  Beförderung  von  Personen  atrf 

«lieiser  Bahn  sollen  liöchsteus  erhoben  werden:  tür  1.  Klasse  8 '  j  Kopeken  für  die 

Werst,  für  die  2.  Klasse  2'/»  und  für  die  3.  Klasse  1  Kopeken.  Für  die  Beförderung 

Ton  Beisegepück  soll  hficbstens  Kopeke,  fflr  die  Beförderang  von  Fraehtgat 

hO^tens  V4  Kopeke  fOr  die  Pad^Werst  geaablt  werden. 

Vernrrlniins:  vom  16./28.  Oktober  1892,  betr.  das  Anbriogeu  der 

Zagleiuti  bei  Militärzügen. 07  Oktober 

Veröffenü.  in  der  Zeitsohr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ̂ ^^^bSr 

In  der  Signalordnnng  vom  31.  Janoar  1873  ist  angeordnet,  dafs  bei  jedem  Per- 

""uenzuge  eine  Leine  amjr  Lr.iclif  werden  soll,  mittels  deren  die  "ReiHenden  und  da«? 
Zagpersonal  dem  i^okoMiolivliihrer  ein  Zeiehfii  geben  können.  Bei  Militärzügen 

hat  sich  wegen  der  bedeutenden  Länge  derselben  die  Befolgung  dieser  Vorschrift 

ris  nntbnnlich  erwiesen  nnd  es  wird  deshalb  nachgegeben,  dafs  bei  diesen  Ztlgen  die 

Leine  nur  bis  snm  aweiten  Bremser  geführt  an  werden  braucht. 

Vereinigte  Staaten  von  Brasilien.  Gesetz  vom  14.  Olctober  1892, 

b^r.  die  Zuständigkeit  der  Zentralregierung  and  der  Regieningen 

der  Einzelstaaten  bei  der  Anlage  von  Verkehrswegen.*) 

VeruiVcudicht  im  Diario  offirial  vom  2>'.  Oktober  1892. 

Art.  1.  Au^HcbiiersUch  anständig  ist  die  Bnndesregiemng  aar  Kntscheidnng 

über  die  Anlegung 

1.  der  Flufs-  oder  Landverkehrswegc,  die  zu  dem  allgemeinen  Verkchrsplane 

gchSrea,  der  vom  Kongresse  angenommen  werden  wird;'} 
S.  aller  anderen,  die  in  Znknnft  dnreh  Beschlnfs  der  gesetsgebenden  Oewalt 

far  solche  von  national  X:  tzlichkeit  erklärt  werden,  weil  sie  von  Strategiseher 

oder  hober  politischer  oiicr  wirthschaftlicher  Bedeutung  sind. 

Art.  2-   In  allen  übrig-en  Füllen  sind  die  Staatenregierungen  znstHndig-. 

Art.  3.  Wenn  die  Anlage  mehr  als  einen  Staat  berfUirt,  ent^scheideu  die  be- 
treümiett  Ragiemngen. 

»)  Vergl.  auch  Archiv  IR90,  S.  1089. 

Ein  solcher  Verkehrsplsn  ist  bis  jetst  noch  nicht  angenommen. 
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Art.  4.  Aufser  den  Verkehrswegen,  von  denen  der  Artikel  1  handelt,  kann 

der  Bund  andere  anlegen  oder  die  Anlegung  anderer  unterstützen,  doch  muss  in 

diesem  Falle  vorher  ein  Uebertinkommen  mit  den  snet&ndigen  Regierungen  der 

Staaten  oder  dei  Staatee,  für  den  aie  Ton  Interesse  sein  können,  getrolfen  werden. 

Er  kann  auch  gestatten,  dass  die  Tnrkdiralinten,  anf  die  sich  der  genaoato 

Artikel  bezieht,  von  einem  oder  mehreren  daran  interessirten  Staaten  ;iTig:plegrt 

werden,  doch  müs.sen  dann  vorln  r  mit  don  R»»!rtpnni«?pn  Verfinharungen  getroffen 

werden,  durch  die  die  Einheitlichkeit  der  Verwaltung  und  die  Rechte  der  Bundes- 

gewalt sichergestellt  werden. 

Diese  Tereinbnmngen,  die  stets  von  der  Regierung  abivscUiefsen  sind,  werden 

für  den  Bnnd  erst  bindend,  wenn  sie  vom  Nationalkongrefs  genehmigt  sind. 

Art.  6.  Alle  entgegenstehenden  Bestimmungen  werden  aufgehoben. 

Japan.   Gesetz,  betr.  die  Anlage  von  EisenbaliDeii  (Railway  fixtanaioD 

Law)  vom  20.  Juli  1892. 

VerSfrentlicht  in  The  Japan  Duyiy  Herald  vom  26.  Juni  1889. 

I.Kapitel.    A  1 1  g  e  in  e  i  ii  e  Bestimmungen. 

Art.  1.    Die  Regierung  liat  fiiif»  An^alil  mn  Linien  untprsncht,  die  zur  £r- 

gäuzting  des  Eiäeuhahnnetzes  in  Japan  nach  und  nach  gebaut  werden  .«loUeu, 

Art.  2.  Die  vorgeschlagenen  neuen  Linien  xind  die  folgenden: 

<  h  u  -  ü  •  Ii  i  in  e  u. 

1.  Eine  Linie  von  Hiichioji  in  der  Kana^rawa-rriifpktnr,  oder  von  (iotemba  ia 
der  Shizuoka-Präfektur  über  Kofu  in  der  Yainanashi-PraJekinr,  Suwa  in  der 

NaganO'Fräfektur,  und  Ina  Gun  oder  West  Chikuma  Gud  nach  Nagoya  in 

der  Aichi-Prftfektnr. 

2.  Eine  Linie  ron  Nagano  oder  Shinonoi  in  der  Nagano-Prifektnr,  Uber 

Mittsumoto  znr  Verbindung  mit  den  vorstehenden  LinioTi. 

8.  Eine  Tänie  von  Kofn  in  der  Yamanasbi^Präfektur  nach  Ivrabuchi  in  der 

Shizuüka-Prafektur. 

Linien,  die  das  Chu-o-  mit  the  Üokurikn-Systcm  verbinden. 

4.  fiine  Linie  von  Uifti  in  der  Oifa^Prftfektur  oder  von  Hatsnmoto  in  der 

Nagano-Prifektnr  Uber  Takayama  in  der  Gifn-Prifektur  nadi  Toyama  in  der 

Toyama'PrXfektnr. 

Hokukirn-L  inie. 

5.  Eine  Linie  von  Tsuruga  in  der  Fnkni^PrHfektnr  aber  Kanaaawa  in  der 

Ishikawa-Präf6ktnr  nach  Toyama  in  der  Toyama>Präfektnr,  und  eine  Zweig- 
linie von  Naiiao  in  der  Ishikawa-Präfektnr. 

Linien,  die  das  Hokuriku-  mit  tho  Hokuyetsu-h^ystein  verbinden, 

ti.  Eine  Linie  von  Toyania  in  der  Toyama-Präi'ektur  nach  Naoyetsu  in  der 
Niigata-Prüfektur. 

H  o  k  n  y  e  t  3  n  -  L  i  n  i  e  n. 

7.  Linipjl  von  N'aoypt«u  in  der  Niigata-l'riitoktur  oder  von  Mayetja.«lii  in  der 
Gumma-Präf>kriir,  uiui  von  Toyono  in  der  Nagano-Präfcktur  nach  Nügata 

oder  öUibata  in  der  Niigata-Prätektur. 
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Eine  Lioie,  die  das  Hokayetsa-  mit  den  O-a-Systemen  verbindet. 

8.  Kine  Linie  von  Shibata  in  der  Niigata-Präfektur  nach  Yonezawa  in  der 

YauiagatA  -  Prätektur,  oder  vou  Niigata  in  der  Niigata  -  Präfektur  über 

Wakamatäu  iu  der  Fakoshima-Präfektar  in  die  Nähe  von  Shirakawa  and 

HoBgn. 

()  -  II  - 1.  i  n  i  e  II. 

9.  Eine  Linie  von  Fnknshima  in  der  Fuknf-hima-PriitVktnr  vuii  iler  dortigen 

Genend  lier  über  Yonezawa  nnü  Yama^ata  iu  der  Yaniagata-Präfektur, 

Akit»  in  der  AldtarPriLfektur,  und  Hiromayo  in  der  Aomori-Prifektnr  nach 

Aomori;  nnd  eine  Zweig^inie  nach  Sakata  in  der  Yamigata^Prifektnr. 

IOl  Sine  Linie  von  Sendai  iu  der  Uiyagi^Prifektnr  nach  Tendo  in  Tantagata; 

oder  von  Ishinomaki  über  Konshida  in  der  Mijagi-Prifektnr  nach  Fnnagata 

in  der  Yamnirat;*-Präfektnr. 

11.  Eine  Linie  v<<n  Knrozawajiri  or  Uanamaki  iu  der  Iwate-Präfektar  nach 

Yuküte  in  der  Akita-Präfektur. 

IS.  £ine  Linie  von  Morioka  in  der  Iwate-Prftfektnr  nach  Mijako  oder  Tamada 
in  derselben  Prlfektnr. 

So-Bu  und  Jo-Han-öystetne. 

18.  Eine  Linie  von  üyeno  in  Tokio  über  Chiba  und  Saknra  in  der  Chiba* 

Präl'ektur  uach  Choshi.  un<l  eine  Zweif^linie  nach  Kisarazu. 
U-  Eine  Linie  von  .Mito  in  der  Ibaruki -Pratektur  über  Taira  in  der  Fukushima- 

Prifektar  nach  Iwannma  in  der  Miya^i-Prtfektnr. 

K  i  u  -  K  i  •    i  n  i  e  n. 

Ifi.  Kine  I.ini«  von  Mara  in  der  Mara<Präfektnr  nach  Kami  Tsage  in  der  Mixe* 
Präfrktur. 

16-  Kine  Linir  von  (  )s;ik:i  oder  vun  Hachiki  in  der  Naru-Prät'ektur  über  Takaia 

und  Oojo  nach  Wakayaiua  in  der  Wakayama-l'rätektur. 

17.  Eine  Linie  von  Kyoto  nach  Nara  in  der  Kara-Präfektnr. 

18.  Eine  Linie  von  Kyoto  nach  Hdsnm. 

S  a  n  y  ü  -  L  i  u  i  e  n. 

$0.  Eine  Linie  von  Mihira  in  der  Hiro8hima*Prifektar  nach  Akamagaaeki  in 

d r  V ,1  III äi;  11  <j ! I  i  - Präfek lur , 

21.  Eine  Linie  vou  Umita  iu  der  Hiroslxima-Prätekiur  nach  Kure. 

Sanin-Linien. 

SS.  Eine  Linie  vou  Maizurn  in  Kyoto  Uber  Toyoka  in  der  Hyogo-Präfektnr, 

Tottori  in  der  Tottoii-Pnift  ktnr,  und  Matsnye  und  ITaniada  in  der  Sliimane- 

I*rnfektnr,  nach  Yamagucbi  oder  deascn  Nachbarschaft  iu  der  Yamaguchi- 
Pratektur. 

Linien,  die  dae  Sanyo-  mit  den  Sanin-Syitenuui  verbinden. 

28.  Eine  Linie  von  Himeji  in  der  Byogo-Prftfektnr  über  Benno  in  der  Hyogo- 
Präfektur  oder  Sasayanm  in  Kyoto,  uach  Maizurn  oder  Sanobe;  oder  von 

THuchiyama  in  der  HyogO'Prftfektnr  Uber  Fnknchiyama  in  Kyoto  nach 
Maisom. 
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24.  Eiue  Linie  au»  der  Gegend  von  Hinieji  in  der  Hyogo-Prälektur  nach  Tottcri 

in  der  Tottori-PrSfektur;  oder  von  Okayama  aber  Tsayamft  in  der  Ok^fuia^ 

Pmfektnr  iiaeh  Yoneko  oder  Sakai  in  der  Tottori-PMfektnr;  oder  von  Kn> 

nehiki  oder  Tamaahima  in  der  OkRyai]ia>Prifektiir  na«h  Sakai  in  der 

Tottori-Präfektur. 

25.  Eine  Linie  von  Hiroshima  in  der  Hiroahima-Präfektur  nach  Uamada  in  der 

^himane-Präfektur. 

S  h  i  k  0  k  u  - 1.  i  11  i  e  n. 

26.  Kiiie  Linie  vuu  Kotohira  in  der  Kagawa-Präfektur  über  Kochi  naoh  äusaki 

in  der  Kochi-Präfektur. 

87.  Eine  Linie  von  Toknehima  in  der  Tokii8hima>PrSfektiir  amn  AnacUuse  an 
die  Toritehende  Bahn. 

JiR.  Eint'  Linie  von  Tadotäu  in  der  K<ii;<twa-Prilfektur  ttber  Imabara  in  der 

Yehime^Präfektur  nach  Ifatsuyama  in  derselben  Präfektnr. 

K  i  n  -  S  h  u  -  L  i  n  i  e  n. 

29.  Eine  Linie  von  Sno-^  in  der  Üaga-Präfektnr  nach  Saseho  and  Nagaaaki  io 

dt-r  Niit,'-iis;iki-I'riLi<.'ktur. 

60.  Eine  Linie  von  Kumato  nach  Misumi,  und  eine  Zweiglinie  von  Udo  Uber 

Tatanihiro  nach  Kafcoshima  in  der  Kagoahima-Prtfektnr. 

81.  Eine  Linie  von  Knuiamoto  nach  Oita  in  der.  Oita>Prftfefctnr. 

32.  Eine  Linie  von  Eoknra  in  der  Fukuoka-l'räfcktnr  über  Oita  in  der  Oita-Frir 

fcktnr.  und  Miyasaki  in  der  MiyiiNaki-Präfektur  nach  Kat^nsliima. 

33.  Kinr  Linie  von  Jidzttka  iu  der  I'ukuoka-Prät'ektur  nach  Uarada  in  derselben 
i'raiekiur. 

Si,  Eine  Linie  von  Kamme  in  der  Fakaoka-Prifekinr  Uber  Tamaga  naoh  Kn- 

namoto  in  der  Knmamoto-Frll'ektnr. 
Wenn  Aenderungen  in  rien  vorstehenden  Linien  erforderlich  werden  sollten, 

so  entscii*  iil'  t  darüber  der  Landtag;. 

Art.  a.  DiiH  Eifsenbalmnetz  wird  in  vc-rschicfUMie  Abschnitte  einj^etheilt,  iJeren 

Ausfuhrung  nach  und  nach  ertuigt  uiit  Rücksicht  aut  die  Dringlichkeit  der  einzelnen 

Linien  und  die  Nothwendigkeit,  einen  durchgehenden  Verkehr  zu  schaffen. 

Art.  4.  Die  Anagaben  für  die  Eisenbahnen  werden  dnreh  Anleihen  angebracht 

Art.  h.  Diese  Anleihen  dttrfen  an  einem  Zinsfnfs  versinst  werden,  der  anter 

fttnf  vom  Hundert  bleibt. 

Art.  Im  Uebrigen  findpn  auf  die  Eisenbalinanleihen  die  kaiserlichen  Ver- 

ordnungen über  die  Staatsanleihen  vom  Jahre  1880  Auweiidune:. 

2«  Kapitel.  Di e  i n  erster  L  i  n  i    zu  bauenden  Ei s en bah n strecken 

und  a  u  1  2  u  n  i-  !i  m  e  n  1  e  A  n  1  e  i  h  o  n. 

Art.  7.  Die  folgenden  EiseubahustreckeD  sind  zunächst  zu  bearbeiten  und 
zu  bauen: 

1.  Im  Obn-o-System  eine  Linie  von  HachioJE  in  dar  Kaaagawa-Prtfektnr,  oder 

von  Gotemba  in  der  Shianoka-Prifektnr  ttber  Kofn  in  der  Tamanaahi-Pri» 

fektur,  Suwa  in  der  Nagano-Präfektur,  nnd  Ina  Gnn  oder  West  Ghiknma 

Onn.  nach  Nai^i  ya  in  der  Aichi-Präfektnr. 

2»  In  dem  Ükuriku-System  eine  Linie  von  Tsuruga  in  der  Fukui-Prälektur 

über  Kanazawa  iu  der  Ishikawa-Pr&fektur  nach  Toyama  in  der  Toyama> 
Prifektar. 
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i.  In  dem  Hoknoretia^Syttem  LlDien  von  Nftoyeton  in  den  NÜKntA-Prlfekfciiren 

oder  von  Hayebasbi  in  der  Gumma-Präfcktur,  und  von  Toyono  in  der 

Nagano-Prafektar  nach  Sliibata  in  der  Xiii^.ita-PrüfL'ktnr. 

•I.  In  dem  O-u-Syatem  eine  Linie  v<.)n  Fuknshiin.i  in  der  Fiikushimn-Pril- 

fektnr  oder  in  deren  Nahe  über  Yonezawa  und  Vamagata  in  der  Yamagata- 

Pritfektur»  Akittt  in  der  Akita-Prftfektur,  und  Uiromaye  in  der  Aomori>Pri- 
fektnr  nach  Aomori. 

6.  In  dem  Sanyo-SjBtem  Linien  Ton  Mihara  in  der  Hirosbima<Prftfektnr  nack 

Akamagaseki,  und  von  ümita  in  der  Hiroeblma-Präfektar  nach  Kare. 

6.  In  dem  Kiushu-System  eine  Linie  von  Sfii^a  in  der  Saga-Prftfektur  nach 

Sa<ieho  und  Nagitsaki  in  der  Nag*a<4aki*Pr&fektur,  and  von.  Kamamolo  nach 

Misiiiiii  in  der  Knmanioto- i'ralV'ktiir. 

7.  In  dem  Kinki'öyatem  einu  Linie  von  Maid^uru  von  Kyoto,  oder  eine  Linie 

?on  Tenebiyama  in  der  Hyogo*Prlfektar  Uber  Fakacbijama  nacb  Maidiimi. 

8.  In  dem  KinU-System  eine  Linie  von  Oaaka  oder  Takata  oder  Hachiki  in 

dw  NarapPrifektar  naeb  Wakayama  in  der  Wakayama-Prifektnr  ftber  Gojo. 

SL  Von  den  Verbindangsstrecken  zwischen  dem  Sanyo-  und  dem  Sanin- System 

eine  Linio  i\ns  >\cr  Gei^vnd  \nu  Ilinicji  in  der  Hyof^o-Priifektur  über  Tnttori 

in  ilor  Tottori-I'riifektnr  nacl!  Sakai.   oder  eine  Linie  von  Kunishüü  in  der 

Okayama-Präfektur  uacii  >akai  lu  der  Tottori-Präfektur. 

AnüMr  den  vorstehenden  BoUen  auch,  vorbehaltlich  der  Zustimmung  des  Land* 

tagt,  für  andere  Streckoi  in  enter  Linie  die  Gelder  flttstig  gemaeht  werden,  wenn 

lieb  die  Notbwendi(rkeit  dasa  beransstellt   Die  WahUinien  sind  von  der  Regienin^ 

erst  ̂ cnnaer  zu  nntersachen,  bevor  Uber  die  Anafttbrong  der  einen  oder  der  anderen 
Beschlnfs  gefafst  wird 

Art.  8.  Die  in  cr-tt-r  Linie  zu  bauenden  Eisenbahnen  sind  innerhalb  12  Jahren, 

vom  Beginn  der  Arbeit  an  gerechnet,  zu  vollenden. 

Art.  9.  Zar  Aosfllbrang  der  Eiaenbabnanlagen  ist  eine  Anleihe  von  böobiten» 

ttOOOQOO  Yen  innerbalb  19  Jabren  anfannehmen. 

Art.  10.  Nachdem  der  Kostenanscblag  Ar  die  in  erster  Linie  zu  bauenden 

Kisenbahnen  anfgeatellk  ist,  hat  die  Begiening  die  AoifUbrang  des  Baaes  sa  ftber- 
wtchcn. 

KapiteL   Besiebangen  an  den  Privatbahnen. 

Art.  11  Wenn  ei  aieh  im  Interesse  der  Anlaire  der  in  Artikel  2  erwibnten 

Bsbnfn  als  nothweudic:  erweist,  eine  schon  fertige  Privatbabn  zn  erwerben,  so  hat 

Kegierung  wegen  Ankauf«  dieser  Bahn,  vorbehaltlich  der  Zustimmung  des  Land- 

tags, iu  Verhandlungen  einzutreten. 

Art.  18.  Die  EÜBenbahnaalelbe  loU  nur  Beaablung  etwa  anaukaofeuder 

Ptifatbahnen  verwendet  werden. 

Art.  13.  Falls  sich  unter  den  geplanten  Linien  aolebe  befinden,  deren  Ban 

panz  oder  theilweise  sclion  der  Privatunternehmung  überlassen  ist,  so  i?t  entweder 

«i'c  l^anze,  von  einem  Privatunternehmer  bereits  g-phante  Strecke  anzukaiiten.  oder 

«  sind  iweckmiirsige  Vereinbarungen  über  deren  Voiiendnng  mit  dem  l'rivatunter- 

Mbacr  an  treffen,  und  awar  vor  Beginn  des  Baues  durch  den  Staat 

Art  14.  Wenn  ein  Privatnntemebmer  aich  nm  den  Ban  einer  der  geplanten 

I'inien,  bevor  dieser  begonnen  iit,  bewerben  sollte,  so  kann  diese  Erlanbnifs,  vor« 

bebaltlich  der  Zustiinmnnc:  des  Landtags,  ertheUt  werden, 
Archiv  tQr  £iaenbahiiwe>on.    üjUi.  i| 
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4.  Kapitel.    Ei  senbahnrftth. 

Art.  15.    Die  Regierung  hat  in  ioigendeu  ADgelegenbeiten  zunächst  eine  gui- 
aohtliehe  Aearsemng:  des  BiseBbahnratlu  einsnlioleii: 

1.  Die  Reihenfolge,  in  der  die  Arbeiten  in  Angriff  zu  nehmen  sind. 

2.  Die  Betrüge  der  nach  Art.  l(i  aut/.uüehiiiendeu  Anleihen. 

Art.  lö.   Kiue  kaiserliche  Yerordmmg  wird  über  die  Bildung  des  Eisenbahn- 

ratlii  Beatimmung  treffen.') 

*)  Vgl.  S.  131  tlieses  Heftes. 
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Büclierschau. 

Besprechungen. 

Kr9oig,  Fv  n^-uieningsiath.  Mitglied  der  kdnigücheu  Eiseubahndirektion 

in  Breslau.  Die  Verwaltung  der  preufsi sehen  Staats- 

ei sei)  i):ihiieii.  Zweiter,  besonderer  Theil.  BreslAU  1892.  Wilh. 

GottL  Korii. 

Hit  der  vorliegenden  Schrift  bat  die  Barstellimg  der  Verwaltung  der 

pron&isebea  StaatseiBenbabnen,  deren  erster  Theil  im  Jahrgang  1891 S.  761  (T. 

dieser  Zeitschrift  besprochen  worden  ist,  ihren  Absclilais  gefunden.  Be- 

zweckte der  erste  Theil,  einen  tJeberblick  fiber  den  gesammten  Organismus 

dieser  Verwaltung  und  ihre  mannigfaltigen  Aafgaben  zu  gewähren,  so  ist 

der  zweite  der  eingehenden  DarsteUung  dieser  Aufgaben  und  der  Art  ihrer 

Losung  gewidmet    Der  hergebrachten  Eintheilung  der  gesammten  Ver* 

waltnng  in  die  allgemeine,  die  Bahn-  und  die  Transportverwaltung  folgend, 

betrachtet  der  Verfssser  den  Inhalt  eines  jeden  dieser  Verwaltungszweige 

im  einzelnen,  die  in  dieser  Beziehung  bestehenden  Verwaltungseinrichtungen 

und  die  Grundsätze,  welche  die  betheiligten  Organe  bei  Ausübung  ihrer 

Funktionen  zu  beobachten  haben.    Unter  der  atigemeinen  Verwaltung 

kommt  zunächst  die  gesummte  Finanzwirthschaft  der  Staatseisenbahnen 

auf  der  Grundlage  der  allgemeinen  FinanzverwaJtung  des  Staates  sowohl 

nach  ihrer  materiellen,  als  auch  nach  ihrer  formellen  Seite  zur  Darstellung. 

Das  gesammte  £tatswesen  der  Staatseisenbahnverwaltung,  insbesondere 

die  Anordnung,  die  Anüstellnng  und  Ausführung  des  Etats,  das  Kassen- 

und  Rechnungswesen  und  die  Finanzkontroi e  werden  hier  in  eingehendster 

Weise  erörtert.    Hieran  schliefsen  sich  die  dem  sächlichen  (Real-)  Bedarf 

und  dem  Pt  rsoiialbedarf  gewidmeten  Abschnitte.  Der  erstere  betrachtet  die 

Art  «Im-  Beschaffung  des  Reaibedarfs  durch  Vergebung  von  Lieferungen 

Und  Leuituugen  (Verdingungswesen)  und  durch  eigene  Herstellung,  femer 

die  Verwaltung  der  Materialien,  Bestände  und  Inveutarien  nebst  der  er- 

forderlichen Biichföhrung.    Der  zweite  behandelt  die  verschiedenen  Eate- 

gorieo  der  Beamten,  ihre  Annahme,  Ausbildung  und  Anstellung,  die  Ordnung 

11* 
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ihrer  Bezfige,  ihr  Aufnicken  in  höhere  Stellen  und  die  Beendigung  des 

Beamtenverhaltnisses,  ebenso  anch  nach  denselben  Gesichtsponkten  die 

Verhältnisse  der  Arbeiter  und  der  im  Eisenbahndiensto  beschAftigten  Frauen, 

und  endlieh  die  für  Beamte  und  fflr  Arbeiter  bestehenden  Wohlfisdirtt^ 

einricbtnngen,  insbesondere  auch  die  Kranken-,  UnfaU-,  Alters-  und  Invaliden- 

versiehemng.  Die  zweite  Abtheilung,  welche  die  fiahnverwaltung  betrilR. 

beschränkt  sich  auf  die  Verwaltung  und  Unterhaltung  des  Grundeigenthums 

des  Bahnuntemehmens  and  zwar  nicht  nur  desjenigen,  welches  dem  Eisen- 

bahnbetriebe dient|  sondern  auch  der  f&r  den  Eisenbahnbetrieb  entbehr* 

liehen  sog.  Dispositionsländereien.  Hier  wird  namentlich  die  Feststellung  der 

Grenzen  des  Bahneigenthums,  die  Ordnung  und  Kontrole  des  Bahnunter- 

haltungs-  und  Bahnbewachungsdienstes,  die  Ausübung  der  Bahnpolizei,  die 

Behandlung  der  Dienstwohnungen  und  Dienstländi  i  rini  und  endlich  die 

Uebertragung  von  Grundcigcnthum  zwischen  versehicdenen  Verwaltung^- 

zweigen  erörtert.  Die  dritte  Al>theilung,  welche  die  Ti-ansportverwaltuiii: 
zum  Gegenstande  hat,  zerfiillt  wieder  in  zwei  Abschnitte.  Der  erste,  de« 

Verkehrsdienst  betretTonde,  schildert  die  Abfertigung  und  die  Beförderung 

d(»r  Personen,  des  Gepäcks  und  der  Güter  sowohl  im  allgemeinen,  als  auch 

für  besondere  Arten,  für  die.  wie  für  Militärpersonen  und  Güter,  besondere 

Einrichtungen  bestehen.  Die  Darstellung  erstreckt  sich  auf  alle  Einrich- 

tungen, weiche  diesem  Verkehr  gewidmet  sind,  insbesondere  auch  auf  die 

damit  zusammenhängende  Buchführung  und  Kontmlt^,  und  ebenso  auf 

alle  aus  diesem  Dit  nstzweige  sich  ergebeiidoi)  Beziehungen,  sowohl  die 

Beziehungen  der  Ei>  nlialDiv«  !  waitung  zum  Publikum,  als  auch  zu  andero 

Verwaltungen,  die  bei  der  Beförderung  betheiligt  sind.  In  letzterer 

Beziehung  werden  namentlich  die  für  die  Instradirang  der  (iüter  malV- 

gebenden  Grundsätze  und  die  Abrechnuns:en  zwischen  den  betheiligtcii 

Verwaltungen  erörti  it.  l>er  zweite  Abschnitt  ist  dem  Betriebsdienste 

gewidmet.  Die  für  die  Aufstellung  der  Fahrpläne  in  Betracht  kommenden 

Gesichtspunkt«  die  Behandlung  und  Ausführung  der  Fahrpläne  und  die 

Verwaltung  der  Betriebsmittel,  insbesondere  die  Kegeluug  der  Wageii- 

i)enutzuns  im  Staatsbahnvcrbande.  wie  im  Vereins-  und  im  internationalen 

Verkehr,  die  Einstellung  von  Privatwagen  kommen  hier  zur  Darstellung. 

Eine  kurze  Uebersicht  über  den  Dienst  der  Werkstätten,  denen  die 

Unterhaltung  der  Betriebsmittel  obliegt,  bildet  <len  Schlufs  der  Schrift. 

In  einem  Anhang  sind  Schemas  des  Etats  für  Neubauten  der  Staat.s- 

verwaltung.  des  Staatshaushalt.setats.  soweit  er  die  allgemeine  Vorwaltun^ 

der  l'ii.senbahnangelegeüheiten  betrifl't.  des  Sp-'/inlofats  d<^r  Staalseisen- 
bahnen.  des  Etats  der  für  Kechnung  des  Staats  verwalteten  Eisenbahnen, 

des  Werkstättenetats  und  der  Etats  der  Gasanstalten  als  Anlagen  bei- 

gefügt 
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Nieht  nur  der  sehr  reicbe  Inhalt  der  Schrift,  sondern  auch  die  Art 

der  DarateUung  lassen  erkennen,  dafs  der  Verünsser  das  Gebiet  der  ge^ 

sammten  Staatseisenbahnverwaltong  in  ganz  hervorragendem  Mafse  be- 

hemefat,  und  mit  den  Verwaltnngseinrichtongen  und  Yerwaltangsgrond- 

Mwn  bis  ins  einzelne  vertraut  ist.  Der  Leser  ericennt  bald,  dafs  der 

Vciftsser  den  Stoff  nicht  mQbsam  aus  den  Reglements,  Erlassen  und 

tonstigen  Materialien  zusammentragt,  und  daraus  ein  Bild  zu  gestalten 

iQcbt,  sondern  vielmehr  im  wesentlichen  das  Bild,  das  er  bis  ins 

einzslne  in  sich  trftgt,  wiedergiebt.  Wo  es  nicht  vorzugsweise  der  Klai^ 

legnng  von  Begriffen  gilt,  hat  deshalb  die  Darstellung  h&ufig  den  Charakter 

der  Schilderung,  die  sich  aber  nicht  auf  die  VorfQhrung  der  bestehenden 

Einrichtungen  und  Grundsfttze  beschrSokt,  sondern  sie  durch  ZurfickfQhrung 

«nf  ihren  Grund  und  Zweck  auch  zum  Verstfindnisse  des  Lesers  bringt 

Nicht  leicht  ist  fftr  denjenigen,  welcher  die  Verwaltung  der  Eisen- 

bahnen systematisch  bearbeiten  will,  die  Entschliefsnng  über  das  Mafs 

des  vorzufahrenden  Stoffes.  Eine  zur  ersten  Unterweisung  auf  diesem 

Gebiete  bestimmte  Bearbeitung  vrird  sich  zweckmftfsig  auf  eine  thunlichst 

klare  und  durchsichtige  Erfirtemng  des  Inhalts  und  der  Bedeutung  der 

Fuiktionen  eines  jeden  Dienstzweiges,  ihres  Znsammenhanges  mit  anderen 

and  der  Art  ihrer  Ausübung  im  allgemeinen  beschränken,  dagegen  ein 

sUzQ  tiefes  Eindringen  in  das  Detail  vermeiden.  Eine  zum  praktischen 

Gebrauche  des  Fachmannes  bestimmte  Darstellung  kann  sich  selbstredend 

des  Emgehens  auf  die  Einzelheiten  nicht  entschlagen.  Der  Ver&sser  be- 

abftfchtigt  offenbar,  beiden  Zwecken  zu  entsprechen,  und  hat  deshalb  zum 

Theil  einen  Mittelweg  beschritten,  wozu  ihn  wohl  auch  der  Umstand  bestimmt 

bat,  dafs  es  bisher  an  Bearbeitungen  der  ersten  und  der  zweiten  Art  noch 

glQzlich  gefehlt  hat.  Um  zugleich  den  praktisdien  Gebrauch  zu  er^ 

möglichen,  sind  vielfach  die  Quellen  und  sonstige  Belegstellen  angegeben. 

In  irizelnen  Tbellen  ist  die  LOsung  der  Aufgabe,  wie  sie  der  Verfasser 

•ich  gestellt  hat,  auch  völlig  gelangen.  In  erster  Linie  gilt  dies  von  der 

^  r  tollung  der  Finanzwirthschaft  der  Staatseisenbahnen.  Auf  finanzwissen- 

ftcliaftlicher  Grundlage  und,  soweit  erforderlich,  unter  Betrachtung  der 

historischen  Entwicklung  werden  liier  in  zweckmAfsiger  und  übersichtlicher 

Anordnung  die  GrundbegrilTe  des  £tatswesens  und  die  für  die  Aufstellung 

and  Ansföhrnng  des  ̂ ^tautseisenbahnetats  mafsgelienden  Grundsätze  in 

Warer  und  anschaulicher  Weise  erörtert,  sodafs  der  Leser  ein  Gesanimt- 

bild  erhält,  welches  ihn  befiUiigt,  sich  auch  in  allen  Einzelheiten  dieses 

Verwaltungszweiges  ohne  weiteres  zurechtzutinden.  A\u-]\  dürfte  in  der 

Bemessung  des  zu  berücksichtigenden  Stoffes  hier  »las  Kithtige  getroffen 

Stto.  Die  Darstellung  zieht  nur  dir  Details  in  den  Kreh  ihrer  Betrach- 

tung, die  Mr  das  Verstftndnifs  dieser  Materie  von  Bedeutung  sind. 
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Aach  der  fibrige  Inhalt  der  Schrift  läfst  die  erwünschte  Klarheit  der 

Darstellung  nicht  vermiesen.  Bei  einzelnen  Abschnitten  kann  Zweifel 

darfiber  entstehen,  ob  in  der  Berficksichtigung  des  Details  das  richtige  Mafs 

eingehalten  worden  ist.  Bs  wfirde  sich  meines  Erachtens  z.  B.  empfohlen 

haben,  die  Verhältnisse  der  Beamten  weniger  ansffihrlich  zu  behandeh), 

die  Ausftbnng  der  Bahnpolizei  und  Yerfolgang  der  bahnpolizeilichen  Ueber- 

tretnngen  ganz  nnberficksicbtigt  zu  lassen.  Es  wäre  vielleicht  anch,  ins- 

besondere bei  der  Darstellung  des  Yerkehrsdienstes,  eine  andere,  das 

Wesen  und  die  Bedeutung  der  grundlegenden  Einrichtungen  noch  schärfer 

kennzeichnende  und  das  Wesentliche  vom  Unwesentlichen  deutlicher 

scheidende  Systematisirnng  mOglich  gewesen,  welche  jedenfalls  dem  Be- 

stimmnngszwecke  der  Schrift  als  Mittel  zur  ersten  Unterweisung  auf 

diesem  Gebiete  zu  gute  kommen  wfirde.  Man  mufs  sich  aber  bescheiden, 

dafs  eine  erstmalige  Bearbeitung  dieses  so  grofsen  und  einer  systematischen 

Behandlung  gegenflber  so  sprOden  Steifes  nicht  allen  Wfinschen  entsprechen 

konnte.  Jedenfalls  gereicht  es  dem  Verfasser  zum  grofsen  Verdienste,  dafs 

er  sich  dieser  schwierigen  Aufgabe  unterzogen  und  eine  Arbeit  geliefert 

hat,  welche  dem  auf  diesem  Gebiete  noch  Unbekannten  als  ein  sicherer 

Führer,  dem  Fachmann  aber  da,  wo  er  dessen  bedarf,  als  gewissenhafter 

Rathgeber  dienen  kann.  (7. 

Sohriften  der  Zentralstelle  für  Arbeiter- Wohlfahrtseinrirhtungen.  No.  1. 

Die  Verbesserung  der  Wohnungen.  Berlin,  1892.  Carl 

Heymann. 

Die  „Zentralstelle  für  Arbciter-Wohlfahrtseinrichtungen'*  (Berlin  W., 

Königin-Augustastrafse  35),  welche  im  Jahre  1891  von  einer  Anzahl 

gemeinnütziger  Vereine  als  gemeinsames  Organ  ins  Leben  gerufen  ist.  liat 

nach  ihren  Statuten  die  Aufgabe,  das  Material  über  bestehende  Wobl- 

fahrtseinrichtungen  zu  .sammeln  und  zu  ordnen,  darüber  zunächst  den 

Ix'theiligten  Vereinen,  aber  auch,  soweit  es  Zeit  und  Mittel  gestatten, 

Nichtbetheiiigten  Auskunft  zu  ertbeilen  und  über  benierkenswerthe  Er- 

scheinungen auf  dem  gedachten  Gebiete  nii  die  Zeitschriften  der  bethei- 

ligteii  Vereine  und  an  andere  Blätter,  welche  sich  zu  diesem  Zwecke  anir 

Verfügung  stellen,  Mittheilung  ergehen  zu  lassen. 

In  Erfüllung  dieser  Aufgabe  veröffentlicht  sie  die  iu  dieses  Gebiet 

eiiisrlilagenden  Mittheilungen  allmonatlich  unter  der  Bezeichnung  „Wohl- 

fahrtskorrespondenz'\  welche  letztere  auch  von  den  der  Vereinigung  nicht 

angehörenden  gemeinnützigen  Vereinen,  sowie  von  öffentlichen  Korporationen 

und  ßeliörden  und  von  Leitern  öffentlicher  Betriebe  im  Wege  des  Abonne- 

ments bezogen  werden  kann. 

Digitized  by  Google 



BfteliBncbui. 

167 

Anfserdem  Teranstaltet  sie  von  Zeit  zn  Zeit  Konferenzen,  in  welchen 

SadiverstftDdige  und  Persönliehkeiten,  denen  es  gelangen  ist,  in  nach- 

ahmenswerther  Weise  für  die  anbemittelten  Volksklassen  zu  sorgen,  Über 

ihre  Erfahrangen  berichten  and  Erörterungen  Uber  vorher  angemeldete, 

die  Wohlfahrt  der  arbeitenden  Klasse  berührende  Fragen  stattfinden  sollen. 

Die  erste  derartige  Konferenz  hat  in  Berlin  am  25.  nnd  26.  April  1892 

anter  lebhafter  Betheiligang  der  dabei  interessirten  Kreise  stattgefanden. 

Gegenstand  der  Berathangen  war  die  Verbesserung  der  Wohnungen  und 

die  zweckmäfsige  Verwendung  der  Sonntags-  und  Feierzeit. 

Gleichzeitig  mit  der  Konferenz  ist  von  der  Zentralstelle  eine  Aus- 

stellong  von  Modellen,  Pliuien,  Druckschriften  und  sonstigen  Gegenständen 

veranstaltet  worden,  welche  sich  auf  die  zur  Erörterung  gestellten  Fragen 

beziehen. 

In  der  vorlieicmiden  Schrift  wird  das  Brgebnifs  der  Berichte  und 

Verhandlungen  über  die  erstgenannte  Frage  der  OeflFentlichkeit  ubergeben. 

Von  den  fünf  Abschnitten,  in  welche  das  Werk  eingetheilt  ist,  handelt 

der  erste  rnn  der  Färsorge  der  Arbeitgeber  für  die  Wohnungen  ihrer 

Arbeiter,  der  zweite  von  der  Mitwirkung  der  Arbeitnehmer  bei  der  Lösung 

der  Wolimingsfrage.  Der  dritte  entwickelt  die  allgemeinen  Grundsätze 

für  den  Bau  und  die  Einrichtung  von  Arbeiterwohnungen.  In  dem  vierten 

ist  der  Bericht  über  den  ersten  Verhandlungstag  und  in  dem  fünften  der 

Bericht  über  die  Au.sstellung  von  Plänen  von  Arbeiterwohnungen  enthalten. 

Den  einzelnen  Abschnitten  sind  zahlreiche  Abbildungen  beigefügt. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dafs  sich  über  die  Art  und  Weise 

und  die  Mittel,  durch  welche  eine  so  wichtige  Aufgal)e,  wie  es  die  Ver- 

besserong  der  Wohnungsverhältnisse  der  unteren  Volksklassen  ist,  ihrer 

Lösnng  entgegenzufahren  ist,  keine  allgemein  gültigen  Regeln  aufstellen 

lassen. 

Verschiedene  Wege  können  zum  Ziele  führen  und  werden  auch  oft 

bedingt  durch  die  Verschiedenheit  der  örtlichen  Verhältnisse,  der  persön- 

lichen Beziehungen  zwischen  Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern,  ihrer 

Wünsche  und  Interessen,  der  Vermögenslage  der  einzelnen  Unternehmungen 
und  andere  Umstände. 

Die  Schrift  liefert  denn  auch  ein  anschauliches,  interessantes  und 

ertreuliches  Bild  von  der  Mannigfaltigkeit  dessen,  was  auf  diesem  Gebiete 

geleistet  ist. 

Bald  ist  es  der  Arbeitgeber,  welcher  aus  eigenen  Mitteln  Wohnungen 

herstellt  und  sie  seinen  Arbeitern  unentgeltlich  oder  zu  billiueni  Mieths- 

zins  überläfst.  oder  welcher  den  Bau  eigener  Häuser  seitt;ns  der  Arbeiter 

diirrh  die  Hergäbe  von  Grund  und  Boden,  durch  zinsfreie  Darlehne  und 

durch  Bauprämien  unterstützt.   Bald  sind  es  Genossenschaften  aus  Per- 
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sdnlichkeiten  von  gemeinnfltziger  GeBinmuig  oder  aus  deo  Arbeitern  selbst 

oder  ans  beiden  Elementen  gebildet,  welche  mit  dem  Ban  gesmider  und 

billiger  Wohnungen  vorgehen.  Unter  den  vielen  in  dem  Werke  angeführten 

Beispielen  wollen  wir  hier  nur  auf  einzelne  der  bemerkenswertbesten  Ein- 

riebtungenf  insbesondere  auf  die  Arbeiterkolonien  der  preufeischen  Berg-, 

Hfltten-  und  Salinenverwaltuiig,  der  deutschen  Marineverwaltung  in  Fried- 

riehsort,  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltnng  in  Leinhansen,  sowie 

auf  die  von  Krupp  in  Essen,  von  der  Prefshefe-  und  Spiritusfabrik  in 

Delft  und  von  dem  Spar-  und  Bauverein  in  Hannover  gescUafl'enen  Ein- 
richtungen verweisen. 

Die  Leitung  der  Konferenz  hat  in  richtiger  Würdigung  dieses  Ge- 

.sichtspunktos  in  dem  aufi?estellten  Pro[j;rainrn  es  nicht  als  eine  Aufgabe 

der  VcrhaiMliüiifit'ii  Itczficlinet,  iiiier  die  Lösnng  der  Frage  Besehlüsso 

herbei /u führen  und  hehlimmte  Vorschläge  zu  forniuliren.  sondern  sieh 

darauf  beschrankt,  das,  was  in  dieser  Beziehung  gt  soIk^Ih  u  ist,  den  Be- 

f heiligten  so  vollstiindiij  nls  möglich  vor  Augen  zu  fübreii.  die  verschie- 

denen Mittel  und  \Veg»\  weldi»^  sich  für  (iie  Förderung  der  Sache  bieten, 

zu  erörtern,  die  Anschauungen  zu  klären  und  neue  Anregungen  zu  geben. 

Dies  ist  durch  die  Verhandlungen  in  reichem  Mafse  geschehen,  und 

es  darf  unbedenklich  anerkannt  werden,  dafs  die  Veranstalter  und  Leiter 

der  Konferenz  und  die  einzelnen  Berichterstatter,  welche  sich  ihrer  Auf- 

gabe mit  offenl)arer  Liebe  zur  Sache,  mit  Sorgfalt  und  Sachkunde  untere 

zogen  haben,  sich  ein  grofscs  Verdienst  um  die  Forderung  dieser  wichtigen 

Angelegenheit  erworben  haben.  MOge  das  Werk  recht  viele  Leser  finden 

und  in  den  weitesten  Kreisen  anregend  und  fruchtbringend  wirken. 0-ek. 

Wilhelm,  Dr.  Julius.  F  räch  tp ort o.  Ein  Vorschlag,  die  bei  dem  Posi- 

verkehr  üblichen  Grundsätze  der  Gebühren bemessuug  auf  alle 

Transportleistungen  auszudehnen.  Wien  1892.  Leopold  Weiis. 

Perrot,  Hertzka,  Engel  haben  ihren  Meister  gefunden,  neben  welchem 

sie  wie  Waisenknaben  dastehen,  und  dieser  Heister  heifst  Dr.  Julius 

Wilhelm«  Wenn  die  erstgenannten  Vertreter  des  Zonentarifs  in  ihren 

Vorschlftgen  mit  einer  gewissen  Zaghaftigkeit  auf  ihr  engeres  Vaterland, 

Hertzka  und  Engel  gar  auf  den  Personentarif  sich  beschränkten  und  auf 

die  bestehenden  Verhältnisse  gewisse  Rücksichten  nahmen,  so  hült  .sich 

Herr  Dr.  Wilhelm  mit  solchen  Kleinigkeiten  nicht  auf,  sondern  mit  einem 

durch  Sachkenntnifs  nirgends  getrübten  Enthusiasmus  reforrairt  er  alles, 

Postbefürderung,  Eisenbahugüter-  und  rersononbeförderung,  Geldverkehr 

und  dies  alles  gleich  für  die  ganz**  zivilisirte  Welt.  Das  Ganze  heifst 

Frachtporto.   „Die  Idee  des  Frachtportos  liegt  gleichsam  in  der  Luft;  ich 
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bin  nur  das  zuföllige  Werkzeug,  (les-sen  sich  dieselbe  luMlinit,  um  (iurch- 

zudringen.  nachdem  alle  VorbedinE^nnccfn  zu  deren  Heulisirung  vorhanden 

siod/*  sajjt  der  Verfasser  f)esclieid«'ii''r\\ eise  S.  8.  Er  geht  iiatiiriich 

b«>i  seinen  Austuhrunijon  von  der  Kowiaiid  liiirschen  Postreforni  ans  und 

r-  forniirf  zunächst  den  Postpacketverkehr,  für  welchen  er  folgendes  Welt- 

postporto empfiehlt: 

Lokalzone     Deatschl&ud— Oesterreichi  Welt 

bis  zu  2ö(>  gr  3  Rr.  5  Kr.  5  Kr. 

1  feg  ö  „  10  „  20  „ 

^  16  „  30  „  60  „ 

10  „  20  „  40  „  80  „ 

20  „  26  „  50  „  lÜO  „ 

30  „  30  „  m  120  „ 

100  „  100  „  2ÜU  „  400  „ 

DaoD  kommt  er  zum  FersoneDverkebr.  „Mein  Vorschlag  geht  nun  dahin, 

den  Gepickverkehr  der  Post  za  fiberlassen  und  den  Personenverkehr  unter 

Aufhebung  sämmtlicber  heate  noch  bestehenden  Begünstigungen  ebenso 

wie  des  SchneUzugszuschlages  etwa  in  folgender  Weise  zn  erleichteni/^ 
Zonen m.  Kl. IL  Kl. I.  Kl. 

bis  15  km 10  Kr. SO  Kr. 40  Kr. 

n    40  ̂  

20  „ 
40  „ 80  „ 

n   100  „ 

40  „ 

80  „ 160  „ 

«  aoo  „ 

60  „ 120  „ 

240 

«  400  „ 

80  „ 

160 

320  „ 

aber  400 
100  „ 

200  „ 

400 

I)a>  ist  ;ihor  keineswegs  das  Ideal  von  Herrn  Dr.  Wilhelm,  sojidern  „nur 

eiut:  Etapf>e  auf  dem  Weg  /um  Persouenpnrto  d.  h.  einer  Taritirung  der 

Personenbeförderung  in  äliulieher  VVtisi'.  wie  heute  Briefe  oder  nach 

meinem  Vorschlage  die  Postpackete  taxirt  werden." 

Bezüglicli  der  (iiiterbefdrderung,  welclie  er  njiii/  dei  i'dst  uberweisen 

will,  unterscheidet  der  Verfasser  ein  Gewichtsporto  mit  schneller  Be- 

förderung in  Postzügen  (Zuge,  welche  nur  die  Post  befördern)  und  den 

für  den  Fostpacketverkehr  vorgeschlagenen  Sätzen,  ferner  Sammelfracht 

für  Güter,  welche  weniger  schnell  als  vielmehr  billig  befördert  sein  wollen, 

und  Waggonfracbt.   für  beide  will  er  berechnen 

Sammelfracht  fOr  100  kg        1  Waggon 

bis  zu  40  km  15  Kr.  10  Fl. 

41—100  „  30  „  2Ü  „ 

101—200  „  4o  „  80  „ 

201-400  „  60  „  40  „ 

Aber  400  76  „  60  „ 
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,)Die  Tarife  gelten  von  Postamt  zu  Postamt.  Die  Post  hätte  mit  den 

Bahnen  zu  verhandeln,  um  bei  den  billigen  Tarifen  ihr  Auslangen  zu 

finden;  es  w&re  Sache  der  Post,  die  Anlage  der  notfa wendigen  abkürzenden 

Bahnlinien  and  Kanäle  zn  veranlassen,  technische  Fortschritte  anszuDfltzen, 

um  ilarch  Verzehnfaehung  des  Verkehrs  nicht  nur  auszukommen,  sondern 

zu  verdienen."  Aber  damit  hat  die  arme  Post  noch  nicht  ̂ enug.  Sie 

soll  auch  noch  als  Cleai  llJ^  liouse  dienen  und  die  von  ihr  beförderten 

Waaren  belehnen.  ..Alh'  Wauien  können  durrh  (iulsehrift  auf  dem  Konto 

des  AhsendeTN  und  Lastsrhrift  auf  dem  Ktnit»»  des  Kmplänges  bezahlt 

werden:  solche  VVuareu  werden  durch  die  l'ost  bis  zu  einer  gewissen 

Höhe  belehnt." 

„Die  Folgen  der  TurifherabseTzung  wären  Steigern nu  des  Verkehrs, 

des  Arbeit<lolines.  des  Xationaleinknnimens  und  Verbilliguim  d»  r  H;iu[)t- 

konsuinaiiiki'lt   s<»lbst   unter  der  V<>raussetzu:iu    dals  der  Staat  bei  der 

Post  anfänglich  darauf  zahlen  niiilstt\  würde  er  durch  direkte  und  indirekte 

Steuern  reichlich  Ersatz   finden.  *   Herr  Dr.  Wilhelm  ist  natürlich  auch 

extremer  Freihändler,  Schutzzölle  sind  ihm  ein  Greuel.    Dauebeu  aber  ist 

er  sehr  für  Steigerung  der  Arbeitslöhne  und  erhofft  hiervon  die  segen.*?- 

reichsten  Folgen.   „HGhere  Arbeitslöhne  st(dgem  die  Kreditfähigkeit  des 

Staates,  in  welchem  sie  gezahlt  werden.   So  haben  die  englischen  Arbeiter 

einen   grofsen    Theil   des  englischen  Nationalvermögens   durch  Strike 

erzengt;  ohne  die  hohen  Arbeitslöhne  wäre  die  englische  Staatsschuld  eine 

dräckende  und  England  wäre  nicht  der  Gläubiger  der  ganzen  Welt 

geworden.  Was  beweist  aber  dies  alles?  Dafs  dazu,  um  in  einigen  Jahr- 

zehnten ebenso  reich  zn  sein,  wie  England  heute  ist  —  England  wird  bis 

dahin  noch  viel  reicher  sein  —  nichts  gehOrt,  wie  die  Herbeiführung  ähnlicher 

Produktionsbedingungen  nnd  der  feste  Wille  der  Arbeiter,  besser  leben 

zu  wollen."  £s  ist  bemerkenswerth,  wie  deutlich  auch  bei  diesem  Verkehrs* 

reformator  und  Vertreter  des  Zonentarifs  der  sozialistische  Zug  in  seinen 

Vorschlägen  und  Ansichten  hervortritt.  Ufr, 

Just,  W.,  preuls.  Regierungsrath.  Das  Reichsgesetz,  betreiFend  die 

Invaliditäts-  nnd  Altersversicherung,  vom  22.  Juni  1889.  Kebst  den 

Attsffihrungsbestimmungen  des  Reiches  und  der  grOfseren  Bundes- 

staaten.  Berlin  1892.   Sieraenroth  nnd  Worms. 

Der  durch  sein-  n  KdUimentar  /um  Gesetz,  betr.  die  Unfallversiche- 

ninsr  der  im  land-  und  lVn\stwirtli.s«  iiaftlichen  Betriebe  liesi  liiiftigten  !*er- 

sonen.  vurtheilhalt  l>i'kannte  Verfasser  hat  unter  voistehenilem  Titel  den 

zahlreii  hen.  /u  dem  Invalidität und  Aitersveisirlierungsge.st'tze  heraus- 

gegebeneu  kouimentureu  eiu  ucues  Werk  hinzugefügt.   In  einer  Einleitung 
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gieht  er  einen  kurzen  Ahrifs  der  Rntstehunff  der  sozialpolilis'  hen  Gesetze 

des  deutschen  Reiches  und  cinni  L'eberblick  ühor  das  Wcstti  und  die  Ein- 

richtung der  Invaiidiüits-  und  Altersversicherung.  Die  Anmerkungen  und 

Erläuterungen  der  einzelnen  Parasjraphen  des  Invalidität s-  und  Alters- 

versieheruna^sgesetzes  hissen  das  Bestrelien  erkennen,  die  Materialit  ii  des 

Gesetzes,  alle  Ausffihrungsvorschriften  im  Keiche,  in  Preufsen  und  in  den 

andern  grofsen  ßundesstaaten,  sowie  alle  bis  zam  Erseheinen  des  Buches 

ergangenen  Entscheidungen  des  Reiclisversicherangsarotes  und  der  Landes* 

veraichemngsämter  ausgiebig  zu  benutzen.  Ebenso  sind  die  bis  dahin 

erlassenen  zahlreichen  Verordnungen,  die  Bundesrathsbeschlüsse,  An- 

weisungen, Anleitungen,  generellen  Erlasse,  Kundschreiben  und  Bekannt- 

machimgen  sämmtlich  zumeist  im  Wortlaute  und  mit  den  ztigehorenden 

Kachweisnngen  und  Mustern  theils  in  einem  Anhange,  theils  in  einem 

Nachtrage  abgedruckt. 

FQr  die  Staats-Eisenbahnverwaltungen  bieten  die  Stellen  des  Buches 

besonderes  Interesse,  die  von  den  zur  selbstSndigen  DnrchfOhrung  der 

Invalidit&ts-  und  Altersversichenmg  zugelassenen  besonderen  Rassenein- 

lichtungen  handeln.  Wenngleich  der  Verfasser  mit  grolsero  Eifer  bestrebt 

gewesen  ist,  alle  Zweifelsfragen  aufzuklären,  so  mfissen  doch  einzelne 

Irrthümer  auffallen.    Nicht  zntreifend  ist  beispielsweise  in  der  Anmer- 

kaog  17  zu  §  5  des  Gesetzes  die  Bemerkung,  dafs  die  zugelassenen  Kassen- 

einricihtungen  erst  „nach  Ablauf  der  ersten  15  Jahre  nach  dem 

Inkrafttreten  des  Gesetzes  die  von  den  Versicherungsanstalten  fest- 

gesetzten Renten  mit  aufzubringen  haben,  wenn  der  Versicherte  bei  ihnen 

zeitweise  versichert  gewesen  ist,"     Diese  Mitbetheiligung  der  Kassenein- 

richtungen an  der  Bestreitung  der  Renten  ist  vielmehr  sofort  mit  dem 

Inkrafttreten  des  lnvalidität,s-  und  Altersversicherungsgesetzes  wirksam 

geworden.    Die  hier  vom  Verfasser  ansciieinend  i^enieinte  Vorschrift  des 

§  160  des  Gesetzes  hai  einen  anderen  Zweck,  nüinlirli  den.  dnfs  bei  der 

Vertheilnnt^  der  auf  die  Versiclierungsanstalten  enttaiienden  Uenten- 

beträfcc  auf  die  einzelnen  betheiligten  Anstalten  während  einer  üebergangs- 

zcit  auch  die  vor;;('setzlicbe  Beschäftigungszeit  des  Versicherten  m  t?ewissem 

Tnifans^e  mit  berücksichtigt  werden  soll.     Diese  Vorsdiritt  lindet  aber, 

wie  durch  den  Beschlnfs  des  Reichsversicherungsamts  vom  14.  Dezember  1891 

(Amtliche  Nachrichten,  Invalidität«-  und  Allers- Versicherung  1892.  S.  25) 

bestätigt  ist,  auf  die  zugelassenen  Kasseneinricbtungen  überhaupt  keine 

Anwendung.    Durch  diesen  Resclilufs  wird  übrigens  auch  die  Ansicht 

Boese's  und  von  Woedtke's  über  die  Bestreitung  der  Kenten,  wenn  nur 

eine  Versicherungsanstalt  oder  nur  eine  Kasseneinrichtung  betheih>t  ist, 

als  richtig  anerkannt;  während  Just  (Anm.      zu  §  160)  diese  Ansicht 

ftr  nicht  zutreffend  erachtet    Die  Bemerkungen  zu  §  27  des  Gesetzes 
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sind  nicht  gaoz  vollstfindig,  da  nicht  erwähnt  ist,  dafs  den  HitgUedero 

der  zugelassenen  Rasseneinrichtangen  auch  die  Vergünstigung  im  Eingange 

des  zweiten  Absatzes  des  §  22  zu  gnte  kommen  kann.  Die  vom  Höndes» 

rathe  gutgeheifsenen  Satzungen  f&r  die  Arbeiterpensionskasse  der  prenfei* 

sehen  Staatsbahnen  enthalten  beispielsweise  im  §  12  Abs.  2  eine  solche 

Anordnung.  Auch  die  Anmerkung  4  zu  §  90  des  Gesetzes,  wonach  die 

auf  Kraiikhuilszeiten  entlallinden  Hentenbeträge  sich  auf  die  betheiligten 

Versicherungsanstalt  in  und  die  Kasseueinrichtuiigeu  gleichmäfsig  ver- 

theilen, ist  nicht  zutreffend.  Bei  der  Renten ve rt heilung  werden  viel- 

mehr, wie  Bnsf^e  und  von  VVoedtke  (Anm.  4  zu  §  17  und  Anui.  ü  zu 

^  8'.))  rirhtii;  aiisfüliicn,  die  Krankheitszeiten  ülicrhanpt  nicht  weiter  be- 

rüfköiciitiut.  s(»ii(leni  die  (^esanimtrentenbetriiiio  nacli  MalsualM'  der  den 

Versicheniiigiiun.stalten  oder  Kasseneinrirlit uiigen  zugeflosse- 

nen Beil  ran ('  vertheilt,  weil  die  Deckung  der  Ktnitentheile  für  die  bei- 

tragsJoäeu  Kraukheitszeiteu  iu  der  Höhe  der  Beiträge  liegt.  //—/*. 

Hahn,  Jul.,  Landrichter.    Das  Krankenversicherungsgesetz  vom 

Siemenrotb  und  Worms.    Utdi.  4,^       geb.  5,'tO  ji. 

Zu  den  Büchern,  diu  ihr  Erscheinen  oder  ihre  I^euauÜage  der  am 

1.  Jannar  1893  in  Kraft  getretenen  Novelle  zutn  deutschen  Krankenw- 

sioherangsgesetze  verdanken,  gehört  auch  das  Handbuch  von  Hahn. 

Seine  Einleitung  besteht  aus  einer  kurzen  Darstellung  des  Inhalts 

und  der  Geschichte  des  Gesetzes  und  der  Novelle  und  aus  einer  etwas 

eingehenderen  Vorbemerkung  über  die  rechtliche  Katnr  der  Kranken- 

versicherung." DaTs  die  Einföhrnng  in  die  Krankenversicherung  so  kurz 

gehalten  ist,  gereicht  dem  Buche  nicht  zum  Vortheile  gegenüber  anderen 

Kommentaren,  namentlich  gegenüber  den  von  Woedtke*schen  Kommen- 

taren, die  nicht  nur  die  geschichtliche  Entwicklung  der  Krankenversiche- 

rung ausführlich  behandeln,  sondern  auch  einen  vollstftndigen  und  genauen 

Ueberblick  über  das  Wesen  und  den  Umfang  der  Krankenversicherung 

und  über  den  Inhalt  der  Gesetze  darbieten.  Bei  der  Schwierigkeit  der 

Materie  sind  solche  ausführliche  Darstellungen  kaum  zu  entbehren. 

Das  Krankenversicherungssesetz  ist  in  dem  Wortlaute  der  Bekannt* 

machung  des  Kei<  hskanzler.s  vom  10.  April  1892  mitgcthelit  und  paragraphen- 

weise in  zuniei>i  kiiapi)er.  stets  aber  lalslich  klarer  Form  unter  Benutzung 

der  Materialien  des  Gcscizcs  und  iianientlich  unter  vollständiger  Verar- 

beitung der  Jutlikatur,  der  allerdings  bei  der  Krankenversicherung  ein  weit 

engerer  Spielraum  als  bei  deu  übrigcu  sozialpolitischen  Gesetzen  gezogen 

in.  Juni 

lü.  Auj^U8t  1892. 
Mit  Einleitung  und  Kommentar.    Berlin  1892. 
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ist,  eriautt  lt.  Auf  die  Aendemnjfen,  die  diircli  dir  Novelle  ein  geführt 

sind,  ist  nieisiiim  auliiierksani  gemacht;  der  Gebraueli  den  Buchci;  wurde 

indessen  wesentlich  erleiohtert  sein,  wenn  die  Aendeninuen  aueh  äuiseilitdi 

durch  (leFi  Drurk  iintersrhieden  wären.  In  einem  Anhange  sind  der  Ab- 

schnitt B  (Krankenversicherung)  aus  dem  Unfall-  und  Kraukenversiche- 

rungsgesetze  für  land-  und  forstwirthschaftliche  Betriebe,  ferner  Auszüge 

ans  den  anderen  Reichs-Versicherungsgeseizen,  „soweit  sie  das  Yerk&ltQifs 

der  Krankenversicherung  zur  Unfall-,  Invaliditäts-  und  AltersversicheruDg 

betrefTeTi,"  uod  endlich  das  Gesetz  über  die  eingesehriebeneu  Hülfskassen 

in  der  Fassung  des  Gesetzes  vom  1.  Juni  1884  abgedruckt. 

Als  Vorschriften,  die  das  Verhältnifs  der  Kranken-,  zur  Unfall-, 

lavaliditäts-  und  AltersversiebeniDg  betreiFen,  sind  nar  die  Paragraphen 

angesehen,  die  sich  anf  den  Gegenstand  der  Versichemng  unmittelbar  be- 

ziehen, nicht  auch  die,  die  von  der  Ansffibnmg  der  Versiehemng  handelnden. 

So  sind  beispielsweise  von  dem  Invalidit&ts-  and  Altersversichernngsgesetze 

nnr  die  Forschriften  des  §  12  über  die  Erankenfürsorge  für  dauernd  Er- 

werbsnnfthige,  nicht  anch  die  Vorschriften  der  $$  18,  48, 76,  99,  112, 114, 

115  nnd  141  Qber  die  Erankheitsbescheinignngen,  Mitbetheilignng  der 

KaasesTorstftnde  an  der  Vorprüfung  der  Rentenansprüche,  an  der  Erhebung 

der  Beiträge,  an  Ansschnlswahlen,  Recfatshülfe  n.  s.  w.  mitgetheilt.  Anch 

im  übrigen  ist  den  Ansfühmngsvorschriften,  die  von  den  Zentralbehörden 

20  dem  Krankenversiehemngsgesetze  erlassen  sind,  weniger  Bedeutung 

beigelegt;  sie  werden  meistens  nur  gelegentlich  kurz  ihrem  Inhalte  nach 

erwähnt.  Die  vom  Bundesiathe  empfohlenen  Musterstatuten  für  Orts-  und 

Betriebskrankenkassen,  sowie  die  baudesräthlichen  Voisehriften  über  die 

Einrichtung  und  Führung  der  Kranken-,  Ausgabe-  und  liinnahniebüchcr  bei 

den  Krankenkassen,  über  die  iälirliciiou  Iveehiiungsübersiehten  u.  s.  w.  sind 

nicht  abgedruckt.  Dagegen  hat  Hahn  den  Zivil-  und  Strafreehtsfragen 

uad  den  Fragen  der  Zuständigkeit  hcsnndore  Sorgfalt  zugewendet.  Sein 

Kommentar  erweist  sich  gerade  in  dieser  Beziehung  besonders  zuverlässig 

und  wird  sich  dalu^r  namentlich  für  Kictitcr  und  Anwälte,  für  die  er  nach 

dem  Vorworte  übrigeuä  auch  iu  erster  Heike  beätimmt  zu  sein  scheint, 

gut  eignen.   //— /. 

Susemtbl,  A.  J.  Das  Eisenbahnbauwesen  für  Bahnmeister  und 

Bauaufseher  als  Anleitung  für  den  praktischen  Dienst  und  zur 

Vorbereitung  für  das  ßahnmeisterexamen.  Fünfte  west  ntlieh 

vermehrte  Auflage.  Nach  des  Verfassers  Todt-  weiter  bearbeitet 

und  herausgegeben  von  Ernst  Schubert,  königl.  preufsischem 

Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspektor,  Vorsteher  der  Eisenbahn- 

bauinspektion Sorau.   Wiesbaden.  1892.  J.  F.  Bergmann. 
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Daa  bei  der  Bespreehung  der  vierten  Auflage  im  Jalirgang  1886  des 

Ardiivs  S.  448  empfohlene  Bnch  liegt  nunmehr  schon  in  der  fünften  Auflage 

vor,  ein  lieredte.s  Zeugnifs.  dafs  das  Buch  einem  wirivlichen  Bedürfnifs 

entspriclii  un»!  .seine  Aufgabe  erfüllt.  Die  neue  Aullage  zeigt  in  mehr- 

facher Hinsicht  eine  Verbesserung  und  Vermehrung  des  Inhaltes  und  be- 

handelt den  Stoff  in  zwei  getrennten  Abtheilungen.  Die  erste  Al)theilung 

enthält  die  Eintheilung  der  Mar;>e.  Gewichte  und  Müuzeij.  Ua.^  tür  den 

bezeichneten  Leserkreis  Wissenswerthe  aus  der  Matbomatik.  den  Natur- 

wissensrbaften.  der  Mechanik.  dei-  FfldiiicrskuiKlc  Haunjaterialien-  nnd 

Baukoiistruktionslebn*.  XannMitiicli  «lic  Ahschnilti'  aus  der  .Mci-haiiik  und 

der  Feldmelskundp  haben  eine  Krweiteruiiti  erfahren,  und  zwar  der  erstere 

durch  erweiterte  Angaben  über  die  Berechnung  der  Balken  und  Vermehrung 

der  Beispiele,  der  letztere  durch  Beschreibung  der  Nivellirinstrumente  und 

des  Verfahrens  beim  Huheumessen.  In  dem  Abschnitte  über  Baukon- 

struktionslehre  sind  zweckmafsiger  Weise  einige  Angaben  über  Gas-  nnd 

Wasserleitongsanlagen  hinzugefügt  worden. 

Die  zweite  Abtbeilang  behandelt  den  Eisenbahnbau  uinl  die  Bahn- 

Unterhaltung  und  zwar,  nach  einer  kurzen  Geschichte  der  Eiseubalmen, 

die  Vorarbeiten,  den  Unterbau  des  Bahnkörpers,  die  Bettnng,  den  Ober- 

ban,  die  Weichen-  und  Gletsekreuzungen,  die  Drehscheiben,  Schiebebühnen, 

Anordnung  der  Stationen,  Nebenanlagen  anf  der  Strecke  und  schliefst  mit 

einem  Auszug  aus  den  Normen  für  die  Konstruktion  und  AusrGstuug  der 

Eisenbahnen  Deutschlands  vom  30.  November  1885.  Der  Inhalt  dieser 

Abtheilung  zeigt  eine  völlig  neue  Bearbeitung  des  Stoffes,  wobei,  wie  der 

Verfasser  im  Vorwort  angiebt,  das  Veraltete  fortgelassen  und  die  jetzt 

gebräuchlichen  Anordnungen  in  neu  geordneter  Weise  aufgenommen  sind. 

Namentlich  der  Abschnitt  fiber  den  Oberbau  ist  ausführlich  behandelt;  es 

werden  darin  die  in  den  elf  königlich  preufsiseheu  Eisenbahndirektions- 

bezirken vorkommenden  Oberbanarten,  sowie  diejenigen  der  baierischen, 

sächsischen,  württenibergischen,  badischen  Staatseisenbahnen,  der  Reichs- 

eisenbahnen, der  hessischen  Ludwigsbahn,  der  pfälzischen,  der  mecklen- 

burgischen Fricdricli-Frun/,-Kisenbahn.  der  oldenburgischen  Staatseisen- 

bahn, der  österreichischen  Staatseisenbahnen  und  der  osterreichischeo 

Nordvve>i!>iihii  dureh  iieseiueibimcr  \uu\  Abt)iklung  dargestellt. 

Bei  <ler  Besprechung  der  vierten  Autlaue  war  hier  der  Wunseh  aus- 

irf'>]»fMrii<'ii  worden.  <»s  niiM'htt'ii  in  leicht  fnr^liriifi-  ̂ \'eise  aueli  die  (Jrnud- 

.>al/<'  und  hauj>t>arlilirli>t<'ii  Knii^t riikl ionsurleii  dri-  Weiehensieherung  und 

Zentralweiehen-  und  Signulstellapparate  in  dii-xs  Hueh  aufirenommen 

werden.  Diesem  Wunsche  ist  zwar  in  der  neuen  Auila^e  nii  lif  entsprochen 

worden,  der  Verlasser  hat  aber  inzwischen  eine  diese  Aulagen  behandelnde 

besondere  Öchrift  „Die  Sicherangs  werke  im  Eisenbaimbetriebe'^  heraus- 
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gegeben  uud  tlieselln'  für  deii  i(lejcliou  Leserkreis  wie  <la.s  vorliruenfle 

Buch  bestimmt.  Bride  Bücher  tTniiii/eii  sich  s(>mit  und  bihlen  zu.saniifM"ii 

nicht  nur  ein  sehr  wcrthvülles  Bihluimsmatcrial  tür  die  Bahnmeister  und 

diejenigen,  die  sich  für  diese  Stellung  vorbereiten  wollen,  sondern  sind 

auch  beqaeme  Handbücher  für  höhere  Kisenbahntechniker.  J. 

Ueuhiugrer  v.  VValdeg^;;*s  Kalender  für  E isen  bah  iii  echniker. 
Keuhearbeitet  nnter  Mitwirkung  \ou  Fat-hgeno»en  von  A.  W.  Meyer, 

k()nii;liclieii  Kegierinii^sbaunieister  bei  der  könii;liclien  Eisenbahu- 

direktion  in  Hannover.    Wiesbaden.    1892.  J.  F.  Bergmann. 

Dieser  in  Eisenbahnkreisen  weitverbreitete  nnd  mit  Hedit  beliebte 

Kalender  liegt  in  der  zwanzigsten  Auflage  vor,  welche  sich  iu  der 

äolserea  Anordnung  und  im  wesentlichen  Inhalte  eng  an  die  vielfech  um- 

gearbeitete neunzehnte  Auflage  anschlie&t  Im  einzelnen  sind  die  ver- 

aelüedenen  Abschnitte  durch  zahlreiche,  den  inzwischen  eingetretenen 

Neuerungen  entsprechende  Zusfttze  ergfinzt  und  verbessert  worden.  So 

sind  in  der  Abtheilung:  «Gesetze  und  Normen''  die  vom  1.  Januar  1898 

giltigen  Vorschriften:  , Betriebsordnung  für  dio  Hanpteisenbahnen  Deutsch- 

hmds^  (an  Stelle  des  bisherigen  „Bahnpolizeireglements  f&r  die  Eisenhahnen 

Deutschlands**),  die  .,Kormen  för  den  Ban  nnd  die  Ausrüstung  und  der 

Haupteisenbahnen  Dentschlands**)«  ̂ i^^  Signalordnung  für  die  Eisen- 

bahnen Deutschlands"  aufgenommen  worden.  Der  Abschnitt  „Stations^ 

aolageu  für  Haupteisenbahnen"  ist  in  zweckmälsiger  Weise  neu  bearbeitet. 

Kalender  für  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Eultur-Ingenieure. 

Begründet  von  A.  Rheinhard.  Neubearbeitet  unter  Hitwirkung 

von  Fachgenossen  von  R.  Scheck,  kOnigl.  Wasserbauinspektor  in 

Breslau.   1893.   Wiesbaden.  J.  F.  Bergmann, 

Der  vorliegende  zwanzigste  Jalirsrang  dieses  Kahiiders  zeigt 

gegenüber  dem  vorhergehenden  keine  grülserc  Aeuderumr  T>ie  ein- 

zelnen Alischiiitte  sind  zeitentspreelu  iid  encänzt  und  verbes.verl.  Fort- 

g'l;i»eri  ist  die  Statistik  über  die  Eis(;nbahnen  und  Lokalbahnen,  als 

d<ii  Kähmen  des  Kalenders  übersehreit euil,  und  mangels  der  erforilerliclion 

l  iityrlasen  das  Verzeichnifs  der  Baubeamten.  In  letzterer  Hinsieht  wird 

au]  die  demnächst  erscheinende  „Rangliste  der  Baubeamten"  hingewiesen. 

Wünschenswerth  erscheint,  daXs^bei  einer  neuen  Auflage  in  dem  Abschnitte 

"Gesetze  und  Normen"  das  neue  Gesetz  vom  28,  Juii  18Ö2  über  Klein- 

bahnen und  Fnvatansehiufsbahnen  Aufnahme  findet. 
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Engelmanirs  Kalender  ffir  Eisenbahnbdamte  des  Deutschen 

Reichs  für  das  Jahr  1893.    Elfter  Jahrganjf.    Unter  RedakÜoo 

farliiiiaiiiiisclior,  aktiver  Knitte.  'I  Theile.  Berlin.  Verlag  und 

Eigentlmni  von  Julius  l:iui^eliiiaiiu,  Lütyowstr.  No.  07. 

AuHstattung  un<i  Inhalt  des  neuen  Jahrganixcs  j^ind  im  wesentlitheri 

unveriindert  geblieben.  Früher  gerügte  Mängel  haben  nur  zum  Theil 

Berücksichtigung  erfahren;  das  Reichsamt  für  die  Verwaltung  der  Reich.«;- 

cisenlmhnen  fehlt  wiederum  gänzlich,  obschou  in  früheren  Besprechungen 

wiederholt  auf  diese  Unterlassung  hingewiesen  wurde.  Ueberiiaapt  zeigt 

der  Adressentheil  noch  mannigfa^  lit»  Ungenauigkeiten :  so  ist  z.  B,  im 

inhaltsverzeiclmirs  des  Adrersbuchs  als  Vertreter  der  Reichsbahnen  und 

preufsischeD  Staatsbaluen  in  Mailand  noch  der  kaiserl.  Oberinspektor 

Trommer  aafgeführt«  w&hrend  diese  Stelle  längst  aufgehoben  ist.  Femer 

ist  in  einer  Anmerkung  zor  Geschäftsordnung  der  k.  preufsischen 

Eisenbahndirektionen  S.  104  gesagt^  dafs  bei  sämmtlichen  Eisenbahn* 

direktionen  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Direktion  zn  Frankfort  a./M. 

besondere  Dirigenten  für  die  erste  Abtheilung  bestehen,  während  doch  bei 

der  Direktion  zu  Altona  die  erste  Abtheilung  nicht  Ton  einem  besonderen 

Dirigenten,  sondern  vom  Präsidenten  geleitet  wird.  Auch  sonst  sind  schon 

längst  eingetretene  Aenderungen  der  Organisation  nicht  berficksichtigt,  wie 

z.  B.  die  bereits  im  Jahre  1883  getroffene  Bestimmung,  dafs  die 

persönlichen  Angelegenheiten  der  Beamten  und  Arbeiter  fortan  innerhalb 

der  ersten  Abtheilung  bearbeitet  werden  sollen.  Es  wäre  zu  wünschen, 

dafs  dergleichen  und  noch  andere  Ungenauigkeiten,  die  den  Werth  des 

sonst  verdienstvollen  Unternehmeus  beeinträchtigen,  in  d^r  Folge  beseitiist 

würden.  Im  ülniuen  ist  die  geschmackvolle  Ausstattung  und  Anordnung 

auzocrkeiiueii.  Die  von  Liebenow  bearbeitete  Eiseiiliahii-  und  Kuisekurte 

des  Dt'utst  hell  lieichs  bildet  auch  zu  dem  neuen  Jahrgänge  eine  will- 

kommene Beigabe.  M* 

Wippermann,  Dr.  Karl.  Deutscher  Gesehichtskalender.  Sachlich 

geordnete  Zusammenstellung  der  politisch  wichtigsten  Vorgänge 

im  In-  und  Auslande.   Leipzig.   Fr.  Wilh.  Grunow. 

Von  (lirx'Mi  \ nit n  lVIidiru,  üboraus  biciuchbaren  Hand-  und  iiiiltbueh 

zur  Kenntüiis  di  r  (J(  sc  kiekte  der  Gegenwart  sind,  seitdem  zuletzt  an 

dieser  Stelle  dtn  üb»  r  bprichtet  worden  ist  (Archiv  1S!H).  S.  iuy9  If.), 

4  wciton»  Bäiid»'  t'i-rlii.  nt'ii.  di*;  den  /»'i^i-uiim  von  Juli  IbTM)  bis  dnh'm 

1892  umfassen.  i)er  i'hiu  dt\s  Werkes  isi  unverändert  u(d)lielirn.  Alle  Er- 

eignisse von  Bedeutung  lur  das  politische  und  wirtbscluitt liehe  Leben  der 

Gegenwart  werden,  nach  sachlichen  Gesichtspunkten  geordnet  und  beleuchtet 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



Bticherichaa. 177 

TOD  den  (^flfentliehen  Heinangsftnrseningen  aller  Parteien,  Qberaiclitlich  zn- 

i^inen|?e8tpllt.  Der  Lener  erhftlt  «larnaf  h  ein  erschApfendes  Bild  von  dem, 

was  in  der  jüngsten  V(*r«?anfj;e?üieit  vorgekommen  int,  er  i«t  in  der  Lage 

tlie  dem  Gedächtnifs  «o  leicht  eritschwinden<leii  Vorgänge  zuriiek- 

zuriifen.  uii<l  er  lernt  aus  dem  Wippermanir.srlien  Kalender  erheldich  mehr, 

als  aus  den  Zeitungen,  weil  mit  grolser  ( Jltjektiv  ilal  die  Aii.sichti  i»  aller 

marsgebemlen  |)(»iitist  ht'ii  und  wii  t  liM  iiattürlien  i'ai  ttien  ül»er  daf^  Vorgefallene 
nel)en  einander  autuefülirt  werden.  Von  iM'sonderem  Wertlie  sind  auch 

(hV  zusammensedraniiten  SchildtTunum  tler  Parlament.sverhandhintien. 

Alle  besontlei  js  wi«  litiu'en  Frlvunden  und  Hedeji  werden  dahei  im  \\  ort  laut»' 

inil^if'thrilt.  Vor  iitinlirlicn  riiternehmungen  hat  der  Wiiipei-iniinn'sche 
Geschichtskalender  u.  a,  den  grolsen  Vorzug,  dafs  er  in  halbjährigen 

Zwischenräumen  erscheint,  .sodafs  der  Band,  in  dem  di*-  erste  Hillfte  des 

Jahres  geschildert  wird,  schon  im  November  1892  verr)fi'entiicht 
werden  koiiote.  Der  Kalender  kann  allen  nehör<len,  allen  Parlamentariern, 

allen  anderen  Personen,  die  im  öffentlichen  Lehen  stehen,  nur  angelegent- 

hchst  di»  ein  äufserst  sehätzenswerthes.  nie  im  Stiche  laasende.s  Le8e- 

luid  Narhifchlageboch  wiederholt  empfohlen  werden.  v.  d.  L, 

USBfiBSICHT 

der 

aenesten  Hftaptwerke  Uber  Biflenimhnweeeii  and  ans  verwandten 

OeMeten. 

Bobiflch,  Leitfädeo  für  deu  Selbstuuterricht  und  den  Unterricht  an  Eisenbahn- 

sdialttiit  mnfaneiid  die  Zweige  des  mittleren  StMUeieenlMdnidienstes.  No.  l. 

Dm  Etateweten.  BreiiUtt  ises.  M  liOO. 

Bikwr,  J.    Bericht  des  ?oin  österreichischen  Ingeniemr-  und  Arcbitekteoverelae 

eingesetzten  Komitees  zur  Aufstellnug  von  Typen  ffir  VValzeisen.   Wien  1S92. 

Bger,  I>r.  (>.   Pn-^  internationale  Uebereinkonimen  äber  den  EiBenbahnfrachtverkchr. 

H*»tt  1.    lU-rliii  IH9H.  .//  r),m>. 

ÜuwHU,  A.  (T«'8chiclitf  (It's  l'üstwesen«  vnii  liildhnr|fhHU->'  ii.  Hildburglmusen.  0,4n. 

Jacob,  C.  Der  Leiyzig-Kibekanul  unti  der  Weg  über  Torguu.  Torgau.  U/.  0,6<k 

Hellt,  P.    Der  internationale  Streit,  betr.  die  Eisenbahnlinie  Lorenco— Marqnis 

f.Delaffoa'BajV  Reebtigntachten.  Zürich  I89ii- 

ferl.   Die  Befonn  der  Peisonentorife  In  Rnfsland.  Denkschrift.  Peterabnrg 

Poschinger,  IL  V.   Die  wirthscliaftliclien  Verträge  Deutscldand».    T  Bd.    .//  H.OO. 

ßailroad  casos,  American  nud  F/iiglish;  a  <olIrrtion  ol  all  the  railroad  ca.tes  in  thc 

f^ouri^!  of  last  reäort  in  America  and  Km<l;iTi'l.    Nortliport,  N.-Y.  5 

itöll,  V.   Eifieubabnrecbtliche  GntHcheidungen  der  ütiterreicbischeu  und  ungarist  htiu 

Oerichte.   V.  Jahrgang  IHUI.  Wien.  Jl  4,00. 

Wtteattk,  JL  Gedanken  flher  die  Sicherheit  und  Oekonomie  des  Eisenbalinbetriehea. 

Wien,  Pest,  Leipiig  ih92. 

ArrliiT  fiir  Einmihnhtiwpscn. 
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AJlgeuieine  üuuzeitung.  Wien. 

Heft  12.  1892. 

Por  Moldanviadukt  bei  Cervena. 

AniialttH       poiiu  ei  cliauaiitteä.  PariR. 

Uktolu  r  IHl«. 

Abnque  de  1r  vitessf  (Vuu  iraiu  -iii  im  )irn(il  (lonu«'. 

Bulletin  <le  la  1  oiiiiiiiHHiuit  internationale  ilii  (Jougr^M  (leM  ctaeinino  <le  lei. 
Bruxelles. 

Se^lembei  uuii  Oklober  lü^J'Ji. 

La  röpartJtien  du  tnfic  d'im  r^sean.  Annexe  au  compl^ent  de  Texpoif  de 
la  queetion  de  In  relation  entre  la  voie  et  le  matöriel  ronlant.  Les  eheniM 

de  fer  dnns  les  pajB  nevfs. 

Novembor  und  Ueaeniber  1892. 

Docnments  offleiels  de  la  Oommiseton  internaCienale  du  eongri»  des  cbeinie« 

do  fer. 

Bnll<;tin  du  niiniaiere  de«  Iravaux  publice.  Paris. 
Juni 

MouveiiK  Iii  '{>'<  V()v,im  iii>  daiir«  le.-  iiiti*--  <\f  Titri*  peudaiit  les  aiiHrr»  l-Mw 

ä  1891.  MmmIc.  Hesultatfi  göu^raux  de  I  exjiioitation  des  cbeuiins  de  ter 

en  lfl89  et  1890.  Russie.  Bäsaltate  fr^n^ranz  de  l  exploitatien  des  cbonint 

de  fer  eu  1880.  Suisse.  R^ultate  de  rexploitation  des  chemins  de  fer 

fUnicnlaires  en  1887,  1888  et  1889.  Beigiqne.  Räenltat»  de  rexploitatieo 

des  chemins  de  fer  (Etat  et  i'orapagnies)  en  18H9  et  1A0I>.  Bolivie. 

Tnau^curation  du  premier  chemin  de  fer  bolivien. 

Central blatt  dei*  BHuyerwaltunji;:.  Kerlin. 

No.  44—52.    Vom  29.  Olttobpr  h]<  -Ji.  ht-zeinber  lsu2. 

''No.  44:t  l'er  Vprkelir  l.iui'loiis.  No.  iT^.  Knrtsclirittc  im  Hau  der  KisfU- 
hahniahrzence.  No.  4ti  48:)  Preisbewerbunji:  um  die  Gebäude  des  neuen 

Hauptpersoueubahubofs  in  Dresden.  (No.  4ii,  47  und  49a:)  PrUt'aag  and 
Unterhaltung  von  Weichen  und  Kreunungeu.  ̂ No.  ̂ 0  J^ic  neue  dentsolie 

Verkehrsordnuttg.  iNo.lila:  .Stofsverhindung  der  Breitfüfsschienen.  (No.  89:) 

Die  nerdamerikanischen  Eisenbahnen  in  tevhnischer  Besiehung. 

ÜvuUsclie  llAuautUi4£.  Berlin. 

No.  07—102.  Vom  3.  bis  21-  n.'Z.-mber  Hie'. 

Xo.  ',»7:;  Der  Wottbfwerb  für  Eiitwiirfe  /,u  dfin  iifn-n  Haiiptppr«<»neubiihii- 

bof  in  Dresden.    Nd.  7A\r  iteuen  Betriebs-  und  äi^jfuulorduuug  für  die 
Ri>!pilb«bi)pn  I'f  iits.  hlands. 

lieutitclie  \  et  krht  nijlulUr  und  ullMeiuoiue  deuUclii'  Kiseubahnjccituu^.  tierliu- 
München.  Loipzig. 

Xo.  43-51.    Vom  27.  Oktuber  hU  22.  Dezeuibor  1H1I_'. 

(No.  48:)  Zur  Frage  der  SonntagBrnhe  im  iSisenbabttdienste.  iNo.  44;)  lieber 

Freifahrteoheine.  (No.  4ö:)  Die  neuen  reichecresetelichen  Vorschriften  über 

die  BeOhigani;  von  Kiaeobabubetriebsbeamtcn  No.46— 48:  i  Die  preufsiacbr 

Thronrede  und  dii-  Eisenbahnen.  Xu.  41«:  l>ie  neue  deutsche  Verkehri«- 

orduunj;  Xo.  Weiteres  üb(  v  lif  S i  n iit ausruhe  im  Eisen bahudienstr. 

(No.  51:1  Das  interuatiunaie  KrachtUbereiukommeu. 
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L'Eeonomiwt«  tiHUVait».  Paris. 
Sq.  4(.  Tom  6.  NoTember  1692- 

Lei  cheanint  de  fer  m^tropolitains  et  la  circulatien  da&s  las  ipmatlea  viUes. 

XulM«i»p«itioe  Am  (Sisenbahnweten).  St.  Peterabiirg. 

No.  S7/a8  und  88-44.  1888. 

•  No.  27/:;8:)  Die  siebaischeu  Sebmaiapnrbabnen.  (No.  88—84:)  Ueber  die 

Bewährung  der  zurückwerfenden  Schneewehren  System  Rndnitzky  auf  der 

KoKltnv  -  Woronesch  -  Rostow  -  Eisenbahn  im  Winter  1891  92  I't  r  »  jjit'nie 

Oberbau,  .Syst(  in  Vo^^t.  (Nn  Sfi  36:^  l^^eb-Tsicht  der  in  Rurslaiid  für  den 

Anstanscli  <ier  (iüterwdi4t»  getroffeiuMi  Mulüiiahtueu.  Die  At^ndcruug  defs 

Kaiiukürper»  unter  dem  Eintiufs  de»  Druckes  der  Züge.  (No  37  Ueber 

die  Ragelmftl^igkeit  dei  Zngverkebia.  <No.  89-40:1  Die  Belevehtuug  der 

Zflge  mit  £laktrint8t.  (No.  41—49:)  Ueber  die  Begelrnftfaiglteit  der  Zug- 

beOrdernng.  Ueber  die  Yerbeaaeniiig  der  Lnft  in  den  Eiaenbabn-Peraonen- 

wagMi  (fortgesetzt  in  No.  43—44).  (No.  13  I  i  Tt  ber  die  Vorkehrangen 

der  Eisenbahnen  für  verstärkten  Verkehr.  Ein  Personenwagen  3.  Klasse. 

i\fr  ohne  Verminderung  der  Zahl  d^^r  T*läfz(  zum  Schlnfwacfen  nrngi^ewandeU 
ut  rden  kann    Unmittelbare  und  mittelbare  Vortheile  der  Eisenbahnen. 

fingineering.  Lüudou. 

Xo.  1839—1407.   Vom  21.  Oktober  bis  16.  Dezember  1892. 

(No.  1399:)  New  Sovth  Wales  Bailways.  American  rail  and  track.  (No.  14U0;) 

Tbe  new  aignalling  ayatem  and  alterationa  at  Waterloo  atation.  (No.  1401:) 

Bailwt^a  in  Qnaenaland.  (No.  1409—1408:)  Tbe  Briens  and  Botbbom  rack 

Railway.  (No.  1408:)  The  Indian  public  worka  deparunent.  (No.  1404t) 

Sleeping  cari»  No.  1406:'^  Bridges  on  tbe  Transandinc  Railway  (No.  l4(Jt>:) 
Thf*  new  cable  tramway  in  T.nndon.  (No.  1407:)  The  öt.  (iall  aud  C^ais 

niountaiü  r  nnl  Railway.  Bailway  u&punctttality. 

Kagineering  News.   New- York. 

X«.  48—51.   Vom  ll.  Oktober  bis  15.  Dezember  lö92. 

•.  No.43:.)  Ventilating  plant  at  the  Baltimore  &  Potomac  tuuuel,  Baltimore,  Md. 

Tbe  LanterbronnM-Hnnren  cable  ineline  Sailway,  Switserland.  (No.  48—44», 

48—60:)  The  engineering  eehoola  of  the  United  Statea.  (No.  43:'/  A  compa* 
riaon  of  weightK  of  English  and  Ameriean  lecomotivea.  Tbe  Barkley  oon- 

dait  .«Systems  for  electric  Railways.  Locomotives  of  the  worUl,  Distant 

Signals  and  fhr»  Fitrhhnrc  coUision.  The  tran-fpurtatioTi  u(  f^rtiat  ( ruwds. 

^No.  44 :>  'Vh''  usc  <»t  rrai  rion  engines  in  England.  Kxppriments  ou  the  ex- 
pausion  of  cuntiunou:«  rail».  The  Liverpool  overhead  Kailway.  A  model 

eletric  street  Railway  roadbed  and  andergronnd  wiring.  Comparative  uost 

of  eleetric  and  eable  Railwaya.  (No.  46:»  Standard  rail  head  tor  atreet 

Railwaya.  The  Philadelphia  &  Reading  R.  R.  ayatem.  A  perfeet  overhead 

conetraetion  for  electric  Railwaya.  (No  46:^  Convcyor  plant  at  tbe  coaling 

Station  at  New  Hnffnlü.  Mich.:  Chicago,  West  Michigan  Ry.  Transition 

riirvos  on  Strfpf  Hailway  lines.  No.  17:  i  TeN'i^raphs  and  Hailways  in 

<  bina.  Wurld  «  (.'oluiiibiHn  exposition:  passenirer  cars.  Hi-her  speed  of 

Railway  trains.  New  tra<k  for  the  Prusäiau  Statt*  Raiiways».  (No.  4,s:i 

Rapid  tranait  in  London.  Accideuts  tu  frcight  trains  partially  air  braked. 

Sone  reminiacenaea  of  early  Railway  engineering  in  New  England.  Speci- 

ffeationa  for  the  New  York  City  rapid  tranait  Railway.  The  Broadway 

18» 
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ünuiehiM  til«.  (No.  49;)  Tninihed  »t  N«w  Orleans,  La,  lUniois  Craint 

JEL  B.  The  detign  and  oonstraction  of  Snurliih  tractioii  engina«.  Soonornj 

in  fraight  car  Inbiieatian,  Smne  naw  ideai  in  locomotiTe  tendert.  (No.  sd:i 

Fast  ruD  of  the  Piiiladelphiu  «V:  Headitig  R.  B.  M&ih  i>**  ft.  long  aud  Cbar- 

chill  joints.  N.  Ä  W.  R.  R.  The  stertiii  engiii'  in  modern  civilizatioii. 

vStatistifs  i«h«iwin(i;  pru^rr*  s-^  mul  prospects  of  i»uilway  constnicfioTi  in  th<- 

far  Western  Statef?.  Undirrgruuail  wirine  on  electri»'  >tr*'<>t  Rsnlwavv  Hii{li 

Hpeedfl  ou  Rwilways.  iNo.  öl:}  Railway  constrnctiou  ja  A.-*mtic  l'urkey. 
The  Bri«iiB  and  Hotfahorti  rnck  Bailway.  The  Bailway  uiilea^e  of  tbe  worlit. 

Glaejer  8  Aitnaleii  füi-  U«\vei  In-,  und  Hau  wetten.    Bt  ritn. 

Heft     und  10.  Vom  1.  und  15.  Nuveiuljer 

Die  Zukunft  das  prenfsiaehen  Staataafaetthahn-  und  Staatshanweseiif  wd 
ihrer  höheren  Beamten. 

jAbrbnel  für  GMetsi^ebiiiuc«  Verwaltanic  niiii  Volkawirthaehaft  im  denlaahaa 

Reich.  Leipsig. 

Heft  4.  188S. 

Die  Brtrige  der  Eisenbahnen  und  der  Staatahaushalt. 

Baiaeaapi  (Dar  Inganianr).  Kiew. 

Heft  Oktobar  1898. 

ünteranchnngen  Aber  die  Arbeitsleistung  von  Dampfpumpen  Tersehieilancr 

Syatame  bai  den  rnssiscben  SUdwestbahnen.  Die  Kothwandifl^eit  etaer 

KrUndlichen  Durchsicht  der  russiachen  Eiaeubahnbetriebsvorsehriften.  I>ss 

Babnpolizeireglement  für  die  Eisenbahnen  Deutsehlaads. 

Halt  November  1892. 

Lecher  das  Kinschalteu  der  in  den  Eisenbabnsttgeu  befindlichen  Telegrapheu- 
a]i|iiirar<  in  die  Leitniigeo. 

Herr  Dezember 

Mittheilnn^en  aus  dem  mechanisciien  Laboratorinni  der  SüdweMthahuen 

für  l«89.  üeber  die  Mittel  «ur  künstlichen  Verlängerung  der  Dauer  der 
hVlaemen  Eisenbahnschwellen. 

Jahrbücher  für  Nationalökonomie  und  Statistik.  Jena. 

Haft  V.  1898. 

Das  t^Btantata  Conimerce**-Ga8ets  in  den  Vereinigtan  Staaten.  Uleieheodsr 

Tarschiedene  Tariftrung  von  Getreide  nnd  Mehl  im  deutschen  Bisenbshn- 
Tarkahr. 

•lonrnnl  of  tbe  Aaaoalatioii  of  Engineering  aociatiea.  Boston. 

Angnat  1898. 

The  whaal  reeord.  Boston  park  roads. 

September  1S98. 

The  Bailway  probiem  of  Chicago  in  relation  to  terminals,  rapid  transit, 
marine  commerce  and  related  iuteraata. 

Monltonr  dea  Intdrtta  mntdriela.  Brttaael. 

Ne.  911—101,  Vom      NoTembar  bis  18»  Daaember  1892. 

Lea  coDgria  intamational  das  chamina  de  fer.  ̂ No.  lOl:'  Lea  chemins  d« 

fer  de  la  Grande>Bratagne. 
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MoBitor«  delle  Mtraile  terrate.  Tarin. 

Ko.  40—61.  Vom  1.  Oktober  Ub  17.  Deseuber  1892. 

^No.  400  Appundl  solle  coDTensioni  del  1866.  La  cottrasione  delle  fer- 

rofie  complementari.  Prodotti  delle  ferrom.  (No.  41  :>  La  deAcienia  dei 

vagoni  ed  i  lamenti  del  commercio  di  (Teuuva.  Nu.  44:1  La  convenzione 

interiiazionale  di  Heriia  pel  trasporto  delie  iiitrci  -tilh  rinde  terrate.  La 

rifornia  delle  tarift'e  nelle  «strüde  ferrHle  ausiriacho  dello  Stato.  (Nn.  i7:i 

La  iralleria  del  (^remoliu.j  .xiilln  üiiea  (ieiiovfi-nvnda- AHti,  Prof^etto  di 

ritorma  dello  tariffe  per  viaggiaton  salla  Hituiie  (errate  russe  L'esercizin 
delle  ferroTie  eecoadarie.  (No.  48:)  (Iii  scaldini  airaeetato  di  soda  nelle 

Ferrovie  Fraaceei  del  Nord.  y^No.  49  :j  Bete  Sicula  1801—98.  Bete  Medi- 

teiranea  1801-98  Xo.  60:-  Le  ferrorie  deila  TnrvhiH  Asiatica.  (Nt.  51:) 

Bete  Sicvla,  eBereicio  1891—1802.  Bete  Nediterranea. 

Oesterrejchiaciie  Eiaenbahnaeitiuiic-  Wien. 

No.  44 — 5Jf.    Vom  30.  Oktober  bis  25.  Dezember  1h;i*2. 

(No.  44  Elektrisch*'  Eiserümliii  zwisrhcn  Wi»'ii  mi«i  r.iiduprut.  .No.  46:) 

nie  Vei  w  *-inluiijir  ilt's  pptrolt  imuiiofori-  im  i;i->'nli!iliii(lirn?«t»'.  ^No  4H:i  Dir 
Lokouiotivlabrik  dei  Luudou  aud  North  Western  Eiseubahn  in  Cr<Mve. 

•  No.  47:)  Elektrische  Lokomotiven.  No.  Uer  Gesetzentwurl,  betreffend 

die  FGrdenmg  dee  BieenbahnweBenB  alederer  Ordnviig  In  Btfbnen.  Eiten- 

babüTerkebr  im  Monat  September  1882  fNo.  49:)  Theorie  und  Frazie  den 

Eisenbahngleiaefl.  (No.  fiO:)  Ueber  dan  Sitzen  in  £ii<enbabuwiigen.  (No  51:) 

B<lnig8va]d's  neues  »chmiedeisernes  Kad  für  Eisenbahnfahrzeuge.  (No.  51 
nnd  52:  Das  nene  BetriebsroKlement  (No.  52:)  Ueber  hjdrauliscbe  Anlagen 

fflr  Ei«onbnhn7work*>. 

OrjfHii  für  die  Fortachritte  deti  Kivenbahnweiieaa.  Wieebaden. 

Heft  V.  iH'.e. 

BabnunterhHliuug  durch  HtiuiflunttirHUchaugeu.  Die  Lokomotiven  der  uord- 

Bmerikanischen  Eisoibahnen.  Di«  Üescbicbte  des  BisenbahngleisoB.  Ver- 

bessemnft  der  ScbienenstofsTerbindiing.  Knallsignal  Ar  anljfesehnittene 

Weieben.  Das  Weicben-  and  Signalstellwerk  mit  Sichernngsaalage  auf 

Bahnhof  Zfltfen  OstAeitei  der  niederlftndisclten  Staatseisenbahnon.  Probe- 

fahrtf-n  mit  dem  Drehgestell  wagen. 

Heft  VI.  m-d 

Rahnunteriiiiltuiig  dnreb  Hau|>tuntersuciaujg«i].  Die  tte.«<;hicht»^  'le«  Eispn- 

bahngleises.  Die  Lokomotiven  auf  der  Pariser  Weltausstellung  iti^y.  An- 

lage der  Ottteraehnppen  anf  den  Bahnhöfen.  Lnftdniekhammer  inm  B«- 

blaunern  der  Badreifen  nach  dem  Einsetsen  der  öprengringe.  tJeber  den 

Zwaek  des  Messens  der  Durchbiegung  eiserner  Brücken  in  regelmUfiiigen 

Zwischenräumen.  Amerikaniscbe  Tagesscbnell-  nnd  SchlafWagen. 

HaiJrvad  Gazette.  New  York 

No.  41.    Vom  n.  (Jktober 

Johnson  interlockin^  uiachnj«-  Irreifular  wear  ot  loeoniorive  drivini;  wli-ei 

lires.  New  ßroadstreet-Station-l'ennHylvania  Railroad.  The  Interstate  i'om- 

meree  Commission  vs.  the  Texas  A  Pacific.  Do  big  excursions  pay?  Sep- 

tember aceideate.  Some  dispnted  points  in  Bailroad  bridge  designing. 

Aeddent«  in  the  United  States  in  September.  Beeent  unai  paaienger  mo> 

rements.   äignaling  regulations  on  (German  Bailroadt.   Settlement  of  a 
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bank  OB  the  N«w  York,  New  Hagelt  &  Hartford  Denver  &  Bi«  GraDde 

•trike.  Intertocking  in  IlUnoii. 

Ko.  H  Ton  AB.  Oktober  im 

Eqnipmont  of  tbe  „Allejr"  Elevated  Broad,  Chicago.  Compound  locomotive. 
Chicago  SoutI)  »ide  rapid  transit  Kail  road.  Peco»  Hiver  bridge 

.Sonthern  Pacific  Hailroad.  The  long  and  short  liaiil  .  (Jiitrf>versy.  New 

Hamburg  Ä  West  Canil>ridt,'e.  Iii^tnu-tinn«  tu  tlu-  iiuui  whn  d<>v<  tht?  work. 

Transportation  in  Chicago  duriug  tiie  tledicHtiun  exe« eise».  Uiiio  extension 

Ol'  Norfolk  A  Western  Railroad.  The  new  Panama  canal.  Rapid  transit  in 
London.  Some  diapnted  pointa  in  Bailwaj  bridge  designing.  Judge  Bre- 

wer's  deciaion  on  tbe  fonrtb  section  of  the  Act  to  regnlate  commerce. 

No.  45.  Vom  4.  November  IB»J. 

Passenger  ear  •  -  Oreat  Western  Baiiway  of  England.  Tbe  new  rail  of  the 

State  Bailroadi  of  France.  Car  of  the  Liverpool  overhead  Bailroad.  Tht* 

value  ol  the  Standard  rml  il'nstrated.  Rapid  transit  in  London  and 
elsewhere.  The  Reading  in  New  England  Change»  in  equipnient  on  the 

Oreat  W^^stprn  Railway  of  England  for  changp  nf  <janere.  The  Railroadü: 

and  barbor  of  Chicago.  Baltimore  and  Hhio  impi ovemeiits  at  Harpcrs  Ferry. 

Tbe  development  of  paäsenger  movenieni.  indian  Kailroad  notes.  The 

relief  department  of  the  Baltimore  dt  Ohio.  Btectrie  vs.  steam  loeomotivee. 

äome  dispnted  points  in  Bailroad  bridge  designing.  The  loeomotive  and 

carriage  works  of  the  Great  Easteru  Bailwaj,  England. 

No.  46,  Vom  ll.  November  1886- 

fialdwln  eomponnd  looomotive  ior  the  world'a  fair.  The  positive  lock 
washer.   The  quick  action  brake  in  passenger  Service    Train  coUectors 

unprofitable.  Concerning  maintenance  of  way.  A  uiaintpuance  of  wrv 

qnestion.  i^afety  regn!ation«i  on  Swisa  Raürnrxd«  roiii]>iuutivt'  tef«tR  of 

Compound  and  simple  iocnmotivea,  Missouri  Kau^)a»  &  Texaf  Railway. 

No.  47.   Vom  18  November  IHtftJ. 

l'ojjpi  T  triid.'r  ot  loeomotive  for  Wabash  Kailroad  Riipiil  irausit  in  New 
Vork.  Suiue  remarkable  uuuclusions  about  Street  Railroad  niuiorh.  Kxcur- 

sion  tiekets  in  France  and  Oermany.  Tbe  coal  bosiness  of  the  Northwest. 

New  Tork  rapid  transit.  Snow  on  Bailroads.  The  fnel  anpply  for  Indian 

Bailroads.  The  United  States  timber  tests. 

No.  48.  Vom  ti5»  November  1898. 

Howe  tmss  draw  span  fraser  river  bridge,  llanadian  Paeilic  Bailwaj 

Turn  table  for  Howe  trui*«  bridge,  Canadian  Pacific  Railway.  The 

Brookti  Compound  loconiutive  The  Carsou  (inriranusi  air  tij^ht  c»r  -i  « <>r. 

Cnr  «hnps  of  tht"  Wheelinti  »'^  Lake  Erif-  Hailway  at  Toledo.  O.  A  ipmv 

lUMitluit  evHieiu  toi  elecinc  KailioHd."».  Itupr^vementf*  in  the  U  e»tiu^^hou^'e 

brake.  Heisler's  geared  tramway  lotumotive.  The  Dean  Compound  luco- 

motive.  Passenger  ratCM  tn  the  world*s  fbir.  Special  locks  for  Signals  near 
uroBS-overs.  Derailmentx  caused  by  M.  C.  B.  conplers  pnlling  ont  Hy- 

dranlic  power  for  Bailroad  terminale.  The  use  of  air  brakes  on  f^oight 

tr«in^.  Oliv*  ution  of  roadniastery«  association-  Disputed  points  in  Bail^ 

road  bridt^r  <k'sit"iiiug.  Th*"'  luniT-dii'trtnrf*  r-lectric  in-tiillati'ni  nt  Home. 

.Niuety-seveu  and  threetenth  miles  an  hour.   An  Argeutine  Bailroad  report. 



Bttchercohan. 

No.  49.  Vom  S.  Desember  1888 

dpragtte*Pi«U  eleetric  «levator.  Metropolitan  double-tobe  loeomotive  in- 

Jector.  Comminioner  Veaaej'«  deciiion.  Trafilic  assodation  not  prohibited 

by  th«  aiiti*trii«t  law,   Car  lighting  in  Cliicui,..  and  New  Yurk  Souu 

reasons  why  elevated  roads  are  necessiiry  in  Philadelphia.  Tlie  Yuniata 

!«b(.ps  lubricatinn.  Englisb  and  American  locomotives  Tntcrrontinental 

Kailroad  siirvey.  Discipline  ou  the  Chicago  Elevated.  Hailroad  mileaij^ß  nf 
the  World. 

Sit.  50    Vom  1>.  iH-zombiT  1h92. 

The  systi'm  of  steani  beatiug  traing  on  the  l'einisylvttnia  lines.  CrDshUcad 

for  cla«8  ,.t-Engine*-Waba8h  Railroad.  Jay  (tould.  The  eleventh  census 
and  the  Bailroada  of  the  world.  Electric  traction  on  Standard  Railroad». 

October  accideiite.  The  Chicago  &  South  aide,  How  to  elevate  the  engineering 

profeesion.  Notes  on  Engliah  Bailroads.  Train  acoidente  in  the  United 

States  in  October  Underground  wirini;  for  eleetric  Railroads.  Conrts  will 

not  force  witneases  to  auswer  the  Interstate  Commerce  Commission. 

No.  51.   Vom  16-  Dezember  189*2. 

Tri  posed  Elevated  Railroadfi  in  Philadelphi  a.  r»e.-»i>jn  «f  struitture  for  tlie 

t^iiak'M  riiy  Ktcvatfd  Railroad  Philnflt  tphia.  fiocomotivi'  cab,  Baltimore 

'»lii'i  Knill -111(1.  l'uttseuger  movement  mi  rh»;  Manhattan  systeni  by  hours. 
The  KailroadK  ot  the  United  States  Aud  the  world.  The  Fi«bt;r  combination 

joint.  Jndge  Oresham  on  section  li  of  the  Interstate  Coiuiuerce  Law.  A 

brake  for  high  speed  trains.  The  rear  collision  at  Greenville,  N.  J.  Is  a 

check  on  jnnction  car  reports  neeessaryV  Shop  notea,  Fort  Wayne  Shops 

of  the  PennsjWania.  Passenger  traflfic  in  great  cities.  Signalling  at 

Waterloo  Station,  London.  A  bill  to  legaiize  pooling  and  modify  penaltit 

Pnllmanii  flining  car  aervice  on  thp  I%'nii><ylvania  liiic?,  west  nf  rittsburijh. 
The  Vienna-Hn(la-P»»«tli  electrif  Hailron«!  Stjiie  Kaihoad  <  uiiimisi-iiK  rs 

rcp.>rtj>.  üuverniiient  Railroad  .HtatiKtics  t..r  jhuI.  .Sizes  and  tit.«  ot  bolr« 
and  nnt«. 

ibe  Kuilway  Kngineer.  London. 

N«.  Idl.   November  1892. 

Express  passeuger  eugüie  „Charles  Diuken»",  London  iuid  North  We.steru 
Railway.  Six  wbeels  eoitpled  tank  engines.  Ihewt  Bestem  Railway.  The 

design  and  eonatmction  of  Bailway  carriages  and  wagons.  Passenger  oar 

painting.  Qneeneland  Bailways.  Componnd  locomotives.  I0(i  ~  Ib.  steel 

rails;  Pennsylvania  R.  B.  La  Quayra  and  Onnicas  Railroad. 

No.  1S5.  Denember  1898. 

,,Ten  wheeied''  componnd  (V^auclain  .«  syatein  engine,  Proposed  fusion  of 
the  South  Kastern  and  London.  Chathaui  tS;  Dover  Railwayg.  Railway 

itccidpiif«  in  1«!ti.  ßngli^li  and  Aiiiprican  carriages.  Rnssian  Railroads, 

Raihviiy  structure?..  Failnre  of  chiüed  rast  iron  wheel«.  Feed  waters  and 

boil^  r  incrnstatious.  The  design  and  constructiou  ot  KaiUvay  carriage»  and 

wagone.  Tender  bogie  spring  Tbe  irregulär  wear  of  locomotive  driving 

wbee)  tyres.  Galewoodgoeds  yard,  Chicago,  M .,  and  St.  Paul  R.  R.  Bailway  car 

heating  by  steain.  Signalling  at  Waterloo  Station,  London  &  äonth  Western 

Railway. 
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The  RttUway  New».  London. 

No.  I9O9  bis  1.m   Vom  93.  Oktober  biK  äH.  No?embor  1899: 

(No.  1508:)  Western  Aiutralta  and  its  Bailway  poHcy.  An  American  Pre- 

sident OD  terminal  charges     fnterstate  Commerce  Commission;  tbron^ 

rate«  tn  Enrope.  (N 1505:^  Kailway  expense«:  wnßr<»f«  and  material«.  Rat?*; 

«»n  American  l-laüi n;t'l-.    Western  Ausfraim  and  its  Railways.     No.  l^w 

The  uew  Philadelphia  and  Readiug  deal. ,  Strength  of  Railway  earriage?». 

Türkish  Bailway»..   (No.  15080  Bailway  bills  for  1B93.   Euphrates  Valley 

Railway  ronte  to  Indla.  Tbe  canal  rates  inquiry. 

Jittvieta  Uiciii*l<igi«  H  iiitltt»iri»l.  Barcelona. 

Noveinliei-  18i»2. 

ResisteDcia  de  materiale». 

Kevuu  ^eiithale  dvn  uliemiii^  de  ler.  l'ariä. 
N«.  I.    Oktober  1^2 

Le  nouveaii  inatöriel  ii  voyaifeurs  des  chemiu^  de  terde  i'Etat  >uedüis.  Le» 
locomotires  autrichiemies.  La  voie  de  chemin  de  fer.  Les  cheiuin.«  de  fer 

de  rinde  an^laise  pour  Tannde  1890—1891. 

N«.  5.    Novembpr  ]h'.I'>. 

Fabricarii»n  des  ciiassis  de  glaces  des  voitur«*«  k  voyagriir<  KesultatB  dcf* 

eH8ai.s  de  traverses  nietalliques  du  type  Heindl  sur  la  ligjie  de  Vienne  » 

Cracovie.  B^sultata  obtenus  eu  1891  snr  les  rcseaux  de.n  six  Coinpagoie» 

principales  des  chemins  de  fer  fran^aja. 

i^chwfixei'iMche  BHiizeitiing.  Zürich 

No.  22— S3.  Vom  ̂   November  bis  3.  Deaember  1892. 

(No.  2S  und  38:)  Compound*SchnellKnglokomotiTe  der  Jnra>Simplonbahii. 

VerurdnungHbhttt  tU-n  k.  k.  HiiiuleNmini.Htet'iuuiM  für  EiNeiihahii**h  und  Srhilf* 
fabrt.  Wien. 

No.  liS— 14H.  Vom  27.  Oktober  bis  24.  Deaember  ih92. 

'No.  128  und  IM-)  Zusamnienstellnng  der  iiu  Mouat  September  ̂ Oktober) 

bei  den  Zttgen  mit  Personenbefttrdemuut  in  den  Endstationen  vorgekommen«! 

Verspfttangen.  i,No.  126  :>  Proviaions-  nnd  Unterattttsnngsinstitnt  fBr  Diener 

und  Arbeiter  der  Ssterreichisch-ungarischen  Stuatseisenbahnge^ellüchaft  in 

Jahre  1B91.  No.  li>7  nnd  13!»:)  Ki<«tinbahnverkehr  im  Monat  September 

(October)  1892  und  V  ij^leicb  der  Einnahmen  in  den  ersten  n^nn  zehn 

Monaten  1H92  mit  jenen  der  irleichen  Periode  isfU  iNo.  V>h:  Eisenbahn 

.latia-Jerusalrn:.  No.  12j;  Protokoll  über  die  am  U».  Oktober  1892  abge- 

haltene HitKuug  des  Staatseisenbabiirathi«.  ^No.  iai:t  Neue  Vorschriften  über 

die  Sicherheit  des  Schüfahrtsbetriebes  anf  dem  Bodensee.  (No.  132:;  Ans 

dem  Jahresbericht  des  Verwaltnngsrathes  der  Strade  ferrate  Heridionali 

in  Italien.  <No.  1S80  I>ie  Eisenbahnen  des  Okkupationsgebietes  im  Jabre  1891. 

N'i  i:J5  lS«i  '>''»terreicli?  Vornns«  hlag  fiir  Wasserbauten  18  Kl  Nn.  14!:) 
Au-  'I' r  ri^ifitt^ijheu  Türkei  ̂ Na  1  js  Entwicklung  des  fiitteubahnwesen»  in 

Au.Ntrulieu.   Projektirte  (Jatergrnndbahu  iu  New- York. 
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voif*  frrree.  Paris. 

Xo.  öi2— 5K0.    Vom  27.  Oktober  bis  •>>.  Dezemlx  i 

No.  522:»  B6ne-(^ueliiia  a  Tunis.  Le  rachai  liu  rtisertu  "hi  Midi  et  ses  con- 

«äquences.  (No.  522  -627:)  Le  Mätropolitaiu.  (No.  ü22'52H:>  Le  systäme 

da  bouebon.  (No.  68B:)  Guanties  dUnt^rets  et  eompte»  d'exploiUtioii  par> 

deUes.  L'aaifoniiisfttion  ei  1»  clMttfication  des  marehradiaea  de  petita 

vtteese,  (No.  Bfi4:)  Lee  garenties  d'int^iH  vi  bndget  d«  im  Le  B6ne- 

(rvelma  en  Timiaie.  (No.  585:)  La  r^forme  du  contröle.  Le  P.-L  -M.  et 

les  compagnies  secondaires.  Tiiorporation  des  lignes  de  TEore  (L\nH  le 

rf'<»pan  de  rOnnst  T.c?  ohliti.it ion«  des  chemins  de  fer  econoniiques. 

iNu.  ö2t>;)  Les  r»;cetti  s  de  j.Tiiii(lt:  viicsfe.  Les  chemius  de  Ter  hi  «Ga- 

rantie d'interet.  (Nu.  ö27v  Viette  et  le  ininititere  des  travaux  publics. 

i^tatistiqne  ̂ raphiqae.  La  r^oxgaiiUation  dv  contrftle.  (No.  588:)  Lee  trans' 

porta  de  la  (piene  en  1871.  Lea  lignes  en  conetruction.  Lea  aignaax  de 

diemina  de  fer.  Le  diaolfage  dea  Toitnres.  Lea  dötaia  de  la  petite  viteaae. 

(No.  529:)  Lea  r^sultatd  du  d«'greveinent  de  ia  grande  Ttteaae.  Rt^urgani- 

Nation  du  coutr5le  dea  cheroina  de  fer.  (No.  580:}  A  propoa  de«  chemins 

de  fer  algärien». 

VeUuwirthscIiafÜiehe  Wocheueclisift.  Wien. 

No.  «a— 16«.  Tom  B.-94  Noyember  1808. 

(No  468:)  Die  VVieuer  V^erkehrsanlagen  und  daa  Snbmissiouawesen.  Zum 
iietien  Kisenbahnbetriebsreglemeat.  (No.  464  und  4ti5:)  Da»  Budget  und  die 
ätaetaeiaenbabneo. 

Xypiaa-fc  Maaneiopcraa  ayreä  ca«6iii««u,  (Zeitaelivifl  dea  Hiniateriuma  der  Verkehre' 
aoatalten.)  St  Petersburg.  Niebtamtlicher  Tlieü. 

Hell  Jani— Juli— Avgnet  188S. 

Die  Vortbeile  dea  Baues  fester  Brftcken  mit  beweglichen  Oelfhungen  ttber 

die  groOni  Ströme  im  Zuge  der  sibirischen  Eisenbahn.  Unsere Schmatspur" 

bahnen.  Die  Brttclienverst&rknngen  auf  der  transkaukasischen  Bahn. 

^itachrlft  de«  Ostenwiclileehen  Ingeuienr-  nnd  Arehitekteii-Verelna.  Wien. 

No.  50  und  51.  Vom  9.~16.  Dezember  169g}. 

Das  Projekt  einer  elektrischen  Bahn,  fttr  den  SchnelWerkehr  awisehen  Wien 

and  Pest.  (No.  51:^  Ueber  die  Unterhaltungskosten  der  Eisenbahngleise  mit 

eisernen  Querachvellen. 

Zeitadirift  flir  Tranaportwenen  und  StrAfeenlinn.  Berlin. 

Xo.  •!  bis  88.  Yom  1.  Norember  bis  20.  Deaember  1898. 

(Nu.  31:)  üeber  die  Bau>  und  BetriebsTerhftltniase  der  J3ellevillefttrar!«en- 

«eilbahn  in  Paris  nnd  der  Norihernstrafaenaeilbahn  in  Edingburgb.  Appen- 

seller  Strafseneiaenbahn  mit  gemischtem  System,  combinirte  Adhftsion"  nn«1 

Zahnradbabu.  .  No.  :i2:)  Strafsenbahnen  ohne  Pl^rde.  Die  Entwicklung  de.n 

elektrischen  Eisenbahnbetriebes.  (No.  38:)  Unti'riidiHchc  StromanfiDniin- 

für  Strafsenbabueu  Ein  neues  Traiis])ortsystein  für  d'ii  IVr->o!ipn«i  hnell- 

verkehr  mit  aut"s?eliiiin;teii  iiml  mit   f'!ektrif«'h«'ni  Betrit:-!».  i)iiijt-kiii t 
für  die  Stadt  .MontreaL  Lükalbalui  mit  elfklrläcltuiii  Betriebe  von  Bad<>ii 

nach  VQalau.    vNo.  33   31:.    Elektri.^che  Bahnen  für  den  J^chuellverkehr. 
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BfleheiMhaii. 

(No.  34:)  Elektrische  ytralsenbRlin  in  Breitieu.  Die  Betriebsers^ebnisse  der 

Sekundärbahaen  in  Frankreich  im  Juure  18dl.  (No.  84,  36:)  Da:«  Becbt  der 

KlaiiiliilmtB  vad  Privatuu^lnfilialiBeB  nadi  dem  QM6te  rom  S8.  Juli  I80S> 

(No.  96t)  Zorn  Betrieb  elektiiieher  Bahnen.  StSrnngen  an  Strabenbalui- 

moteren.  Zar  Fttrdenuiff  des  Lokatbabnweeens  in  Oaliaien.  ̂ Ne.  860  Der 

elektrische  SchneepBog.  Die  Betriebsergebniise  der  ungarischen  Lolcal- 

bahnen  im  Jahre  1881.  Die  Betriebeergebniste  der  Lokalbahnen  ia 

Bajem  1881. 

ZttltMtaTift  für  Eiaenbftluien  und  Dampfliohiiliahrt  der  öeterreichlecb-nngnrineheii 
HonArehfe.  Wien. 

Ko.  di-fie.  Vom  8a  Oktober  bia  S&  Deiember  1688. 

(No.  44:)  Die  gemeinsanien  Dienstvoraehriften  der  Osterreiehiaoh-nngariacbea 

fiisenbahnen  ftr  den  Oütertransportdienst.  (No.  45:)  Der  neue  franzOaiaehe 

Gesetzentwurf,  womit  das  Gesetz  vom  11.  Juni  1880  für  die  Sekundärbahnea 

nnd  die  Trauibalineii  abgeändert  wird  iNo.  46  u.  51:)  Rechnting'sabschlüsse 

für  das  Jahr  Ib^l  (No.  46—470  Der  Voranschlag  der  üsterreichischeu 

btaatseisenbahnverwaltuug  lür  daä  Jahr  1893.  iNo.  47:)  istudieu  übi-r  die 

(^eataltong  des  Bmea  und  dea  Betri^N»  der  galiaia^en  Lokalbahnen  und 

deren  Bentabilitftt  (No.  4Bi)  üeber  daa  neue  Betriebsr^lenient.  Der  9tUX' 

reiehisch-nngariscbe  fiisenbabnTerkehr  im  Monat  September  188S.  iNo.  49 

bis  50:  Die  ungari.<<  Ik  ii  Lokalbahnen  im  Jahre  1891.  (No  61  :J  Per  "ster- 
reichisch-ungarische  Eisenbahnverkobr  im  Mouat  Oktober  1^92.  No.  68:) 

Die  Begolirungaarbeiten  beim  „eisernen  Thox"  an  der  outereu  Donaa. 

Zeltaehrift  für  StnnU-  und  Volknwlrtliaehalt  Wien  1889. 

No.  XLIV.  Vom  SO.  Oktober  1888. 

Ein  nenea  Eiaenbahnbetriebaregloment. 

No.  L.  Vom  IL  Deaember  1898. 

Fraebtporto. 

itoitnng  des  Voreilig  deutscher  Kisenbahnverwultun^eii.  Berlin. 

No.  85—101.    Vom  29.  Oktober  bis  24.  Dezember  1892. 

No.  85:  Zur  Ori^ftnisation  des  Lokalbabuweseir«  in  Oesterreich  (No.  h6.) 

Die  finanzielle  Sirhf^r.stelluiij»^  d«s  [.okalbahabaues  in  Oe«tf^rreirh  Fiitf^r- 

nationales  Eiseubahiilrachtrechi  'No.  87—89,  91,  93,  94:  Von  iJerliü  bi> 

Montevideo.  (No.  9(J:)  Der  elektrische  Uetrieb  auf  Vollbahnen.  (No.  95-  96:) 

Zum  nenen  Vereinsbetriebsreglement.  (No.  96:)  Zum  xnsammengesetaten 

Kilometeraonenstaffeltarlf  fttr  den  PersonenTerkehr.  vNo.  97:)  OrientirniiK 

der  Beisenden  in  den  Bahnhöfen.  t,No.  98:)  Die  nene  dentsehe  Verkehre» 

urdnuup:  und  das  neue  östcrrt'ichisfh-uiji^arische  Ei.senbalnibetriebsreglemcnt. 

(Nil.  :iO:  l'iitvvirklntiff  il<'s  (iiift  rverki  hrs  anf  «len  deutschen  Eisenbahnen. 
Zm  Kintiihruug  der  neuen  Vcrkehr.sortinnng.  (No.  100:)  Ueber  Kurv<in- 

wide» ütäude.  (No.  loi:)  Die  ße.schUi»He  der  vierten  Session  des  inter» 

nationalen  Eisenbahnkongressea 

tler»u.^«K' >'L'i>  in  AiiRmk«  d«tK5«ifncürn  MlainIrriuR»  der  Offvoiiicban  Arbviteti. 

Verla<  vo«  Julink  «prliic«r.  Berlin  fc,  -  l»rtt«k  fan  H.  8.  H^iwaBii,  BrrUn 
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statistische  Mittheilungen  über  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten 

Staaten  von  Amerika. 

Von 

Dr.  A.  V.  d.  i.eycn^  Geh.  Ober-Begierung«rath. 

l 

Durch  §  20  des  Bundesverkehrsj^e.setzes  vom  1.  Felniuir  1887  (Inter- 

!«tate  Commerce  Law)^)  wurde  dem  Buiidesverkelü>uuitc   in  Washingtou 

Ermäclifigung  ertheilt.  i;ili)li<  he  BiM'ichte  von  allen  seiner  Aufsicht 

mik-rworfenPin  gemeinen  Frachtfülii mi .  also  insln'snndt're  mich  den  Eisen- 

hahnen, ilbtT  ihre  iresammte  (Teschiiit>i:üliriiiiu  iiiul  deren  Ergelinissi-  ein- 

zufnrdeni.  Diese  Berichte  sollen  u.  a.  enthalten  das  von  <len  Eisenhahnen 

aussöge  heilt-  Aktionkapital,  dir  Art  und  Weise  scinei-  Anfhringuug,  die 

gezahlten  Dividenden,  die  etw;iiiii  n  Hückingen,  die  Anzahl  der  Aktionfire, 

fli'^  Schnld»'ii  und  die  dafür  zu  zahlenden  Zinsen,  Kosten  und  Werth  der 

Ki.senhahnaulagen  und  Betriehsmittel,  Anzahl  der  Eisenhahnbediensteten, 

'genaue  üebersichten  über  die  Ausgaben  und  die  Einnahmeu  sowie  der 

Unfälle  im  Eisenbahnbetrieb.  Der  Zweck  dieser  Bestimnmng  ist,  eine 

hraachhare  Eisenbahnstatistik  ftr  die  Vereinit;t«Mi  Staaten  zu  erhalten. 

Bei  der  grofsen  Vorliebe  der  amerikauischen  (xeschäftswelt  für  Zahlen, 

fnr  Statistiken,  sollte  es  befremden,  dafs  gerade  über  die  Eisenbahnen, 

diesen  in  den  Vereinigten  Staaten  so  besonders  wichtigen  GeschAflszweig, 

eine  meriftssige  Statistik  bis  znm  £rlaf8  des  Bundesverkehrsgesetses. 

slso  I&Qger,  als  in  d«a  ersten  sechzig  Jahren  des  Eisenbahnzeitalters,  fast 

fSßsa  fehlte.  Wer  über  die  Eisenbahnen  etwas  erfahren  wollte,  war  ange- 

Viesen  auf  deren  sehr  dürftige,  schwer  zn  habende  Jahresberichte,  die 

überdies  meist  nur  die  oberBflchliehsten  Zahlen  für  Beurtheiinng  der  finan- 

zieUen  Ergebnisse  des  Unternehmens  enthielten.  Anfserdem  gab  es  das 

Handbneh  von  Poor  Aber  die  Eisenbahnen,  Poor's  Railroad  Manual,  die 

Arbeit  eines  Privatmannes,  der  die  Berichte  der  Eisenbahnen  im  Aaszuge 

')  V«»gl.  Archiv  1686  S.  818. 
Arebiv  fBr  EbanbiüinwMiMi.  IBSH.  la 

uiyiiizcü  üy  Google 
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alijührlirh  ziisamnienstt  llt  und  unter  HeitTiuüii^  cijuT  iHiiffereii  oder  kürzeren 

Einleitung  veröflFentliiht.  Das  Poor'schr  llaiuiliui  li  luit  xmucii  Kut  wohl 

hauptsächlich  daher,  dals  «  s  bisher  das  einzi£re  Buch  war.  aus  dem  man 

sich  uher  dit*  Verhältnisse  der  Eisenhahn»  ii  iil)erhaui)t  unterrirhten 

konnte.  Das  l'uhlikum  sah  daher  über  seine  Män-el  hinweg,  die  nbrigen> 

in  der  amerikanischen  Fachpresse  oft  genusr  n-nii^t  sind.  l>ie  Angaben 

Pnnr's  sind  einmal  un  vollstan d  i  i;.  sie  h.'i  tihtt  ii  sodann  au.sschliefslich 

auf  den  Angaben  der  Eisenl>ahnt  n.  Der  Bearbeiu  i  war  anfsf^r  Stande, 

diese  Angjiben  nachzuprüfen,  er  niulste  sie  so  abdrucken,  wie  sie  ihm 

geliefert  wurden:  aber  er  hatte  auch  kein  Mittel,  die  säumigen  Eisen- 

bahnen, die  auf  eine  Veröffentlichung  ihrer  Betriebsergeboisse  in  dem 

Handbuch  keinen  Werth  legten,  zur  Einreichuiig  von  Berichten  aozohaiteD. 

Da/ II  kam,  dai's  mau  besonderen  Werth  auf  ein  recht  frühzeitiges  Er- 

sebeiueu  des  Budis  legte,  es  niufste  im  September  jeden  Jahres  heraus- 

kommen und  thuulichst  .schon  die  Ziihleu  für  die  am  30.  Juui  vorher  ab- 

gelaufenen Geschäftsjahre  der  £idenl)ahneo  enthalten.  Aus  dem  Titel 

glaubt  der  nicht  eingeweihte  Leser  sogar  entnehmen  zu  sollen,  dafs  e$ 

sich  auf  die  Statistik  des  Jahres  bezieht,  in  dem  es  veröffentlicht  wird, 

dafs  der  Poor  des  Jahres  1892  bereit«*  die  Eisenbahnverhftltnisse  dieses 

Jahres  behandle.  Die  mit  solchen  ftufseren  Umständen  verbundenen 

Mängel  konnte  Poor  nicht  abstellen;  aber  er  hätte  gleichwohl  eine  grOfsere 

Soi^gfalt  auf  die  Redaktion  der  Binloituugen  und  der  eigenen  Zuthaten  za 

der  Sammlung  verwenden  kOnnen.  Die  Zablengnippimngen  dieser  Ein- 

leitungen erweisen  sich  oft  bei  näherer  Prüfung  als  wenig  zuverlässig,  sie 

wimmelten  zuweilen  geradezu  von  Rechen-  und  Druckfehlem,  und  dabei 

wurden  sie  oft  ohne  alle  Kritik  zu  allerhand  Sehlufsfolgemngen  für  die 

Entwicklung  der  Eisenbahnen  verwerthet.  meist  zur  Verherrlichuug  de^ 

in  Amerika  herrschenden  reinen  Frivatbahnsystems. 

Wenn  man  sich  desungeachtet  in  den  Vereinigten  Staaten  .lalir/elinte 

laii^  mit  dem  Poor'schen  Werk  begnügte,  so  lag  dies  wohl  hauptsäehiieli 
daran,  dafs  man  nichts  Besseres  /ii  .  iieichen  wulste.  Im  Jahre  1881' 

machte  die  Heuieniuö^  ineines  Wissi  ii>  /um  t  i  >t.  n  Mab«  den  Versuch,  bei 

(leiegenheit  Uei  lies »»lk.ernii!7sanfnalniir.  >n'^.  Zeiisu>.  auch  die  Eisen- 

Ijahnzustände  Landes  kennen  zu  l'  ine'n.  Die  Eisenbahnen  wiiKlfts 

veruiilal-i.  iiIm  i  ihre  Verhältnisse  eingehende  Auskunft  an  die  Behörden 

711  <  rtlieil.  II  und  aus  ihren  Antwort<^ii  wurde  ein  Bericht  über  die  Eisen- 

bahnzu.stände  des  Jahres  1880  zusammengestellt.  Die  Ermittlungen  der 

Zensusbehörde  kamen  zu  tjaii/  aiu!'  reu  Ergebnissen  als  Poor.  Nicht  einmal 

die  Längen  der  Eisenbahnen,  die  Poor  für  die  Jahre  1871  bis  187i»  angab, 

stimmten  niit  denen  des  Zensus;  Poor  hatte  sie  auf  1— 20QO  Meilen  zu 

hoch  geschät/U.   Auläenlem  erfuhr  man  aus  dem  Zensus  zum  ersten  Male 
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etwas  Gewisses  über  die  —  ersehreckend  hohe  —  Zahl  der  Unfälle  auf 

den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten. 

Bei  den  Bostrehunffen,  durch  Erlafs  eines  Buniiesverkehmsresetzes  eine 

Besserung  d^r  Ei8eübahnzu*itände  in  den  Vereinigten  Staaten  anzubahnen, 

hatlr  man  von  Anfunp:  an  auch  ins  Auge  gefafst,  eine  hi-ssere.  für  prak- 

tixh"  /\V('('ke  benutzbare  Eisenbahnstatistik  zu  erhalten.  ()*•!•  oben  ange- 

führte §  20  des  Buiidesverkehrsgesetzes  überträgt  dem  Buiide.sverkehrs- 

amt  die  Befugnifs,  Materialien  für  eine  solche  von  den  Eisenbahnen  zu 

erfordern.  Als  selbstverständlich  war  dabei  vorauagesetzt,  dals  diese  Mate- 

rialien nicht  in  der  Kanzlei  des  Amts  begraben,  sondern  dafs  sie  benutzt 

wepfen  sollten,  einen  r^tatistischen  Bericht  über  die  Eisenbahnen  zu  er- 

statten. Ein  Jährlicher  Kechenschaftabehcht  &ber  die  Th&tigkeit  des  Amte 

var  ja  auch  im  §  21  des  Bundesverkehrsgesetzea  Torgesehen.  Wenn  ei? 

nelleiciit  anfänglieh  die  Absicht  gewesen  sein  mag,  den  atatiatiachen 

Bericht  mit  dem  allgemeinen  ReehenBchaftabericht  zn  vereinigen,  so  hat 

man  dieae  Absicht  bald  —  als  nnaosfOhrbar  —  aufgegeben.  Der  Rechen- 

aefaaftabericht  soll  zum  1.  Dezember  eines  jeden  Jahres  erstattet  werden. 

SelbstTeratftndlich  war  es  ein  Ding  der  Unmöglichkeit,  za  diesem  Zeit- 

pmikte  einen  statistisehen  Bericht  torznlegen,  znmal  es  noch  an  jeder 

Grundlage  för  einen  solchen  Mite.  Das  Amt  beschftftigte  sieh  also  zn- 

nftchat  damit,  solche  Grundlagen  za  schaffen,  d.  h.  die  Formalare  anf- 

znalallen  dir  Brstattong  der  Berichte  der  Eisenbahnen  nnd  die  sonstic^en 

Aeafaeriichkeiten  zu  regeln.  Hierzu  gehOrt  u.  A.  die  Feststellung  eines 

Abereinatimmenden  Gesehftftsjahrs.  Bei'  diesen  Vorarbeiten  wurden  die 
fiieenbafanen  hinzugezogen;  auch  berieth  darüber  das  Bundes  Verkehrsamt 

anfeiner  im  März  1889  in  Washington  abgehaltenen  Konferenz  zusammen 

mit  den  Veitiett'in  der  Eisenbahnaut.-^ichtshcliörden  der  Einzelstaaten. 

Man  verstündigte  sich  dabei  sowohl  übt  r  dns  (it  schäftsjahr  (den  Zeitraum 

^om  I.Juli  bis  30.  Juni),  als  auch  über  dit-  J^'()rtnMlar(\  Sehr  wesentlich 

wurden  diese  Arbeiten  dadurch  gefordert,  dals  ihi.s  BuiidesverkehrsaiuJ 

eine  eigene  statistische  Abtheilung  errichteti^  und  an  deren  Spitze  eine 

hervorragende  tüchtige  ̂ statistische  Kraft,  thii  Professor  au  der  Anu- 

Arbour  Universität.  Flenry  T.  Adaras,  btnel.'; 

Unter  der  Leitung  dieses  Fachmannes  hat  das  Bundesverkehrsanit 

jetzt  drei  Berichti'  über  die  Eisenhahn.statistik  in  den  Vereiiiiuferi 

Staaten  herausgegeben  unter  dem  litei:  First  (Second,  Third)  Annua) 

on  the  Statiatica  of  Kaiiways  in  the  United  States  to 

(be  Interatate  Commerce  Commiasion  for  the  year  ending  June  dCK 

'  Ver|^.  weitefe  Einaelheiten.ttber  diese  Vorginge  im  Archiv  f.  Ei8enbahnw6»en. 
180».  8.70^761.  80a  HOl. 
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1888  (1881),  IHHO).  Von  dem  dritten  Beri(;hte  über  das  Jahr  1889/1890 

war  im  Frülijahr  de.s  Jahres  I8i)*2  die  EinleitunÄ  veröffeutli<  ht  und  in 

einer  Anzahl  Vorabzüge  (Advaiice  Copies)  versandt  wurdeu.  Oer  vollständige 

Bericht  ist  mir  erst  zugegangen  im  NKvomber  1892. 

Die  Berichte  zerfallen  in  eine  hiinleitung.  enthaltend  ciiini  Iml- 

lautenden  Text  mit  den  Hauptergehnisspii  der  Statistik  iimi  sdiistigen 

Ausführungen,  und  die  statistischen  Tülu-Ilrn.  denen  kfiiie  KrläuteruugeD 

beigefügt  sind.    Ein  Index  erlridiiDt  «It-ii  Geliraucii  des  Werkes. 

Aufser  dem  in  dies<  ii  Hei  iditt  ii  autgespeieherten  statistischen  Mate- 

rini i«t  ein  snlrb»««;  weiter  tici  (ielegenheit  des  Zensus  von  181)0  gesammelt 

und  gleichfalls  unter  Anleitung  von  Professor  Adams  verarbeitet  worden. 

Dieses  bezieht  sich  auf  das  ganze  Jahrzehnt  von  1880  bis  1889.  Es  ist 

veröifentlicht  in  der  von  der  Zensusbehörde  herausgegebeueu  Zeitschrift 

((*en8tt8  Balletin),  in  der  aach  die  übrigen  Ergebnisse  der  grofsen  Volks- 

zfthlnnu;  nach  und  nach  bekannt  gemacht  werden.  Die  übliche  Gesammt- 

verotfentlichung  des  Zensus  i.st  meines  Wissens  noch  nicht  fertig  gestellt 

Im  Nachfolgenden  hoJI  zunä(rhst  einiges  aus  den  drei  Jahresberichteu 

des  Bunde.sverkehrsnmt.s  mitget heilt  werden.  Hieran  werden  sieh  die 

we.'ientlichsten  Zahlen  des»  Zen.sa8  des  Jahres  1890  anscbliefsen. 

II. 

Schon  eine  änfserMche  Betrachtang  der  drei  Bände  des  Bundes- 

Verkehrsamts  zeigt«  dafs  diese  grofse  Arbeit  ein  erster  Versuch  ist  Der 

Verfasser  weils  vielleicht  am  besten«  dafs  er  auf  den  ersten  Wurf  etwtf 

Vollkommenen  nicht  bieten  kann,  aber  er  ist  bemQht,  in  jedem  Jahre 

Besseres  za  leisten,  und  diese  Bemühungen  ̂ d  von  entschiedenem  Er- 

tolue  begleitet.  Der  zweite  Band  zeiut  gegenüber  dem  ersten,  imch  mehr 

ahi  1  der  dritte  gegenüber  dem  zweiten  einen  bedeutenden  Fort.*;chritt. 

\iu  h  dieser  Fortschi  itt  li  ilt  /luiin  L.st  uufserlich  in  die  Erscheinung. 

Band  I  hat  31XJ  Seitm,  Band  II  iV;6  Seiten.  Band  III  gar  Uh2  Seiten.  Der 

letzte  Band  ist  auch  zum  ersten  Maie  mit  eiiier  Üebersichtskarte  und 

Idldliehen  Darstellungen  ireschmückt.  Der  Hau]>tunterschi('d  tle»  dritten 

\oii  den  hcid.'ii  ersten  Hiimlfn  f)esl(dit  aber  darin ,  dafs  in  ibm  die  Eisen- 

bahnen der  Voreiiiii:t('ii  Stantt-n.  am  ̂ 30.  Juni  181^)*'  ein  Netz  von  .V.»?  Meilen 

•  >fb'r  2<»3  3i>l  Kilfmietern,  nieht  mehr  blofs  ein  jedes  Netz  für  sich  und 

auiserdem  alle  Bahnen  als  eine  eiiiheitliflie  Gesammtheit  betrachtet  werdeu. 

sondern  daneben  in  10  (Gruppen  eingetheilt  sind.  Bei  Bildung  dieser 

Gruppen  sind  in  erster  Linie  die  gc^ofjraphisclien  und  die  Verkehrsverhält- 

niisse  der  einzelnen  G«'biete  <ler  Yereinigteu  Staaten  berücksichtigt.  Die 

Eisenbahn  Verhältnisse  der  einzelnen  (iruppen  lassen  sich  daher  betrachten 

unter  gleichzeitiger  Rücksichtnahme  auf  die  Bodenverhältnisse,  den  Verkehr, 
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die  Ha!iilt  l>-  UHU  < i<  \\>trlu'tiiiitiKk<4t  der  von  ilmen  durchzogenen  Geliieto. 

Aaf:<erdeai  .>ind  hei  der  (iruppenbildunef  tiiunluh.st  die  Konkurrenzverhält- 

nisse der  einzelnen  Bahnen  in  Betrarht  j^ezügeii  und  es  ist  darauf  Bedacht 

genommen,  dafs  die  Grenzen  der  Eisenbahnnetze  ino^^iiehsi  mit  den  Greti/on 

der  Gruppen  zusamnienfalien.  Bei  einem  (iehiete  von  der  Onifse  der 

WHniateTr  Staaten,  bei  der  p'waltiijen  Ver.x  hiedenheit  der  uuliieren  un<i 

<ier  Verkehr.sverhiiltnisse.  ja  der  ircsuininteii  wirthschattliehcn  I.aije  in  den 

verschiedenen  Gegenden,  ist.  um  ein  einigermafsen  zutreft'eudes  Bihi  von 
den  Wirkungen  und  den  Leistungen  der  Eisenbahnen  zu  gewinnen,  eine 

^khe  Gliederung  unbedingt  nothwendig;  aus  den  statistischen  Zahlen  für 

das  pnze  Land  lassen  sich  kaum  Schlüsse  für  ein  einzelnes  Gebiet  ziehen. 

Wenn  beispielsweise  von  dpu  Einnahmen  und  den  Ausgaben  der  Eisen» 

bahoeu  für  die  englische  Meile  die  Rede  ist.  so  läfst  sich  daraus  nichts 

schlicfseu  über  die  Berechtigung  oder  Nichtberechtigung  der  Höhe  gewisser 

£iäeabahntanfe.  £$  liegt  aaf  der  Hand,  dafs  diese  Tarife  in  den  hoch- 

eotwickelten,  gewerbth&tigen  östlichen  Staaten  mit  ihrem  dichten,  leb- 

hafleD  Verkehr  von  Haasenerzeugnissen  niedriger  sein  müssen,  als  in  den 

mittleren,  geschweige  denn  den  Staaten  des  fernen  Westens,  und  es  wäre 

m  ebenso  unbilliges  Verlangen,  wenn  die  Bevölkerung  der  westlichen 

Staaten  TarifennftTsigangen  forderte,  weil  die  Tarifsätze  dort  höber  sind, 

als  im  Durchschnitt  des  Landes ,  als  wenn  die  Eisenbahnen  der  östlichen 

Staaten  den  Anspruch  auf  Tariferhöhungen  damit  begründen  wollten,  dafs 

live  Tarife  im  Verhältnifs  zu  den  Dnrchschnittstarifen  des  ganzen  Landes 

za  niedrig  seien.  Aufserdem  aber  wird  durch  eine  solche  Gliederung  des 

Stoffes  erst  die  Möglichkeit  geschaffen,  einigermafsen  zutreffende  Vergleiche 

zvisehen  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  denen  anderer 

lAnder  zu  ziehen.  Während  das  Gesanimtnctz  der  Vereinigten  Staaten 

«ich  mit  dem  eines  anderen  Staates  über}iau[)t  nicht  vergleichen  läfst, 

liann  ein  solcher  Vergleich  —  natürlich  mit  den  nothigen  Vorbehalten  — 

wolil  /wischen  ein/.ehien  Gruppen  der  Bahnen  der  Veroi!iint<  n  Staaten 

uiiii  aiulrrrii  iMiieltMii  angestellt  werden,  /uiiiai  wi^nn  man  duhei  die 

^Jiuppeii  uiih^r  einandiT  veiRleielit.  Diese  Grup[teiieintheilung  ist  auch 

l»ei  i\cm  Zen.>n.s  iin  die  Jahre  iöHJ  bis  IHS**  vt  isinlit.  Die  Gruppen 

im<\  (lit>  folgenden.  Auf  der  umöteheuden  Karteuskizze  werden  sie 
verajuubaulicht. 
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Grnppe  umfassend  die  Ötaateo: 

I.  MaiDe,  New  Hampshire,  Vermont,  Massachusetts,  Rhode 

Et^land)  Island  und  Connecticat. 

II.  New  York.  New  .kijjey,  Penns\lvauia,  Delaware,  Maryland 

uihl  eiiieu  Tlieil  von  West-Virgiuia. 

lU.        Ohio,  Indiana,  s&diiche  Halbinsel  von  Michigan  und  Theile 

von  Pennsylvania  und  New  York. 

IV.      I   Virginia.  West- Viii;tnia.  Nord-Carolina  und  Süd-i  arolina. 

V.  Kentucky,  Xennessee,  Mississippi,  Alabama,  Georgia  und 

Florida. 

VI.  QHnois,  nördliche  Halbinsel  von  Michigan.  Minnesota,  Wisconsin, 

Jowa.  Nord-Dakota,  Süd-Dakota  und  Missouri. 

VU.        NebraNka.  Montana.  Wyoming,  Theiie  von  Nord-  and  Süd- 

Dakota  und  von  Colorado. 

VIIl.  Miasoari  (südlich  vom  Missonriflufs),  Arkansas,  Kansas, 

Indianerland ,  Colorado  (südlich  von  Denver)  und  New 

Mexico  (nördlich  von  Santa  Fe). 

IX.  Louisiana,  Texas  und  ein  Theil  von  New  Hexieo. 

X.  '  California,  Oregon,  Washington,  Idaho,  Nevada,  Arizona, 
Utah  und  ein  Theil  von  New  Mexico. 

Die  Statistik«  die  sich,  wie  bemerkt,  auf  das  sog.  Fiscal  year,  das 

Etati^ahr  der  Vereinigten  Staaten,  vom  l.  Juli  bis  30.  Juni  bezieht,  ist 

eingetheilt  in  sieben  Tahellei).  über  deren  Aufstellung,  Inhalt,  Vordruck 

u.  s.  w.  sich  die  Eiseiiltalint  ii  um-h  laiigwienuvii  uiul  zeitraubenden  Ver- 

handlungen mit  dem  binnlesverkehrsamt  verstandigt  haben.  Ihr  Inhalt  ist 

folgender : 

Tabelle  1. 

Bezeichnung  der  Eisenbahnen  und  Länge  am  Jahresschlufs. 

Tabelle  II. 

Aalagekapital  der  Eisenbahnen  und  zwar  Aktien  (stocks),  Obligationen 

(bonds)  und  andere  Schulden;  alles  in  der  Gesammtheit.  im  Prozentver- 

Wtnifs  unter  einander  und  aufserdeni  auf  die  Einheit  der  englischen  Meile 

am  Jahresschlufs  berechnet. 

Digitized  by  Google 



194  StRtist.  Mittheil,  fiber  die  Eiienbahnen  tier  Verein.  Stnaten  toh  Amerika. 

Tabelle  III. 

Betriebseinnahmen  und  sonstige  Einnfthmen  des  Jahres. 

Die  Betriebseinnahmen  zerfallen  in  solche  ans  dem  Personen-  und 

dem  Güterverjj^ebr  and  aus  anderen  Quellen.  Zn  den  Einnahmen  aus  dem 

Personenverkehr  werden  die  aus  dem  Post^  und  Exprefsgutverkehr  ge- 

rechnet. Der  Expref^gutverkehr  hat  in  den  Vereinigten  Staaten  besonder:« 

grofse  BedentuDg,  weil  er  den  gesammten  Packetverkehr  umfilst.  Die 

Post  befördert  dort  nur  Briefe,  Kreuzbänder,  Postkarten  u.  s.  w.,  keine 

Packereien.  Zu  den  Betriebseinnahmen  aus  anderen  Quellen  gehören  die 

:in  Miethe  von  Betriebsiiüttelii,  aus  dem  Telegrapln  iiverkehr  u.  s.  w.  Die 

sonst  iufii  Einnahmen  haben  mit  dem  Eisenl)ahiiv»rkohr  als  st)Jchen  nichts 

/u  thuii:  es  sind  die  Krträ^e  aus  anderem  Besitzt-  ilor  Eisenbahnen,  seien 

dies  \VtMtlij)a|)i<Mt'.  (ii inidstiirke  oder  dertjl.  Auch  in  dieser  Tabelie 

werden  s')wn|il  die  Gcsamuiteiniiahinen.  als  das  Verhältnifs  der  Einnahmen 

aus  d<  Fl  verschiedenen  Quellen  /n  einander,  und  die  Rinnahmen  für  die 

Meile,  und  zwar  im  Personeavcrk' In  'ur  die  ]'f'r>iiHeu-  nnd  FersDueu- 

ziiuiiirile,  im  Güterverkehr  für  die  Tonaeu-  und  Güterzugmeile  «in- 

gegeben. 

Tabelle  JV. 

Diese  Tabelle,  die  umfangreichste,  enthält  die  Ausgaben,  getrennt 

in  Betriebsausgaben  uiul  andere  feste  Ausgaben. 

Die  Hetriebsauscalieii  /ei-fallen  in  solche  für  die  Uiif erhalt uiiu  des 

Baiink<»r|jers  und  der  Itauliihcu  Aniasieii,  für  Unterhalt iint;  der  Betriebs- 

mittel. ZnirfArderuiitiskitsten  und  allgemeine  Ausgaben  Die  Austfaben 

werden  eintiial  in  iliieiii  (lesaiiiiiii Itetrair,  so<lHm)  in  ihrem  i>roz<MiHial'»ii 

Verhältnifs  /u  den  Gesammtbetriebsaii-ualH  n  und  uetreiml  nach  ih  nen,  liie 

durch  Personen-  und  dundi  (TÜterbefönierung  erwachsen,  angegeben. 

Die  amerikanische  Statistik  macht  hier  also  einen  Versuch,  der  m.  ̂^• 

bisher  in  keiner  anderen  Ei.seidiahnstatistik  untornommen  ist.  sie  gieht 

feste  ZaJilen  für  die  Kosten  die  dun  h  Personen-  und  durch  Güterbeforde- 

rung entstanden  sind.  Bekanntlich  haben  sich  fiber  die  ri<ditige  Vertheilinig 

der  Ausgaben  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  seit  langen  Jahren  bei  uns 

nnd  in  anderen  Ländern  die  Theoretiker  und  Praktiker  den  Kopf  zerbroe heo. 

ohne  fibrigeni»  zu  unanfechtbaren  Ergebnissen  zu  gelangen.  Man  darf  nun 

auch  ja  nicht  glauben,  dafs  die  Amerikaner  einen  besonderen,  nnn  un- 

bekannten Weg  zur  (Jeberwindung  der  zahlreiehen,  auf  diesem  Gebiete 

liegenden  Schwierigkeiten  gefunden  hätten,  und  ihre  Zahlen  sind  daher  mit 

grofsem  Vorbehalt  aufzunehmen.  So  drückt  i^ich  denn  aueh  schon  die 

Tabelle  sehr  vorsichtig  in  der  Ueberschrifr  aus:  Proportion  assigned  tn 

passenger  and  freight  Service,  d.  h.  „Antheil,  der  dem  Personen-  und  Fracbt- 
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verkehr  zug*»wif>)*en  isf*,  von  dem  dii'  Bahnen  behaupten,  dafs  er  auf  Per- 

sonenverkehr iuid  Güterverkelir  enttall«-.  Wie  dieser  Antheil  von  den 

Bahoen  berechnet  werden  soll,  (htrülter  üufsert  sich  der  Wrfasser  in  dem 

ersten  Jaliit'shei-iclit  (ffir  1887  <S8)  8.  18/10  mit  fulmMiileii  W'trt'Mi.  nachileni 

er  im  allt^fmoinen  auf  die  iirofse  Wiehtiiikeit  der  Treiiiiiiiiu  di<'scr  Aus- 

gaht»!!  /u!  Beurtheiluiiii  der  Eiseidiahiitarife  und  für  die  vergleichende 

Statistik  im  ganzen  hiugewie-i*n  hat: 

^Der  Griiiidsat/.  der  nach  den  Anweisiniiri  n  HuTxh'svo)  ki'hcsamts 

bei  Ausfüllung  diener  Spalten  von  den  Eisenhahnen  zu  hefolu^cii  i>f,  geht 

dahin:  „Alle  Ausgaben,  die  naturgeniäfs  dem  Personen-  und  Güterverkehr 

im  La.st  fallen,  sind  in  die  ent.<))rechenden  Spalten  einzutragen.  Ausgaben, 

bei  denen  die.s  nicht  zutrifft,  sind  zwischen  Pt  r^nnen-  und  Güterverkehr 

nicb  dem  Verhaltnifs  der  von  Personen-  und  Güterzügen  gefahrenen  Zng- 

nieilen  zu  tlieilen  "  Diese  Anweisans:  ist  von  der  Mehrzahl  der  RistMi- 

bahnen  in  ihren  Berichten  befolgt,  und  ihre  Angaben  sind  in  die  Tabellen 

eingetragen.  Selbstverständlich  ist  dabei  keine  Meinangsverschiedenheit 

ftber  die  Kosten,  die  natargemftfs  den  einen  oder  anderen  Verkehr  zur 

Last  fallen.  Die  Schwierigkeit  entsteht  bei  den  anderen  Rosten.  Wie 

kann  z.  B.  mit  Bestimmtheit  gesagt  werden,  welcher  Thcil  der  Kosten  für 

Onterhaltang  des  Bahnkörpers  auf  den  Gfitorverkehr  entfiült?** 

„Ceber  diese  Frage  besteben  die  grOfsten  Meinungsverschiedenheiten. 

Nach  der  vorstehenden  Anweisung  soU  die  Theilung  erfolgen  auf  der  Grund* 

läge  der  Zugmeiien.  Bei  dieser  Theilung  werden  mehr,  als  bei  anderen  he* 

iiebig  gewählten  Grundsätzen  die  Schnelligkeit  und  das  Gewicht  der  Zfigt» 

zur  Geltung  kommen.  Wenn  Gttterzfige  schwerer  sind,  als  Personenzüge. 

80  fahren  letztere  gewöhnlich  schneller  und  der  Druck  eines  Zuges  auf 

die  Schienen  wird  gemes.sen  durch  Multiplikation  seine«  Gewichtes  mit 

«einer  Schnelligkeit.  Krümmungen,  Steigungen,  TemperaturverhältniMse 

und  andere  üiiLstüJide.  die  mit  der  natürlichen  Beschaffenheit  und  der 

(hegend,  in  der  die  Buhn  lieut.  zusanjmenhängcn,  liaiien  den  gleichen  Ein- 

tlttti  auf  Personen-  und  Güterverkehr." 

..Gleifliwolil  wird  dieser  Grundsatz  von  /uhlreichen  erfahrenen  Kisen- 

''aluinianneni  keineswegs  als  rii'htig  arifikaiint.  Einig«*  behaupten,  eine 

iiiie  Zweige  de.s  Eisenbalinve}  kein  >  liicidimäisig  berücksichtigende  Theilunu 

'^^i  unmöglich.  Sie  erklnreii,  die  Betriebsausgaben  inüfsten  hIs  ein  cin- 

tn  itli<'hes  (ranzes  genomineii  werden  und  es  sei  Aufcubc  (b's  UnternehnM-i 

J*'^  211  wirthschatten,  dafs  am  Schlnfs  des  Jaiires  ein  angemessener  Ui'lif!- 

»«hufs  der  Einnahmen  über  die  Au.sgaben  vorlmnden  sei.  Andere  erklären, 

man  müsse  diese  Kosten  nach  demselben  Malsstabe  theilen,  der  für  die 

natargeniÄfs  beiden  Verkehren  zur  L.ast  fallenden  Ausgaben  gefunden  sei. 

^ese  Ansicht  ist  eine  weniger  zutreffende,  denn  sie  giebt  sich  den  An- 
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schein,  als  tAste  sie  die  SehwierigkeiteD,  während  sie  diese  eigentlich  nur 

umgeht.  Andere  nehmen  die  Wagenroeilen  oder  die  Lokomotimeilen  als 

Mafsstab,  noch  andere  meinen,  die  gefebrenen  Meilen  hätten  überhaupt  mit 

der  Frage  nichts  zu  thnn,  das  Gewicht  der  Zttge  sei  allein  entscheidend. 

In  der  deutschen  und  der  schweizerischen  Statistik  bilden  die  Achsmeileu 

den  Mafsstab  für  zahlreiche  vergleichende  Berechnungen,  und  es  ist  mßg- 

Hell,  dafs  sich  noch  zahlreiche  andere  Theorien  finden.*^ 

,,Bei  diesen  grofsen  Meinungsverschiedenheiten  darf  man  nicht  zu  vor- 

8<-iinell  urtheileu.  Die  Frage  kann  erst 'nach  sorgfältigen  Untersuchungen 
und  vergleichenden  Studien  entschieden  werden.  Bei  Prüfung  der  Berichte 

der  verschiedenen  Eisenlmlmheamten.  die  sich  über  diese  Frasje  geäufserl 

Ilaben,  hat  sich  ein  Gedanken  »  rgeben,  der  vielleicht  die  «Quelle  von  frucht- 

iu  ingeudeii  Untersuchungen  r>riii  dnrfte.  Üie  vielen  Beamten,  die  den  ver- 

srliiedciirii  iiier  vorgetragenen  Tlieorit  ii  anhängen,  verwalten  Bahnen,  die 

.><»\v<i!il  in  ihrer  natürlichen  ht'>*  halVrii!u*it  als  in  ihren  Hetriehsverhältnissen 

wesenlii'  li  Mm  einander  abweichen.  VÄno  Bahn  tülui  in  gerader  Tiitiie  iiiier 

ebenes  Land,  die  andere  liat  scharfe  Kniriiniun£jen  und  grofse  STriunniitn: 

eiin-  Hahn  ist  genöthigt,  ihre  Ueberiegenheit  durch  schneiltaliren«!»'  Züge 

zu  bethätigen.  eine  andere,  die  schwacli  besiedelte  (^t  jieiiih  ii  durchzieht, 

kann  bei  der  Fahrt  der  Züge  Rücksicht  auf  Sparsamkeit  obwalten  lassen: 

ebenso  sind  die  klimatischen  Verhältnisse,  <He  einen  sehr  starken  Einflufs 

anf  die  Abnutzung  der  Baulichkeiten  und  <ler  Betriebsmittel  haben,  für  die 

einzelnen  Bahnen  ganz  verschiedene.  Nun  ist  es  möglich,  dafs  die  Meinungs- 

verschiedenheiten über  die  Vertheilung  der  Ausgaben  auf  den  Personen- 

und  Güterverkehr  auch  daher  rubren,  dafs  diese  Frage  unter  verschieden- 

artigen äafserlichen  Verhältnissen  betrachtet  ist,  und  wenn  dies  wahr  ist.  so 

ist  es  natürlich  unmöglich,  eine  allgemeine  gültige  Regel  für  die  Ldsung  der 

Schwierigkeiten  zu  finden.  Dies  kann  nur  geschehen,  wenn  man  die  ver* 

schiedenen  Methoden  unter  verschiedenen  äufseren  Verhältnissen  anwendet 

und  die  Ergebnisse  mit  einander  vergleicht.  Ein  solches  Vorgehen  würde 

zugleich  wissenschaftlieh  sein  und  zu  brauchbaren  Ergebnissen  führen.  Die 

statistische  Abtheilung  des  Bundesverkehrsamts  beabsichtigt,  eine  solche 

Untersuchung  vorzunehmen.** 

Diese  Ausführungen  lassen  erkennen,  dafs  die  amerikanische  Behürde 

eben  auch  nur  einen  Versuch  hat  machen  wollen,  und  dafs  sie  recht  gut 

weifs,  auf  einem  wie  schwankenden  Boden  sie  sich  bewegt  Ob  der  Vor- 

.Steher  der  statistischen  Abtheiinng  die  am  Schlüsse  in  Aussicht  genommenen 

Ermittlungen  vorgenommen  hat,  ist  mir  nicht  bekannt,  wohl  aber  meldeten 

vor  einiger  Zeit  amerikanische  Blätter,  dafs  man  sich  von  der  Werthlosig- 

keit  der  in  dieser  Spalte  der  Tabelle  IV  aufgeführten  Zahlen  überzeugt 

und  ilalHM  ins  Auge  gefal'st  hätte,  die  Theiluiig  der  Kosten  in  Zukunft  zu 
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uoterlauen.  Ich  halte  es  lUi*  wichtig,  hierauf  und  auf  deu  gauzen  Staod- 

ponkt  der  amerikaoiachen  Behörde  zu  dieser  Frage  besoadere  nachdröcklich 

hinzuweisen,  weil  von  dentsehen  Schriftstellern,  die  sich  nicht  die  Mühe 

gegeben  hatten,  sich  um  die  Grundlagen  für  jene  Zahlen  zu  bekümmern, 

.<ie  vielfach  al^  absolut  richtige  und  brauchbaie  augenorameu  uud  daraus 

allerhctud  gefährliche  Schlüsse  auch  über  die  Wirthschaftlichkeit  des  Eisen- 

bahnbetriebes in  Amerika  und  bei  uns  gezojfeu  sind.  Zu  solchen  Zwecken 

lassen  sich  diese  Zahlen  in  keiner  Weise  vei  werthen. 

Die  Tabelle  IV  enthalt  anlser  tlen  Hetiiebsaus^alieu  auch  die  anderen 

festen  Ausgaben:  Zinsen,  Keulen,  Steuern  uml  verniischti'  Au>}<abeu,  tlie 

Gesammtsumuie  all  er  Ausgaben,  das  VerhüJtuil's  der  Betriebsausgaben  zu 
den  andere  re^ehnälsig  wiederkehrende  Ausgaben  und  die  Kosten  der 

rersonenmeile,  der  Personenzugmeile,  der  (TÜlertonueiimeilo,  der  Guterzug- 

weiie,  und  die  durchschnitihchen  Kosten  einer  Zagmeile. 

Tabelle  V. 

Diese  Tabelle  enthält  die  von  deu  Eiseuiiatin»'ii  t;t'/aldten  Diviilendeii 

auf  Stammaktien,  Stammprioritätsaktien  und  die  für  dif  Obli^ationen  ge- 

zahlten Zinsen,  sowohl  die  Gesammtzahlen.  als  das  Prozeiitverhältnifs  zu 

dem  betreffenden  Theile  des  Anlagekapitals, 

Tabelle  Vf. 

Giebt  die  Bilanz  der  Eisenbahnen,  wesentlit  h  unter  Zusanimeufassung 

aer  Ergebnisse  und  Zahlen  der  früh<rn  ii  Tabellen,  d.  h.  die  gesaniuite  Ein- 

nahme und  ihre  ein/eine  Hi'<taudtheilc  und  die  Art  und  Weise,  in  der 

die  Einnahmen  verwendet  sind. 

Tabelle  VH. 

Erseheint  zum  ersten  Male  in  dem  Jahresberi(  lit  für  1KSV*/!H).  Das 

l'ublikuui  hatte  es  schwer  empfunden,  dafs  die  Pierielite  des  Rinidfsver- 

kehrsamts  erst  so  spät  veröffentlicht  wurden.  Die  Zahlen  waren  liieruHch 

iur  praktische  Zwecke  kaum  zu  ̂ ehrau(dn'n.  Die  statistisrlie  Abtlndlnng 

hat  daher  die  Eisenbahnen  ersu(  ht.  ihr  über  die  wesentlit  listen  Betriehs- 

«Tgebnis-se  monatliche  Nach  Weisungen  zugehen  zu  lassen,  und  diese  in 

Tabelle  VII  für  die  neun  Monate  vom  1.  Jnli  1890  bis  31.  März  1891 

zosammengestellt  und  bildlieh  dargestellt. 

III. 

In  einer  ausfülirlii  lien  Einleitung  des  Heri<dit.s  für  1889/y(J  von  ri^nd 

lUf)  Seiten  werden  nicht  nur  die  wesentlichen  Ergebnisse  der  einzelnen 

Tabellen  zusaniniengefafst,  sondern  unrh  weitere,  den  Berichten  der  Eisen- 

bahaen  entnommene  werthvoile  Zahlen  mitgetheilt.  Dabei  ist  noch  ein 
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Umstand  zu  beachten.  I^as  Biiii(U'.sverkehrsamt  übt  die  Aufsicbt  unr  über 

die  Bahnen,  die  an  dem  Vtikcln  zwischen  den  einzelnen  Staaten  be- 

theiligt sind,  nieht  aueli  über  die  Bahnen,  deren  Linien  sirh  ausM  lilielVIich 

innerliall)  einc.><  liii/rhini  Staates  Itctiudeii.  Diese  letzteren  Bahnen  sind 

also  auch  nicht  verpliiditi  t.  (it  i  Behörde  Mittheihingeii  über  ihre  Betriebs- 

und  Verkf*hrsverhliltnis.se  zu  machen.  Im  .lahre  lHR9/9()  sind  Bahnen  in 

der  (4('saniuitiiiny;e  von  43*2o  Meilen  niis  (li»^s*'m  (J runde  dt-r  Aufforderuni:. 

Beiirliti'  i'inzusendPTj.  nirbt  um'hgekoninieu;  für  diese  konnten  also  auch 

in  ficni  Bericht  Anuabcii  iiii  ht  tremacht  werden,  und.  nur  der  V'ollsländig- 

keit  wegen,  sind  in  einzelnen  Beziebunuen  die  Durchschnittszahlen  für  dif 

übrigen  Bahnen  auf  «liese.  „unofficial  niileasre'*.  wie  der  Bericht  sacct,  an- 

gewandt. Die  Gesammtlänge  der  Bahnen,  die  berichte!  haben,  betragt 

lol*  27*2  Meilen.  Diese  Batinen  haben  aber  einzelne  Streeken,  die  aufser- 

hall)  Ueu  Gebiets  der  Vereinigten  Staaten  liegen;  U.A.  geboren  hierzu  Theile 

der  kanadischen  Ueberlandbabn.  Ziolit  man  diese  Strecken  ab,  so  bleiben  in 

den  Vi^reinigten  Staaten  156  4<)i  Meilen.  Von  diesen  waren  am  80.  Juni  IKK) 

8438  Meilen  zweigleisig, 

761  „  dreigleisig, 

562  y,  vierglei.sig. 

Da»  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  wird  ausüchlieAdich  von 

PrivatgeisellHchaften  betrieben.  Zur  Beurtheihing  der  Organisation  de« 

Betriebes  und  der  Vertheilung  der  Eisenbahnen  unter  einzelne 

6 e Hellschaften  ist  zusammengestellt  die  Länge  der  Streek en,  die  den 

Gesell 8 ehaften  gehören  and  die  von  ihnen  unter  den  verschiedenen  in 

den  Vereinigten  Staaten  üblichen  Formen  betrieben  werden,  also  gepachtet 

sind,  wiederum  unt«r  den  verschiedenartigsten  Bedingungen,  von  denen  die 

Hauptgesellschafl  die  Mehrzahl  der  Aktien  besitzt  u.  t*.  w.  Das  Ergebnifs 

für  die  Vereinigten  Staaten  besteht  darin,  dafs  1797  Risen!>ahng;esellschafteu 

vorbanden  nind.  die  rechtlich  als  selbständif?  betrachtet  werden  müssen. 

Von  diesen  führen  jedoch  nur  747  sclbstäinlitr  RechnuiiK  über  ihre  und  134 

von  ihnen  j^epariitctc  Linien.  G77  Bahnen  liilbubren  tlcr  6clbstanilinkeit. 

von  den  übrigen  lieijen  theils  Berichte  nicht  vor.  theils  sintI  es  blofjs  kiiui»- 

PrivatansrliluUslrecktii.  Es  ist  nun  bociist  belehrend,  wie  in  den  Vereinig- 

ten Staaten  die  Zahl  der  -^eltotändijj^'n  Bahnen  si<di  im'hr  niid  ni«dir  ver- 

mindert, di''  N  erx'iimel/unLrcn  /ii  Arolsen  .\<'t/«'n  immer  lorlM'liicitfn.  Im 

Jahre  sind  -J.'!  i'liNfnl»aliiii;fsellschaften  mit  Linien  in  eintM-  (i.'sammt- 

läuge  von  1*)46  Meilen  ..n  ni  uanisirt'*.  d.  b.  /u  (ii'nts<')t,  sj«^  ̂ hui  m  Konkurs 
verfallen,  und  demnächst  unter  anderer  Firma  und  in  anderer  äufserer 

Ge.'ätalt  wieder  ins  Leben  jrcrufen:  34  Gesellschaften  mit  Linien  von  einer 

Länge  von  1906  Meilen  haben  es  verständig  gefunden,  sich  freiwillig  mit 

anderen  Bahnen  zu  verschmelzen  und  50  (jesellscbaften  in  einer  Länge  von 
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6196  Meilen  sind  von  den  übrigen  angekauft;  m.  a.  W.  84  Gesellschaften 

mit  S102  Mtilcii  Ei.seiibahaen  haben  ihre  Selbständigkeit  aufgegeben. 

Wieweit  der  Verschmelzungspro/efs  schon  jetzt  vorgeschritten  ist,  das  er- 

siebt  «ich  daraus,  tlal«  achun  j^tzt  77H72  Meilen,  d.  h.  nahezu  die  Hälfte 

(genau  47,5i  Vo)  KisiMihahiion  (ier  Vereinigten  Staaten  von  40  Ge- 

sellschaften hL'irirlu'u  werden.  Die  durchschnittliclx'  Lange  die«er  Ge- 

sellschaften beträgt  2C»0  Meilen  (=3220  km),  d.  Ii.  sie  ent.spricht  ungefähr 

«ler  Auf^deliiuiTui  der  preufsisehen  Direktionen  Berlin  und  Hrejslau.  In  einer 

läDgeren  Tabelle  werden  dann  die  Verkehrs-  und  tinanzielien  Verhältnisse 

der  Bahnen  gruppenweise  zusammengestellt,  deren  Roheinuahmen  3  Mil- 

lioaeo  Dnllars  in  dem  Berichtsjahr  überstiegen  haben.  Die  gröfste  Aus- 

dehnimg  hat  die  öoathera  Pacifie-Ebeobahn  mit  6Q58  Meüea      9746  km). 

0ie  BetriebamitteP)  in  1889  and  18£K)  und  deren  V«rtheilnng 

aof  Personen-  nnd  Gflterverkehr  ergeben  sich  aus  folgender  Tabelle: 

Es  kommen: 

LokomoliTea: 

Oberhaupt  .  . 

Ar  100  Heilen 

Wagen: 

flberbaupt  .  . 

Ar  100  Meilen 

Dm  auf  Ezprers* 
verkehr  .  ,  . 

SO.  Juni  1809 

anf 

Personen-  •  Oflter* 
dieiiat 

8079  161«) 

24686     '  899886 

49766 

80  Jn»i  1B90 

auf Persouen-  GAter- 
dienst 

Stttcksahi 

j 
6499  16196 

5  10 
I 

968ä0  918491 

17  667 

-  69740 

Znnabme 

anf 

Personen- ,  Güter- dienst 

-h   490   +  1056 

-1-9984    -1-  88606 

I 

—      i-h  9974 

Die  Leistimgen  der  Betriebsmittel  betrugen  im  Etatsjahr  1889/90  fftr 

^  Gesammtnetz  der  amerikanischen  Eisenbahnen: 

auf  1  PersooenznglokomotiTe  kommen  67940  Personen  nnd  1894  021 

Personenmeilen. 

M  1  Güterzuglokomotive  kommen  39  340  Tonnen  u.  4  705594 Tonnenmeilen, 

r  1  -Million  Personen    .       „  54  Personenwagen, 

,1     „      Tonnen  .    .       „         1 533  Güterwagen. 

Die  Ausrüstung  der  Betrielisniittel  der  amerikanischen  Bahnen  mit 

Bremsen  und  Selbstkupplem  erhellt  auä  nachstehender  Uebersicht: 

')  Diese  nnd  die  fibrigen  nachfolgenden  Tabellen  sind  von  Herrn  Beehnangerath 

G«tdte  im  Minieterinn  der  6flfentlieben  Arbeiten  angefertigt. 
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Es  hatten  am  So.  Juni 
Zngbr« 

1^89  ' 

iDuen SelbBtkappler 

138d  1880 

t<*  flOK 
1798Q 

865 

fflarniiiieT:  x^oraoneDCii^iOKOiiiouTeii  . 
7700 O  Ü/Vt ooUD 178 888 

GtttennirlokomotiTeii  .  . 8748 
9698 

44 

101 

110164 13^660 80288 
114864 

»461 86689 98848 

86651 51601 78475 
46644 

764»  . 

Dazu  fUr  Exprefaverkelir  

1467 
8074 1867 

8881 

Ueher  die  auf  don  KiseubHliiitMi  der  Vc»reinigteu  Staaten  in  den 

Jahren  1887/88  bis  1889  90  veruDgl tickten  Reitjendeo,  Bahobeiliensteten  uud 

sonstigen  Personen  findet  sich  in  der  Einleitung  nachstehende  üebersicht: 

Es  wurden 

1^^7/88 

geiOdtet  Terletst getOdtet  verletzt getadtet  ▼erlctst 

Halinbedienstete  9070 

'>()  118 

1  97-2 

20028 

'2  151 

22396 
Reiseude  ..... 315 

'2  146 

286 

2  4i'> 

äoiMtij^e  Personen  .... 8602 
3541 4185 

8698  r 

4^ 

zusanmien 

5  2S-J 

'25  .'i'^S 5  »23 

2G3C»9 

()  335 

29027 

Vertheilt  man  die  im  h  t/ten  Jahre  verunglückten  Personen  auf  die 

verschiedenen  Arten  der  Unfälle,  so  ergiebt  sich  Folgendes: 

An  der  Unfälle 
Bahnbedienstete 

getödtet  1  verlötet 

Reisende 

gatOdtet  verletst 

Sonstige  Peraonen 

getddtet  rertetst 

beim  Waercnkuppeln  .   .  . 360 7  849 

^     Fallen  iiii*  Znnen  und 
von  Lokumut  )\  (  n  .  . 5t)l 

2  m 

durch  Anstofseu  au  hiaulich- 
keit  oberhalb  der  Bahn 88 846 

SSnaammenstOfae   .  . 
936 

1084 44 687 

94 

76 

„    Entgleianngen  .  .  . 160 738 88 
668 

11 

48 

^    sonstige  Zngunftlle  . 146 881 31 

911 

310 

878 

bei  Ueberg&ngen  .... 

99 
84 

8 8 
889 

667 
98 

740 

49 

847 848 
467 

durch  sonatige  Ursachen  . 764 8248 128 668 9484 9547 

27 
230 

97 

88 

zusammen 
2  451 

22  390 28Ö 2  425 3  598 
4  21^ 
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Es  kommen  bei  den  Balmbedieusteten: 

auf  306  eine  Tödtnng  und  anf  3S  eine  Verletzung, 

bei  den  Reisenden: 

«tut  1  Tödtung     =  rund  1.7  Mill.  Keimende  und  41,4  MUl.  Persoiieumeüen, 

,  1  Verletzung  =    „    0^    „         „        „     4,9    ̂   , 

Teber  die  Finanzen  der  nordanierikanischen  Eisenbahnen  mOge  auti 

der  KinleitoQg  Folgendes  besonders  hervorgehoben  werden: 

Das  Anlagekapital  aller  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  betrug 

9871378389,  d.  h.  rund  10  Milliarden  Dollars  oder  etwa  40  Milliarden 

Harle,  und  rand  e0340  Dollars  ffir  die  Meile  =  167400  für  das  Kilo- 

meter. Von  diesem  Kapital  sind  46^73  %  Aktien,  48.47  Vo  Obligationen 

und  der  Restbetrag  schwebende  kleine  Schulden.  Der  Bericht  macht  nicht 

mit  Unrecht  darauf  aufinerksam,  dak  das  Verhättnifs  der  Aktien  zu  den 

Obligationen  ein  sehr  ungünstiges  ist.  Es  sei  kein  Zeichen  von  gesunder 

Finanzwirthsehaft,  dafs  die  Obligationen  einen  höheren  Betrag  darstellten, 

als  die  Aktien.  Hier  ist  nun  die  Grupptjiiiheilung  der  Eisenhahnen  recht 

lehrreich.  In  der  1.  Gruppe  und  in  der  10.  Gruppe  stellen  die  Aktien 

r>4.:i  iiikI  55,25  7o  <ic8  Anlagekapitals  dar,  d.  h.  das  Verhäitnifs  ist  ein  nach 

aijj'  iikuriischen  Begriffen  jfanz  normales,  aher  aus  veischiedcnen  Gniiiden. 

In  der  1.  Gruppe  hefindcii  sieii  die  gut  vorwalteten  Neuengland-staaten 

vereinitrt,  in  dciieii  sticü^e  FiisHnhahTiy(*>el/('  imH  eino  i?nto  Aufsicht 

hesteheii.  die  aucti  auf  eine  solide  Kiiian/iniiiu'  hält.  In  der  i<>.  (HU|)|t'\ 

'len  Staaten  des  äufsersten  We.sten.s.  aher  hat  dieses  günstige  Verliälliiils 

.-eilten  Grund  in  der  übennäfsii?  starken  V^erwä.sserung  des  Aktienkapitals, 
<iip  (lort.  irielir  als  in  den  ührigen  Gebieten  der  Vereinigten  Staaten, 

geiirauchlirh  ist.  Ebenso  ist  das  durch.schnittliehe  Anlagekapital  der 

Eisenbahnen  in  den  einzelneu  Gnip[>on  sranz  verschieden.  Am  höchsten 

ist  es  in  der  2.  Gruppe  mit  117  902  Dollars  für  die  Meile  =  307  570 

für  da.s  Kilometer,  d.  h.  erheblich  höher,  als  bei  den  preufsischen  Staats- 

bsbnen,  bei  denen  es  im  Jahre  i^)Oßi  nur  258  276  M  betrug.  Es  liegt 

dies  wohl  daran,  dafs  die  Eisenbahnen  dieser  Gruppe,  in  den  Staaten 

New  York,  New  Jersey,  Pennsylvania  insbesondere,  gut  gebaut  und  aus- 

;^'estattet  sind  und  dafs  dort  auch  f&r  den  Grund  und  Boden  erhebliche 

Zahhmgen  geleistet  werden  müssen.  Unverhältmfsmftfsig  hoch  ist  auch 

das  durchschnittliche  Anlagekapital  der  10.  Gruppe,  der  Eisenbahnen  in 

Oregon.  Washington  und  Californien.  Diese  Bahnen  sind  nichts  weniger 

^  vortrefflich  gebaut  und  haben  auch  den  Grund  und  Boden  meist 

<uieiitgeltlich  und  aulserdem  zahlreiche  freiwillige  und  unfreiwillige  Zu- 

weodungen  von  den  Interessenten  erhalten.  Der  Grund  dieser  übermftfsig 

lukhen  Kosten  mufs  also,  wie  der  Bericht  nagt,  gefunden  werden  in  jener 
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ßiolsen  Anzahl  von  uuKlücklichen  Umstünden,  der  Mifsverwaliuuj;  und 

betrügerischen  Verwaltunu.  die  in  der  Entwicklungsgeschichte  der  Eisen- 

i>uhnen  der  Vereinigten  Staaten  vorkommen. 

Die  von  den  Ki.senbahnen  gezahlten  Dividenden  sind  sehr  ver- 

schieden.  Es  erzielten  im  Jahre  1889/!^: 

keine   Dividende  -  63,76  Vo  (gegen  <>l,tf7  %  im  Vorjahr) 

zwischen  1 —  2%  — 

2,08  Vo 

2-  3%  - 

liM>  Vo 

3-  4%  = 

2,89  Vo 

4-  6%  = 

8.96  Vo 

» B-  6%  = 

a«9  Vo 

n 

7  Vo  - 

awVo 

IT 
7-  8Vo  - 

3.7ft  Vo 

•f 

8-  9Vo  = O.sr.  % 

und  darüber  - 

1.7b  ̂ 
Vom  divideudeulosen  Aktienkapital  entfallen  auf 

Gruppe   I  =  24,n8  V» 

„  II  =  47.«7Vo 

„  III  =  63,60  Vo 

„  IV      70,R4  Vo 

„  V  =  Ü7,.«  Vo 

,  VI  =  63,M4 '  0 

,  Vll  _  63.1)^ 

^  Vin  ̂ -  7-2-K)Vo 

X      8:^.54  Vo 

1890  überhaupt  G3.76  ̂ /o 
dagegen  1889        „       61,67  Vo 

Auf  ein  Kapitai  von  2  Sil  5"jt- r»22  Doliar.s.  (»der  63,76%  des  Aktien- 

kapitals ist  kein  Pfennig  Dividende  bezahlt.  Auch  in  dieser  Tabelle 

spielen  die  Eisenbahnen  der  we.<t liehen  Staaten  eine  traurige  Rolle.  Die 

Ki>ent)aiHieu  der  üruppe  haben  überhaupt  keine  Dividende  zahlen 

können;  von  denen  der  10.  Gruppe  haben  HH.m  o/o  gar  keine.  I.'lTi»"' 

1 — 2  Vo  2,«i7  ̂' „  3 — 4^'    Dividende  u.  /:iliil.     Am   t^ünsticsten  >tehl 

wieder  die  Gruppe  der  Neuenglandstaalen,  von  deren  Eisenbahnen  nur 

24.r.?  ̂' „  (immerhin  noch  über  ÖC)  Millionen  Dollars)  keine  Dividende 

zalden  konnten,  während  ülier  2ö  Vo  Dividende  von  6— 8  Vo  heraufi- 

ge wirthscbaftet  haben. 
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Aus  dem  r«.'i(lien  Material  möge  schliefslich  iiocli  die  eine  Zahl 

hervorgehoben  weiden,  dafs  die  Eisenbahnen  von  der  Pnstverwaltunjj  für 

(\k  BeJürdenuiLT  von  Po.stsaelien  die  Summe  von  23  367  873  Dollars,  d.  h. 

t«814500n  M  emptaügeii  iiabeu. 

1d  den  Tabelle  Seite  204  bis  207  änd  die  Uaaptzahlen  ans  dem 

Bericht  selbst  zusammengestellt 

Ich  lasse  diesen  die  naehfolgende  Uebersicbt  Torangehen,  aus  der  sieh 

eb  Gesammtbild  der  finanzieUen  Entwickliing  der  Eisenbahnen  der  Ver- 

etnigten  Staaten  in  den  beiden  letzten  Jahren  ergiebt. 

Veigleieh«ide  Öeberatcht  der  Einnahmen  und  Anm^hen  In  ten  Btata- 

jahren  1889  und  1890. 

1889 
1  890') 

Zunahme 

OesftmiB  tnets 
über- 
haupt 

für 

1  MeUe 
über- 

haupt für 
1  Meile 1 

über- 

haupt 

1  Meile 

HiU.DaU.  DoUvrs MüLDoll.  Dollar! Mi]l.Doll. Dollars 

Betiiebseinnahmeii .  .  .  . 9t»4,8 6S90 
1061»» 

;  6796 

87,1 485 

BetriebtMugaben  .... 644,7 49M 699,1 
44» 

47,4 

989 

UeberAchu/fl 9067 669,8 9800 
89,7 

918 

4uii  «oastige  Eimiahmeii  . 
195,1 

816 196,8 

1  811 

M 

—  5 

Gesammtertrag 

446^ 

9906 
486,1 

1  6111 

41,S 

906 

4«roB  gehen  ab  

—  343,9 

2342 884,8 

!  2460 

40,9 

318 

mitbin  Reinertrag 101,4 661 101,8 661 

-M 

<1btoi  DiTidenden  n-  derLl 
r>35 

39 

bleiben 4-19,3 
126 12,1 

77 
-7,8») 

1 

—  49 

Für  156  404  Meilen. 

Die  Qaell«  giebt  7^  und  7,«. 

Anbiv  ftr  BiMBbafanwMMi.  1BB8. 
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Uebareicht  der  Hauptbetnebsergelinisse  der  Eaeenbalmen  der  Vereini|tei 

Längen Betriebsmittel 

Staatftngrnppen 
U  ('naUlllll' 

tauge 
davon  in  dt>n 

\  erelD.  DltiaK'tl und  der 
iHiiiavnMimvu  < 
tuiterworfen 

LokomotiTen 

überhaupt  ̂ J^^q^^ 

Wagen überhaupt  ^jj^ 

M  e 

1  1  e  n Stückzahl 

Gmppe I  <;  878 7  42Ü 
22S1 

3! *.r^a  «J\_?\J 869 

n It  18614 17  237 7  S72 

4«i 1      395  37S 

22W 

r III  ...  . 
21  71K 

5098 

24 
22M1W 

S  i^rj V IV  .  . 

•)  o;S2 

n  tiö^i 

1094 13 

1        3b  77ö 
425 

f» 

V  . 
1ÖH35 15  877 

2  2U) 
14 72  891 

459 N VI  .  . 37  4G4 3H  198 5  735 
15 

2«  »4  3119 

535 VII  8  887 8  807 1  CoU 12 30  224 

^    YIU  .  . 
Ä)355 21  17;i 2  59G 12 

H)702 

n IX  9854 
7  9s9 

85(; 

11 

25  54li 

1» 

X  12160 10136 1812 ^^  fi77 
Ol  Ul  / 

/rn«atnTin*n 1C,3B97 15»;  404 3o  140 19 1  169  607 

da^e^eu  am  30.  Jaui  18ÖU 156  136 153385 29030 
1 069  566 

Zuwachs 
+  7461 +  8019 

+  11U4 
+  100101 

P  e r  M  0  u  e  u T      r  k  <i h  r 

3taatengrappeu Personen 
Personenmeilen Personen 

Porsonen 

iu  einem 

'  Fahr 

1  ein-r 

Uberhaupt für  1  mile lilr  J  ICU 

1  Per-'i Jl-  .- 
I  1 

•       >i  f  Tt 

1,  ll'iiii": 

i          1  1 

M.  •
' 

Gruppe 1  110,; 
1731 233  Ö3<» 

V** 

lo.v 

n IT  ...  . 188,7 3  150 183  121 70,7 46 

Itv» 

m III  .   .  . 
58,  i 

1  789 
8ü  üi2 

48,3 

87 

30/1 

IV  .  . 

"  378 

43  039 

11,1 

88 

Sh.> 

•1 

V  744 46869 
20,8 

86 

36,*^ 

VI  S9,i 1912 60060 55,3 

35 

8Ü,a 

VII  6,1 407 i  46148 

9}S 

41^ 

7^» 

n  vni  

IM 

784 
87027 22,s 

86
* 

61,ii» 

«« 

IX  
26H 

9Bm 

7,» 

1 
 ̂ 

n X  

1  6719« llft 

66 

-f  . 

8S,«i 

ziisanjinen 192,» 
11  848 

75  751 

2^5,•. 

41 

24,^ 

dagegeu  Ulli  ik).  Juni  1889 

472,--; 

11  554 
75  325 

277,a 

Zuwachs 
+  20,» 

+  294 
+  426 

+  8^ 

1 
 *^

 

1 
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Staaten  von  Amerika  am  30.  Juni  1890  (gegenüber  30.  Juni  1889). 

Beamte 

aberbiapt  filrioomiles 

53137 

5M1 126 

ia)3t)5 

3->ti30 

61 224 

137134 

2»  962 

Tlti 

1 167 

576 

379 

386 

359 

m 

307 

308 

SRO 

749  m 

mm 

479 

45» 

^
•
f
 
 

44 
 668

 

ttberbaapt 

Anlagekapital 

für  1  mile 

in 

I  Proaenten 
I 

Mill.  Dollars Dollars 

B77,5 

I  309.1 

410,7 

742,7 

1  818,6 

443,1 

1047,S 
873^ 

883,9 

4,0 

18,9 

U 

7,9 

18.» 

11,1 

8,» 
0,4 

m  «34 

62  641 

47  434 

46775 

471H5 

60814 

48461 

46681 

87104 

9  437,1 100,0 60  340 

ätaatengrnppen 

tiruppe  I. 

II 

n  III. 

.  IV. 

V. 

VI 

„  VII. vm. 

„  IX. 

zusiimiiu'U. 

dagegen  am  3U.  Judi  ISü^. 

Znwacha. 

Güterverkehr 

Toimeji 
TonnenmeilM 

tlberbaupt    für  i  uüle 

QtLtenng^ 

meilen 

Tonnen 

in  eiDBin Zug^e Fahrt 
einer 

Tonne 

llillionen Anzahl    k  Uiilionen  i   Anzahl   i  Meilen 

btaateugruppeu 

41,» 

8,1 

10/. 

2  848 

23  237 

16592 

S866 

4841 

14878 

3877 

5161 

1868 

1844 

3B3605 

1  348  107 

793  763 

880 961 

804886 

876406 

S68866 

S48768 

M6783 

191806 

23,8 

106,.'. 

76,a 

17,1 

89«o 

84,7 

16,8 

122 

318 

218 

162 

188 

148 
160 

148 

1S4 

128 

0Ü,o 

96,e 
120,9 

170,v 

107,1 

166,4 
167,a 

178,0 
884ti 183,* 

üruppe  I. 

II. 

„  lU. 
IV. 

V. 

VI. 

,  VIL 

.  VIII. 

IX. 

X. 

Mf>^*  I  _ 

76  207 

68727 

487  2 15 

448069 

435,a 

888,8 

175 

179 119,72 

127.3Ö 

-f7480        +39176   I  +62/) 

-^7,6* zusammen. 

da^regen  am  30.  Juni  1889. 

Zuwachs. 

14* 
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Staatengrappen 

Betriebs- 
einnahmen 

Betriebs- 
ensgaben 

Es  komme 

Betriebseini 
D  von  den 

nahmen  t&i 

überhaupt 
- — — - 

fttr  1  Meile Überhaupt 
• für  1  Heüe 

—  -  -  — 
Personen- 
verkehr 

Gäwi- 

▼erkebr 

Hill.  DolL Dollers HiU.  DoU. Dollars in  ProsoiteB 

Gruppe  I   T7,s 10444 09,$ 
mm  g^amm 
7wo 47,5 

BM 

II  
15  820 

177,1 lOzTÖ 27,3 

TIM 

III  
7  786 

111,2 

5322 

WV 

IV  
37,1 4279 

26,0 
2886 

30,9 

66^« 

V  

78,:. 4  945 52.1 
8278 

29,2 

67,.^ 

n  VI  198,4 3.324 

26,!» 

7U 

.  VIT  
46,2 5  12S 

26,.'. 

3t)07 27,4 

71. s 

9rii3 

26,0 

70.0 

IX  
84,« 

4  331 
26,8 3  278 

28.9 

•       •       •       •  • 69,1 39,2 

8871 

34,9 

6i,'' 

suaemmen 1061,9 «7» 693,1 
44S5 

da{;egeu  am  30.  Juui  1689 964,» 
Ü290 614,7 4203 31,1 

'  66,» 

Zuwachs 

+  87,1 
1  

f  +4»
 

+47,4 
+  Sfi8 

1 — 

+1^ 

Dnrchschttittsertrftge 

Persoiienv erkehr  für üüterverkelir  für 

für 

i>  taateni^rnppen 
1  Peraoiien- i  Persouen- 

1  üüter- 

1  Güterzug- 

1 Zugmettc 
meile 

sugmeile 
tonnenmeile meile llberbsapt 

Cents 

1,91S 

180,T4S 

IfSTS 

170,m 

II  

9,0» 

107,«M 

0,SSS 
181,7as 

.  m  

S,is» 96,<M (Msft 

16fl,us 

.  IV  

%nt 

10B,Sfti 
0,u« 

14(Mt< y  

SHC5 
lOO^S»! 

l,eei 

149^454 
.  VI  

8,116 
96,sss 

<M«i 

148)51« .  VIl  
isa,i«« 

l,sso 
n  VIII  

a,isa 96,»io 

1,1BS 

171,154 
n  IX  

118,03« 
1,SM 163,^1 

X  

S,los 

169,M( 

1,«»1 
206,s*i 

znsamuit;!! 

2,io; 

l(S,«t»l 
165,434 

144,5« 
dagegen  am  30.  Juni  1889 

2,165 

106^; 

0,9» 

166,97; 

189,1» 
Zuwachs 

Ü,W2 

-f  -  0,0  IK 
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Ii  koniitB  ?on  den 

tatriabnaigabeB  auf 

Betriebs- ftll  ■  er  ji  h  A  Tt 

in  Froz. 

n  e  s  a  m  m  t  - 

einnahmen 
1     G  e  8  a  ui  in  t  - aasiraben 

Penoaea- 1 

twlnlir  1 

Qflter- 
Terkehr 

der  Be- ätaatengrappen 
triebsein- 
nahmen ttberhanpt'f.  i  Meile «berhanptlf.  i  Meile 

ia  ProMaten 1 MilLDoU. Dollars 
MUI.D0II. Dollars 

51, 
66,7 

85,ö 73,0 
Gruppe  I. 

1 68,3 64,99 
321,8 — 

•78,9 

II 

Dö,oo 
180,0 — 162,6 III. 

87,* 
$7,44 

i 
 ̂ 

88,7 IV. 

si.»  1 68.9 84,s 

79,s 

V. 

9144 
1 

199,7 VI. 

SM  ' 06.C« 
48,» 48.» 

n  VII, 1 
64,41 

98r» 
80,« 

„  vin. 
79,1 

87.« 

88^ 

68,0 66,» 

33^  { 
66,4 1178,« 7&S6 1076.» 

6886 snsammen. 

6.'.' 
66,  >i 

1090.0 
7106 968,« 

6446 
dagegen  am  8a  Juni  I88O. 

—  1,01 
-f-88,« 

+  4fiO +  88.» 
+  440 

Zuwachs. 

DnrchscbnittBkoflten 

_  HweneaTerkehr  fttr Ottterverkebr  für Är 

I  Pmooea- '  iPeiaooen- 1  Oflter- 1  OOterKUg- 1  Zugmeile 
staatengrnppen 

Bieile 
1  nngmeile 

tonnenmeile meile 
ttberhanpt 

Cent! 

( 

90^ito 
0,94f 

116,15' 

Gruppe  L 
1,1« BO.ssi 

0,iM 115,031 
II. 

1^ 
71,281 

a,«To 

102.579 

III. 

72.9^7 ü,5n 

.  IV. 71, »VH 
0,To:. 98,909 

V. 

0.5»3 

90,^7' 
t<  VI. 97,Tis 

0.713 
l(M>,ii3;! 

r,  VII. 

0,719 IOH.7^9 .  VIII. 
103.460 

0,ytii 

TV 

124,u7i 
1,034 

127,250 

X. 
1,*» 

80,M4 106,711 96/W6 

zusammen. 

1^ 
88|0S8 

O.Mt 
10Ö,4?1 

94,s6-< 

dagegen  am  30.  Juni  18S9. 

— 8,«M 
—  0^770 

4- 1,»»» 
Znwaebs. 
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206  Statist  Mittheil.  Uber  die  fiiseabahnen  der  Verein.  Staftten  yon  Amerika. 

Ueber  die  DarchschnittsertrAge  und  DurchschnittskoBten  im 

Personen-  ond  Güterverkehr  der  amerikanischen  Bahnen  in  den  Etats* 

jähren  1888,  1889  und  1890  geben  folgende,  in  deutsche  Werthe  umgerech- 

nete Zahlen  0,  näheren  Aufschlufs: 

Durch  B  chn  i  ttsertrag 

für 

30.  Juni 

1888     1889  lADO 
}'  t  (  •  71  11  i  i: 

Darchflchnittskosten 

für 

80.  J  ti  n  i 

1898     1889  im 

1'  I    II  11  1  - 

1  Personenkilometer 
1  Citttertkin   

1  Personenzugkni. .  . 

1  Zngkm.  aberbanpt 

5,65  5;Ö'- 
2,90         2,67        2,  "3 

2Ü7,*J    277,27  281.  HC 

4Sa,»>  431,«  431,.->T 382,r&  868,u  876,» 

1  Perdonenkilometer 
1  (?üt.-rtkiii   
1  Persoueiizugkui. .  . 
1  (iüterzugkm. ... 
1  Zagkm.  Überhaupt 

5,S8       6,M  1^ 

I.V.       1.7-  l.:s 
220,»^  216,70 
270,M<  277,7ü  876,17 

250^7  247h<  flGO.lft 

Da  diese  leUtircii  Znhlt'n  vielfach  in  (li'utsolien  VerötVeiillii'hungen 

/u  Vortil'Mohen  zwi«if*htMi  (hnit.scluMi  und  anieiikanisdn'ii  Kisi^nbalmverhält- 

iiiKsen  benutzt  werden,  m  er!>clieint  es  nothig,  ihre  i>Ltleatung  noch  kurz 

/u  erläutern.  Ueber  die  (Irnndlncjen,  auf  denen  die  Kosten  für  den  i*^r- 

^sonen-  und  Güterverkehr  ermittelt  sind,  ist  oben  (8.  197  ff.)  dns  NothiLe 

gesagt.  Es  ergiebt  sich  daraus,  dafs  diese  Vertheilung,  wenn  überhaupt, 

dann  Jedenfalls  nur  äufserst  geringen  Werth  hat  und  sich  praktisch  sicher- 

lich nicht  verwenden  Iftfst.  Von  den  Durchschnittserträgen  sind  die  für 

das  Zugkilometer  auch  nur  mit  Vorsicht  zu  gebrauchen,  da  die  Länge 

der  Zfige  in  den  Vereinigten  Staaten  sehr  wechselt,  noch  viel  mehr  aber 

abweicht  von  der  Länge  der  europäischen  Zuge.  Anders  liegt  es  mit  den 

Erträgen  für  das  Personen-  und  das  Gfitertonnenkilometer. 

Vorausgesetzt,  dafs  diese  richtig  berechnet  sind,  was  wir  annehmen  wolieD^ 

läfst  sich  aus  ihnen  immerhin  schliefsen  auf  die  Hohe  der  Tarife,  immer 

der  Durch  sc  hnittstarife.  Nun  fällt  es  sofort  auf,  dafs  die  Einnahmen 

f&r  1  Personenkilometer  anfserordentlich  hohe  sind.  Sie  sind  von  6,18  i 

im  Jahre  1888  auf  5,6fi  in  den  beiden  folgenden  Jahren  zwar  gefitUea, 

aber  immer  noch  bedeutend  hoher,  als  z.  B.  die  der  preufsischen  Staats- 

bahnen, die  im  Jahre  1890/91  nur  2,96  betrugen.  Dieser  Unterschied 

mufs  noch  mehr  auffallen,  wenn  man  erwägt,  dafs  die  in  den  Vereinigten 

Staaten  in  viel  höherem  Hafse,  als  bei  uns,  in  Betracht  kommenden 

Kosten,  die  neben  dem  Fahrgeld  zu  zahlen  sind  (fftr  Saalwagen,  Schlaf- 

wagen, für  Züge  mit  einer  beschränkten  Zahl  von  Plätzen  u,  s.  w.)  in  der 

Durchschnittszahl  nicht  zur  Erscheinung  kommen,  also  neben  jenen 

Beträgt'U  zu  /.ahliii  waren.  —  Aus  der  vor.stehenden  gröfseren  Tabelle  (S.  206) 

läfst  sich  ferner  erkennen,  dafs  die  Höhe  der  Einnahmen  aus  dem  Per- 

1)  Fttr  die  UmrecbnuDg  ist  l  inile  =  l.'  i  km  uud  l  Dollar  =  4,2  //  ang^enoranien. 

1  ton  =  907  kg  ruud  ü,»  Tonnen  (zo  luio  kg). 
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StotUt.  MittLeil.  Uber  die  EUeubalintfu  der  Verein.  Staaten  von  Amerika.  209 

soneiivrikchr  in  <le«  versrliifMlcneii  Gruppen  zwar  abweicht,  über  nicht 

♦  iitfHint  in  dem  Mafse.  wie  die  EiiinahmeTi  aus  dem  Güterverkohr.  Der 

Betrag  voll  fyif)  45  für  das  PersoiiHnkiloint-ter  entspricht  einem  soIcIilmi  voii 

2.167  <'t^-  für  die  rersoiK'iimeile.  Gt'nii{;or,  als  die  Durchschniltsortiiigc 

waren  die  in  Gruppe  1  (den  Ncuciighuidstaaten)  mit  1,012  Cts.,  und  die 

in  (iruppe  II  (New  York,  New  Jersey  u.  s.  w.)  mit  2,020  Gts.,  woselbst  der 

Personenverkehr  ein  aufserordentlich  dichter  ist.    In  der  Gruppe  II  stecken. 

beiläufig  bemerkt  werden  mag.  die  New  Yorker  Hochbahnen  mit  ihrem 

rie.sigen  Personenverkehr  (nahezu  ÄX)  Millionen  Heisende  wurden  auf  ihnen 

befördert)  nicht.  Die  Manhattan  Railway  Company,  der  die  Hociibahuen 

iU'ehören.  ist  dem  Bundesverkehrsgesetz  nicht  unterworfen.  Die  Gruppen 

IH.  VI  und  Vfll  nälKMii  sich  dem  Dni  h  «  hnitt,  am  theuersten  fährt  man 

in  den  Gruppen  iV,  V,  VII,  iX  and  X,  d.  h.  in  den  südlichen  und  den 

fernen  westliehen  Staaten,  wo  fibrigens  aach  der  Verkehr  am  dünnsten  ist. 

AnfTallend  niedrig  ist  dagegen  der  Ertrag  eines  Gütertonnenkilometers 

mit  2,78  4  (übrigens  gegen  2,67  ̂   in  1889.)  Auf  den  preufsisehen  Staats- 

babnen  stellt  sich  diese  Zahl  1890/91  auf  3,80  4.  Aber  diese  Zahlen  sind 

weit  weniger  Tergieichbar,  als  die  für  den  Personenverkehr.  Nehmen  wir 

wieder  die  Gmppeneintheilnng  zn  Hilfe,  so  ergiebt  sich  ans  der  Tabelle 

(8.206),  dafs  am  billigsten  gefahren  wird  in  den  Gruppen  II,  III,  IV  und  VI, 

deren  Sfttze  mit  0,8S8,  0,695,  0,844  und  0,961  Cts.  theils  unter  dem  Durch- 

schnitt (0,941  Cts.  f&r  die  Meile  und  Tonne,  2,73  1^  für  das  Kilometer  und 

die  Tonne),  theils  etwas  über  dem  Durchschnitt  sind.  £s  ist  dies  das 

Gebiet  der  verkehrsreichsten  westliehen  und  mittleren  Staaten,  in  denoi 

auf  grofse  Entfernungen  (1501)— 2000  km)  die  Massenerzeugnisse  derLand- 

wirthschaft  und  der  Industrie  gefahren  werden;  iu  denen  ferner  durch  die 

Konkurrenz  der  Wasserstrafsen  mit  den  Eisenbahnen  und  der  Eiseiil)aiiiien 

untereinander,  in  FoJge  zahlreicher,  oft  die  Finanzen  dfi  Kisenbahiitii  auf 

l'dii'^t  Zeit  erschütternder  Tarit'kriege  die  Frachten  nu  lii  und  mehr  er- 
mälsigt.  werden  nmlsten,  in  denen  endlirh  das  Hnaki  MnwesfM)  in  üppigster 

Blüthe  steht.  Die  Erträge  für  die  li))!  iiien  Gruppen  ̂ uui  meist  hei  weitem 

hi\\\pr.  am  höchsten  in  der  X.  (Gruppe  mit  1,651  Cts.,  (-  4.7?»  is  für  das 

i  'iiiienkiiometeri.  auffallend  hocli  übrigens  auch  in  den  N*'U('ii<;laii(lsta;ittii 

mit  rts.  (=  3,91  .1^  für  das  Tonnenkilometer),  wahrscheinlich  weil 

'l'*rt  die  Entfernungen  geringer  sind  und  weniger  Rohstoffe,  als  gewerb- 

iiche  Erzeugnisse  gefahren  werden,  die  höhere  Frachten  zahlen.  Der 

letztere  Satz  ist  etwas  höher,  als  der  der  pretii'sischen  Staatsbahnen. 

IV. 

Nachdem  hiernach  die  wesentlichsten  und  wichtigsten  Ergebnisse  der 

Binenbahnstatistik  der  Vereinigten  Staaten  nach  dem  letzten  Berichte  des 
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210  Statist  HittheU.  Uber  die  Eisenbalinem  der  Verein.  Staaten  von  Amerika^ 

Bondesverkehrsamtfl  dargestellt  sind,  sollen  folgende  Tabellen  über  die 

Entwicklung  dieser  Bahnen  in  dem  Jahrzehnt  von  1880  bis  1889  mit- 

getheilt  werden,  die  aus  den  Berichten  der  ZensnsbehOrde  über  die  im 

Jalire  1890  in  den  Vereinigten  Staaten  vorgenommene  allgemeine  Volks- 

zfthlnng  entnommen  sind.  Sie  befinden  sich  in  den  Knmmem  46,  115, 

ISO,  149,  151,  vom  27.  März,  5.  Oktober,  16.  Oktober,  27.  November  und 

11.  Dezember  1891  und  in  den  Nummeni  155,  1(30,  164,  171  und  172  vom 

14.  Januar,  9.  Februar,  16.  Februar,  16.  Mär/  und  16.  März  1892  des 

Census-Bulletin.  Die  Eisenbahnstatistik  ist,  wie  obeu  bemerkt,  naph  den 

Anweisungen  von  Professor  Henry  C.  Adaras.  dem  Vorsteher  des  statisti- 

schen Bureaus  des  Bundes vericehrsamts.  von  einem  besonders  zu  diesem 

Zwecke  augestellten  Beamten  W.  W.  Mayl>erry  bearbeitet.  Dabei  sind 

im  ganzen  (iie.selbeu  Grundsätze  Itetolgt,  wie  I)ei  der  Statistik  des  Bundes- 

verkebrsamts.  Insbesoncb-re  ist  die  Eintheiluug  der  Eiseiibahnver\valtunt(eii 

in  zehn  Gruppen  durcligeführt,  die  Gruppen  sind  dieselben,  wie 

in  dem  Bericht.^  des  Bundesverkehrsamts  für  1889/90.  In  jeder  der 

vnraufL((drihrten  A  Ummern  des  Census-Bulletin  befindet  sich  die  Statistik 

für  eine  Gruppe.  Ob  aufserdem  noch  besonders  zusammenfassende  Tabellen 

für  da^  Gesammtoetz  der  Vereinigten  Staaten  aufgestellt  sind,  ist  mir  nicht 

bekannt  geworden. 

Das  Zensusjahr  ist  nun  leider  nicht  das  Etatsjahr,  sondern  dftf 

Kalenderjahr.  Es  lassen  sich  also  die  Zahlen  des  Zensus  aus  dem 

Jahre  1888  und  1889  nicht  mit  denen  des  Bundesverkebrsamte  vergieicheu. 

Die  Zahlen  sind  vom  Zensusamt  theils  entnommen  ans  den  von  ihm  ein- 

geforderten Berichten  der  Eisenbahnen,  theils,  soweit  solche  Berichte  nieht 

erstattet  wurden,  aus  anderem  vorliegenden,  thunlichst  nur  amtlichen 

Material.  Eine  Nachprüfung  der  Zahlen  durch  das  Amt  hat  nicht  statt- 

gefunden,  es  bat  sich  darauf  beschrftnicen  mfisaen,  das,  was  eingeliefeit 

wurde,  gewissenhaft  zusammenzustellen. 

Aus  den  einzelnen  Nummern  der  Zeitschrift  sind  hier  folgende  Tabellen 

entworfen : 

1.  Ueber  die  Längen  der  Eisenbahnen,  und  zwar  die  Eigenthumi$- 

und  die  BetriebslAngen  (Lines  owned  und  Lines  operated).  In  der  Be- 

triebslftnge  sind  auch  die  Strecken  enthalten,  die  von  den  Bahnen  gepachtet 

sind  oder  sonst  unter  ihrem  Ginflnfs  stehen.  In  der  letzten  Spalte  ist  die 

Znnahme  für  das  Jahrzehnt  in  Prozenten  angegeben.  Man  sieht  daraus, 

wie  die  Vermehrung  des  Eisenbahnnetzes  in  dem  Jahrzeluit  hauptsächÜdi 

in  den  mittleren  und  \vestli(  lieD  Staaten  stattgefunden  lial. 

2.  Betriebsmittel  und  Anzahl  der  Stationen. 

3.  Anzald  iler  Bediensteten  und  zwar  überhaupt  und  für  je  IUI)  Be- 
triebsmeileu. 
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4.  Die  Verkehnldstongen  und  zwar  sowohl  die  Personen-  und 

Ofitertonnenmeilen,  als  die  Personenzug-  nnd  Gllterzngmeilen,  die  von  den 

Eisenbahnen  gefahren  sind. 

5.  Die  Einuahmeii  und  zwar  in  Tabelle  Va  die  Gesammteinnahmen, 

getrennt  nach  solchen  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  und  nuih  Be- 

tri»l)seinnahmeu  und  sonstigen  Einnahmen,  in  Tabelle  Vb  sind  dann  die 

Einnahmen  für  die  Personenmeüe  und  die  Gütertonnenmeile  gegeben.  Auch 

aus  dieser  Tabelle  ersieht  man  auf  einen  Blick,  wie  grofs  die  Verschieden- 

ht'it  der  Eiiiuahmeu,  und  also  auch  der  Tarife  in  den  einzelnen  Gebieten 

der  Vereinigten  Staaten  ist.  Aus  der  letzten  Spalte  aber  ergiebt  sich, 

dafs  sowohl  in  dem  Personen-  als  in  dem  Güterverkehr  die  tliunaluuen  in 

dem  Jahrzehnt  bedeutend  gesunken  sind. 

(i.  Die  Ausgaben,  und  zwar  wieder  die  eigentlichen  Betrieb.>3ausgaben, 

das  Verhältnifs  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  (die  sogenannten  Be- 

triebskoeffizienten) und  die  Gesammtausgaben.  Von  einer  Trennung  der 

Ausgaben  in  solche,  die  dem  I^ersonen-,  und  solche  die  dem  Güterverkehr 

znr  Last  fallen,  hat  man  mit  Hecht  abgesehen. 

7.  In  den  beiden  letzten  Tabellen  VII  und  VlU  werden  die  Gesammt- 

erträge  in  dem  Jahrzehnt  1880  bis  1889  zusammengestellt  und  eine  ver- 

gleiebende  Uebersieht  Aber  die  Hauptbetriebsergebnisse  im  Jahre  1889 

TSill^dien  mit  1890  gegeben.  Die  Zahlen  dieser  Uebersieht  sind  ans  den 

froheren  Tabellen  entnommen  nnd  nur  anders  als  in  diesen  gruppirt,  um 

snf  eben  BHck  das  Anfangs-  mit  dem  Schlnliigahr  vergleichen  zn  können. 

8.  Ans  einer,  Ende  1892  heransgegebenen  besonderen  Nnmmer  des 

Cansos-Bnlletin,  abgedruckt  n.  a.  in  der  Railway  Review  vom  7.  Jannar 

1898,  smd  die  Tabellen  IX  nnd  X  entnommen,  in  denen  die  Lftnge  der 

Eisenbahnen  der  Yereinigteo  Staaten  am  Bnde  der  Etatjahre  1880  bis 

1890  nnd  die  Bahnlftngen  in  den  Zensusjahren  1890  bis  1890  zusammen- 

gestellt smd.  Die  letztgedachte  Tabelle  ist  wieder  nach  Gruppen  gegliedert. 

In  den  Tabellen  sind  also  so  vollständige  nnd  zuverlässige  statistische 

Angaben  über  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  zusammengestellt, 

wie  sie  überhaupt  zu  erhuJteü  sind.  Dafs  sie  nicht  unanfechtbar  und  lückeu- 

haft  sind,  wurde  wiederholt  bemerkt.  Aber  ein  ungefähr  zutreffendes 

Bild  über  dieses  riesenhafte,  in  lebhafter  Entwicklung  begriffene  Riseu- 

bahonetz.  da^,  wie  kein  anderes  Mittel  das  Gedeihen  des  Landes  {gefördert 

ttüü  den  Wohlstand  gehohen  hat,  läfst  sich  docli  aus  diesem  Material 

entnehmen.  Jedenfaüs  huh^n  wir  hier  eine  Unterlage,  die  ganz  erlieblich 

l>e!»«*r  ist,  als  die  auls  (ierathewohl  und  vielfach  aus  unsicheren  '^Miellen 

entnommenen  Zahlen,  die  bei  uns  nur  zu  oft  benutzt  werden,  um  den 

heimiächen  Kisenbahueu  einen  Spiegel  vorzohalteu. 
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TalieIJa  I. 

1880 188  1 

18  82 
1883 1884 

G  r  u  D  D  e 
'Einen-  Be- 
thunij*-  Triebs* 

länge 

Eiiren-  Be- 

thums- 1  triebs- l&nge thums-  iricbs- 
länge Eigen-  Be- 

thums-  triebs- 
Iftnge 

Eigen-  B«»- thumü-  triebs- 

Jüngl.  Meüeu Kogl.  Meilen Engl.  Heilen Engl.  Meilen 
Engl.  Meile« 

T  .    .  . 5  984 
ti(>-21 

6()ti0 

♦5  löl» ti  21  r> 6  321 6  276 
6411 

6  932 6  46: 
II  .   .  . 14  276 14  58« 14  701 15024 15  512 15  852 16  535 

16904 
17  139 17Ö07 

III  .   .  . 14417 14625 
15873 16680 16602 16918 19689 19944 19711 

20117 

IV  .  .  . 4  »19 4966 6489 6494 68S7 6860 6  346 
6290 

6664 

oeo>* 

V  ,   .  . 8266 a 8274 
8686 8648 9722 9774 10701 10768 11703 

1178i* 
VI  .  .  . SS96S 23689 26108 26733 27699 28380 28998 

29789 
29946 SO  608 

VIT  .   .  . 3642 2642 2714 2714 8255 3966 

8  811 
3811 4616 

4  696 

VIII      .  . «923 8  032 8  083 
t)  140 

!t  I  II 
10  455 14  467 H)731 10  745 

IX  .   .  . 3  064 .;  its4 4  liß) 4  100 6  515 
6ti4>t» 

6  729 

6820 

6  KU 6S^ 

X  .  .  . 4d88 4388 6242 5  242 6401 t>401 7585 

7596 

«329 8941 

Tabelle  Ii.  Betriebsmittei 

1860 18  8  1 

Loko- 
Wagen fttr 

LokO'! 

Wagen  fBr  ' 
Groppe 

mo- 
Per- Ottter- Stii- 

mo- 

Per- 
Qttter- 

Sta- 

tiven sonen- 
tioneu 

sonen- 

tionen 
▼erkebr 

tiven , 

.1
 

verkdir 

Stück Anzahl 
Stack 

Anaabi 

T  .  . 
1 61»; 

622 36  051 1  849 1  685 2  780 
37  744 1867 

II  .  . 5  517 

')  601 

212276 3  857 5  678 5830 229  849 3  964 

III  .  . 3  228 
2420 

83283 3241 3561 
26H4 

102760 
3638 

IV  .  . 616 675 9848 

681 

702 609 12014 
768 

V  .  . 1  112 944 18187 

1  1021 

1182 961 22288 1873 

VI  .  . 3462 2874 
90316 

1  8667 
8988 3617 

121396 8986 

VII  .  . 273 
217 6264 

1  281 

306 
246 7702 

807 
VIII  .  . 753 548 19106 762 1019 

783 29  016 
Üll 

IX  .  . 

■M4 

251 
6  637 

2*'.8 450 

332 10  806 382 

X  .  . 
470 

624 9479 
1  389 

595 

729 

1 
12  120 516 

1  8  s  2 

Loko-    ̂ Vagen  fttr 

Per- 

nio- Gttter- 

äonen* 

'  verkehr 

Stflck Sta- 

tioBen 

AlUMlil 

1  751  2  896     40  431  1  891 

6  061  6194    252  498  4  267 

3769  2764   116368  ZSlii 

814     694    168S4  610 

1886  1087    89716'  1467 
4876  8080  .188819  437S 

867  1    897  '    9788  m 

1  326     978     34 170  1  061 

579      4<;ft      1.">\»G;<  475 
783  849     17  289  5e4 

1)  Ausacfaliefdich  der  Linien,  fUr  welche  Berichte  nicht  eingegangen. 
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188Ö 1886 1887 I88B 1889 Zunahme  fOr 
da»  Jahrzehnt 

Eigett-  Be- 
ihnmj-  triebs- 

liiige 

Eigen-  Be- 
thnms-  triebs- 

iäage Eigen - 

thnn)s- 

läD 

Be- 
triel;-- 

ge 

Eigen- ,  Be- fhnms-  triebs- länge 
Eigen-  Be- 
tliums-  triebs- 

länge 
Eigen-  Be- thums-  friebs- 

länge 

Ei«L  Heilen Bnffl.  Mellen Engl.  Meilen Engl.  Meilen Engl.  Meilen Pronent 

1 
6388  1  6480 6418 6686 

6678 
6643 

6641 

,  6688 

6908 6943 
16tM 

16,M 

17316 17686 17687 18097 17787  .  18800 178Sf7 
18406 

18088  1 

18620 

96,to 

87,w 
d06B8 80449 SO  897 80747 90998 91649 91409 82129 21696 

29241 
49,7» 

62,0« 
660» 6660 681S 

'  6849 
7843 7894 

8063 
8104 8372  . 

8424 

69,t« 

70,« 

12607 12608 13  357 13  421 14  UJ2 14226 15  425 15  608 16  459 
16  533 

99,11 y9,s« :>0144 30  710 32791 33  47« 

37  fi'Jl 

39  095 39  8H4 4(»  4(X) 
41  3(10 75,»4 

76.0« 

4  867 oHOl 5  630 

7  L'ltH 
7  3jh; 

7  782 

7  BH.) 175 
8  284 

221,59 

225.S9 
10890 10903 11268 

,  Il2i75 

13  952 U08Ü 15  Sit] 16  120 10  443 16  859 

137.1 

143,51 

?838 7830 7690 

1  7681
 

8816 
8406 8894 8685 

8766  \ 8847 

188^i 

:  186,0« 

»738 8B0S 9081 !  9091 9760 9880 10646 
108Q8 

11 160  1 

11164 
164,10 

1  164,
M 

ud  AniaM  der  StationeR.O 

1883 

M-  '  Güter- 
ionen- 

I  verkehr 

Stack 

Sta- 1  tionen 

I  

liLnsahl 

1884 

Loko-  ,  ̂•
«^ 

mo-  '  Gütern 

senen- 

tiven  ^^^y.^ 

Stfiek 

i^ta- 
tionen 

Anxahl 

I 

1886 

Loko- 

mo- 

tiven 
Guter- 

wagen für 

Per- sonen- 
verkehr 

Stüek 

'  Sta- 

I 
tionen 

t. .  .  . 
Ansahl 

1946 

68Q8 

8077 

6789 

4188.  8104 

788 

14B6:  1269 

4700  3238 

<28  336 

14(lf»  1041 

715 

m 

m 

911 

48881 

274768 

187084 

17667 

34  089 

139684 

11  123 

35589 

16678 

17869 

I 

1879 

4  686 

4866 

1619 

4  573 

411 

1241 

664 

719 

1990 

6991 

4144 
917 

1560 

4  b7r> 

4119 

1469 

736 

948 

8214 

7086 

8188 

799 

1396 

3  4tKi 389 

1059 

632 

977 

48079 

283689 

180080 

19748 

36  747 

146  671 

12110 

36  803 

17010 

18921 

1988 

4788 

4868 

1102 
180S 

4tk>S 

440 

1  801 

668 

778 

1961 

7087 

4180 

940 
1643 

l  980 

543 

1  521 
780 

967 

8976 

7162 

8189 

806 
1497 

3  rm 

404 

1  078 

668 1089  : 

44466 

289348 

186182 

19403 

39300 

146  «KM 

13  72d 

37  375 

18690 

18941 

2107 

6281 
4418 

1 116 

1945 4  771 

500 

1  370 
642 

770 

1 
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1886 
1887 

ü  rupp  e 

Tj  Alf 

mo- 
tiven 

Wag«ii  für 

•011611 

verkehr 

8U- 

tionen 

r.nkn«  1 
LJ\ß  IkKJ  1 

mo- 

tiven  i 

Wegen  für 

'  Güter- 

Bonen 

verkehr 

- 

BtMr 

^  tionee 

Stück Ansahl 
Stttek I  AuftU 

I    .  .  .  . äOls 
8866 46888 S119 9078 

8608 46960 
8976 

n  .  .  .  . 7184 ItUttt 1  ow 6004 

7896  > 

t  vxo ftflS  AUA 63U 

ni  .... 4138 3  143 133  331 4  567 
4  378 3  293 148  372 4  76e 

IV  ... 944 817 21607 1  167 1042 
886 

26038 

I  331 

V  .... 1740 1613 41  106 2118 1  871 1  761 46  720 

2a4f> VI  .... 6220 8777 169614 5  243 5  440 
4065 171  124 

5465 VII  .... 
684 

447 
14461 

684 
716  , 688 

18938 

708 vni  .... 1668 1182 38386 1886 1996 1446 47968 17» 

IX  ... 864  1 

639  1 

90974 

781 

907 

670 

38060 888 

X  .  .  .  . 966 

1 

1088 
90681 816 1008  1 1161 9S911 

1  889 

Tab.  III.  Be- 

1880 1881 1889 1888 
1884 

Gruppe 
über- 

ftlr 

100  Be- ttber- 

für 

KH)  Be- über- 

m 

100  Be- über- 

Ar 

100  Be- Über* 

fir 

100  Be- 

haapt 
trieb??- meilen 

haapt 

triebs- meilen 

hmpt 

triebs- meileu 

haupt 

triebs- 
meilen 

banpt 

triebs 

meildfi Ansahl 

Au 

lahl Annkl 
Aiiiehl 

T      .  . 32586 659 35  313 593 
38117 620 41  198 654 41986 

664 

II      .  . 126496 907 145  400 1017 
154  647 1026 169944 1041 169955 

lOOs! 

III      .  . 73  425 616 86  693 572 
90008 

551 100  781 543 

177 
IV  .    .  . 12034 

281 10  768 288 

15  0S7 
313 15  578 

296 16  322 

5SH V      .  . 25123 328 Ö7230 
405 

30142 
392 

33  530 389 36  817 

576 

VI  .  .  . 84  413 362 107  586 432 117  239 
420 119937 407 119  953 

400 

vn  .  .  . 2237 
3  540 3  835 

10S74 
12  224 

Vill     .  . 14  801 319 18  845 
383 

20  0-17 

364 
31 979 

374 29053 

897 

IX  .  .  . 9961 252 5  289 
11  m 

365 8  721 
278 10  487 

286 
9643 

96» 

X.  .  . 
0  699  1 980 819 14887 

351 

90888 
848 17466 

964 

^)  AusschliefsUch  der  Linien,  für  welche  Berichte  nicht  eingegwigen. 
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1888 1889 Zonalime  ftr  dM  JabTsehnt 

tiren 

Wagen  für 

sonea- j 

Terkehr 
Sta- tionen 

mo- 
tiyen 

Wafi 

Per- ionen» 

ren  für 

1^14  VBA 

rkenr 
SU- 

tionen 

T 

111  Vi 
tiven 

Wagen  für 

^^'^  Ottler. 

sonen- , 

▼erkehr 
StA» 

tionen 

Stilek Ansalil Stttok Prosent 

1 
im 

1 

49061 

890 8e6 

2318 2161 
1 

9988 

00}ll 

45^ 

l 

40,90 

OB  j« 

77SS 
 ' 
Blee 

1 
6440 8129 oOaRi 

QUA  IRK 
6680 47,84 

52,17 67,43 

4/, 36 
4  506 3388 158  796 4  961 4  645 Q  RAI 

1  tlA  1  '7A 5119 
40,90 44,67 97,13 

0/,»» 1127 926 97  731 147Ü 1  294 1  613 1 1  A  "j-j 
1 1  UjJi 

76,87 
228,35 

:'140 1859 65  067 2  584 2  869 
2U09 61 667 2778 118,04 112,>«3 239,03 

172,09 

4884 191088 5947 6098 4699 900986 6811 
76|00 

90,48 
101,67 

79,ft7 
9» 804 90748 790 868 695 99786 908 

916,19 
188,09 

966>76 
185,17 

i«I im 87608 1961 9488 1741 68785 9095 

999^ 

917,ni 988,99 
174,99 

Mi 94649 887 
994 

797 
96968 

VW 

188»M 
188,64 980,99 961,67 

1885 95619 1008 1899 1406 98948 1160 181,M 195,64 
196^1 

t 

196,90 

|Miti9p8r80iial.O 

1885 1886 1887 1888 1  889 Zunahme  für 

das  Jahraehnt 

über- 
lllr 

100  Be- über- 

Ar 

100  Be- über- 

lUr 

100  Be- 
über- 

Ar 

100  Be- über- 

Ar 

100  Be- über- 

Ar 

100  Bo- 

hupt 
meilen 

haupt 
triebe- 
meileu 

haupt  triebs-
 

1  meilen 

hanpt 

triebs- meilen 

haupt 

trifb'^- 

^  lueilen 

haupt 

trieb  s- 
meilen 

AniaU AnnU Anukl Anaahl Ansahl Proaoat 

410R4 645 41  627 
648 

46601 
692 60136 

768 

49686 761 

-f  62,17 

+  36,18 

163  091 933 176  212 989 193  080 1072 199  044 10i>6 
208  921 1 138 -h  66,16 

+  25,47 

»395 46R 9925« 
461 102  785 483 107  280 491 107  542 400 

-f-  46,47 

—  6,04 

289 17  480 300 19914 308 23  369 311 
30  W37 

374 

4  156,4^ 

+  38,1 

cte  455 353 43  213 366 48  270 356 54  889 375 6s  991 373 

-f-  134,81 

13,7S 
114^^2 m 121 117 366 137  090 369 

147  76H 372 139  530 
338 

+  (i5,2ö 

—  6,68 

1990» 16806 17  499 18  935 
IS  464 

+  724,M 
325 36  718 889 46  052 

347 49  531 

322 
52  905 

316 

+  267,44 

—  0,M 

Ilms 283 18430 324 21  145 
317 

26  746 818 
28  138 322 -f  863,51 

+  27,7» 

17980 

1  «B
 

19740 264 25668 277 30729 an 29728 

276 

-f  211,97 

—  0,71 
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Tab.  tV.  Ver- 

1  H  8  0 1  H  K  1 
1  s  8  2 

Güter- 
P.  r-  (nl- 

P.r- 

Güter- 
Per-  GU- 

Per-  ' Per- 

(iruppe 
souen- toniieo- sonen-  ter- 

soncn- 

t«'iuieu- 
soiien-  ter- 

sonen- 

tOIlIlt'Il-  SOIH'I! 
-  te!- 

Meilen 
Zngmcileu 

Müilen Zugineiien 
Mt;ileu 

Millionen  Meilen Millionen  Meilen Millionen  Meilen 

l  .  . 
87*2.1 

1  dU4,t lb,f  17,« 
y7ö,i 17, S  li,^ 

1    1  1  4 
l  D02,  ' 

1  Q  a 

II  .  . 12656,0 86,6  70^ 1980,71 14811,7 41,1  82,7 

9  293,3  1 
15298,4 

44,4 

82,» 
III  .  . 1  7  868ri0 28J  48,« 

1245,7' 

9894,a 
27,6  '  66,4 

1388,«' 

9396,0 

29,1 

66^ 

IV  .  , 1(>4,3 4,«  9,9 
184,5 686," 

4,6  7,7 
181,6 

805,0 

6,9 

y 173,0 
6,J  11,6 222,  t 1  177,0 7.V  13,4 

262,1 18dö,& 
^ 

I4,> 

VI  .  . »70,7 
'  6581,7 

S8,7  49,3 1155,0 

7169,v| 

27,0  65,9 1504,9 
7827,9 

32,3 

61.> 

VII  .  . 106,1 591,0 
1,»  4,0 122,9 

725.«! 

2,1  5,9 
140,7 788,1 9,0 

VIU  .  . 
'231,1 

l  083,:' 
5,3  11,1. 

304.0 

1  494,0 8,T  13,3 

344,9 

1  Üll,.\ 

8,: 

14, 

IX  .  . 57,6 818,;^ 2,»  7,i 71,9 

482,t| 

8,6  18,0 

107,» 
616,0 

5,0 15,i 

X.  . 289,9 1  60e,r 8,5  5,4 
979,« 

662,<t| 

4,»  7,0 339,4 

880^ 

4,7 

9/ 

1886 1887 

l'er- 
Güter- 

I'er- 

Gttter- 

Per- 

Güter- 

Per- QüUf^ 

<r  rappe 
äuueu- 

tonutu-  fionen- 

sonen- 
tonnen- 

sonen 

Meilen Zugmeileu Meilen 
Zusrmeileo 

Millioueu  Meilen MiliioQcu  Meilen 

I  .  , 1  331,7 1960.3 
22,1 

1H,2 
1452,s 

'2079.5 

28,9 

18,« 11  .  , »  * 2  707,0 
19t>UO,4  , b^it äo,« 2906,3 21  u69,4 

63,1 

HI  .  . 1489,S 12187,» 89,4 70,) 
1627,1 

14007,0 

48,4 

77,1 

IV  .  . 228,« 1527,0 

7,3 

IM 

960,0 1876,« 

7,9 12.7 

V  .  . 447,ä 
15,'J 

2li,T 
3  242,3 

16,«. 
VI  .  . ■  • 1 631,1  . 10520,4 48,it 75,a 1  7iJ6,x 12 152,3 

48,7 

86^ 

VII  .  . »  * S71,it 1S68.S 5,0 

8,' 

318,9 1680,1 

6^ 

11»» 
VIII  .  . 5(>8,« 2678,8 

II,« 
1{>,7 684,0 8416,0 

16,0 

26.1 

IX  .  . 195.^ 1  162,: 

6,1 
11," 

'221,: 

1  370,5 

7,0 

12,^ 

X  .  . •  » 
521,H 

1514,0 

8^ 

12,2 
618*0 1740,<> 10,0 

14^ 

>)  Ansocbliefolich  der  Linien,  für  welche  Berichte  nicht  eingegangen. 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



ätotiit.  Mittbeii.  Uber  die  EisenbahoeiL  der  Verein.  Staaten  von  Amerika.  217 

kehrsleistungen.*) 

1883 1  .S8  4 1885 

sonen- 

f iüTpr- 

tonoeu- Ottter* 
Per- sonen- 

Onfpr- tonneu- 

Var- 
Bonen- 

Gtiter- 

Per- 
sonen- 

'Jtiter- 

tounen- 

Per- 

soneu- 

>  Ofiter- 
Meilen ZuL'taeilen Meilen 

Zugmeileu Meilen 
Zogmeileu 

1  171  II 1  Li  1.9 1  II»»* 
l»,i> 

IQ.' io,6 1  2£0,< 1  7o4|9 2U,: 
17,6 

1  237,? 
l  794,9 

21,1 
JD  Ul0,7 

68,3 88,« 9601,<i 

17881,9 

Dd,5 
Oft  -i 

1408,5 9817,9 84,7 66,5 1444,? 10577,9 

f  88,1 

68,0 1497,1 
11 570,5 

87,« 

68.1 
194.; 1  013,0 

6,3 
10,6 

208.2 
1003,0 

7,0 

10,5 212,9 1  253,1 

7,1 11..1 1683,7 10,« 
17,0 

!  1924,4 
12.3 19,6 

527,9 

2196.7 

14,6 
21,4 

9128,s 35,9 70,9 1806,7 
9466,t 

89,7  ̂   71,9 

4,4  1  7,« 

1428^7 
9068,9 

40,« 

'  71,H 

969,« 
4,0 

6,« 

906,1 
:  1069,6 

908,9 1154,9 

4,9 8,0 

2071,4 17,8 416,» 2  281,a 
10,s 

18,6 
437,4 

2  376,6 10.» 18,3 

1S1,> 767,4 

10^ 

165,4 726,7 

5,1 9,1 

154,1 
740,9 

5^ 

8,9 

66%§ 
9,« 

490,8 
886,9 

6,« 

9^ 

406,7 1094,9 

7,-1 

9,9 

188  8 1  H  8  9 Zanahme  für  d .iä  Jahrzehut 

Per- Gfitfr- 

toaneii-, Per- 
sooen- Güter- Per- flonen- tonuen- Per- soueu- Güter- 

Pfr- 
souea- toaiieu- 

Per- 
aonen- 

Gfiter- Meü 
1 

en 
Zugm  eilen Meilen 

Zugnieilen Meilen Zugineiieu 

Millionen Meilen Millionen  Meilen 
Prozent 

1511,» 2243,8 25,4 
19,6 

1  561, < 2  313,3 25,6 
20,3 

77,ai 
67,4 107/> 8298t» 

^  28095,1 

70^0 108,7 98,9» 

88,91 

91^9 
47.4« 

176U 14167,» 46»s 79,« 1806,0 
,  14718,5 

47,9 

80,5 

78,11 87,«>  . 98,59 65,55 I0t,i 9079,» 
9,1 

14,1 889,5 9645,9 
10,« 

17,4 
888,» 225,99 180,4« 

76,19 
3734,6 17,6 28,4 055,1 4  157,i 19,1 30,i 

278,6» 

380,64 
184,62 

160,2;. 
18660,« 92,« 

1966,9 18868,4 54,9 92,9 
104,59 

104,59 128,«« 
88,»a 

SSM 

8.* 

18,ft 

846^ 
1780,7 

6,« 

18,9 295,30 
901,19 

546,54 

996,59 

M8,T 3  363,0 18,5 28,4 
670.» 

3  737,4 
19,4 30,0 190,36 246,()v 263,15 

156,94 

1541,> 
7,» 

18,» 268.» 1  797,1 14,4 
856,94 473,44 235,64 

91,M 

7»,! 2019,« 11,» 17,« 
761,7 3016,» 

18,» 

16,9 
217,60 

996,69 990,10 

SlO^ 

I 
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Tabelle  V«.  Einnahmen'/ 

(Die  kleineren  Zahlen  unter  den  Gruppen  beziehen  sieb  aof 

1880 1881 1882 

• 
1 Hl 

1 1 

1  Be- 

1 

Oe- 

im 

Be> Oe- 

im 

'  Be- 

\ ^ 

Gruppe 
Per- 

sonen- 
(iüter' triebs- 

sammt- 

Per- 
sonen 

Güter- 
- 

triebs- sammt- 

Per- 

sonen- Güter- 

triebs-  samni- 

Verkttbr Verkehr Itiniiahme Verkehr Biai 
iilnw 

Millionen  Dollars Millionen  Dollars MUIionea  Dollars 

I  ,  . 21,4 26,7 47,s 49,0 23,3 

^  96,8 

60,7 7 
62,1 

26.0 28,7 

55,3 

3,7 

4,. 

1  - 8,8 

«,4 

4,2 4,« 
II  .  . 44,» 141,» 

i  187,7 
202,2 49,9 162,1 

203,4 

219.0 
56,2 

j  164,
H 

212.ä 

2t.^* 

3,1 

'  18,0 

3,< 

10,3 18,7 

9,9 13.6 
III  .  . 28,3 73,4 101,7 104,i 

31,8 
76,9 

108,8 
11S,1 

86,7 77,8 1  118;8 

114M 

l,» 

1  6,1 

9,s 

7,0 

7,8 

4|4 

6,8 

IV  .  . 4,0 18,8 
1    11,0  i 

15,« 

8,t  > 

16,8 

6,^ 18,^ 

1  18^ 

1  18^ 

0|§ 

1  w 

i/> 
2,» 

'  8,» 

V  ,  . 

8.» 
S8,si 89,7 

11,0 

1   97,8  , 

88,8  • 

89,8 
19,1 

98^ 

,  48.1 

1 
2,»  i 

4,0 
1,4 

'  8,S 

5,0  ! 

1,8 8,1 VI  .  . 30,4 92,1 
123,3 126,7 

I3ü,i  , 
144,8 

44,i 

111,2 

ItiU 1,8 

8^ 

4;» 

.1,5 

1,6 4,0 

VII  .  . 

.1. 

20.  < 
21,2 

4.7 

17,6 
2t.»,3 

23,2 

5,7 
19,*^ 

'26,4 

1,9 «,l 
8,0 

»»* 

Ii»  i 

iTlU  .  . 27,t 87,s 88,8 18,0 i  84,«, 

47,»  I 
48^ 

18,«  '
 

86,» 1 

'  4$,8 

m 

öl* 1,« 

'  4,4! 

!  I. 

1,« 4,1 
,  V 

IX  .  . 

10,6  1 

18,s 

8.7 

18,0! 

16,7  i 
16,* 

IM 

16»6. 

91,8 

SM 

0,» 

8,»  '
 

4,8 

Ifi 

1    »1«  ] 

0,8  « 

8y8  1 

8,8 

X.  . 

8,<i 

17,7 26,9 80,0 10,3 22,4 
83,3 

37,ü 12,7 25,9 

39,2 9,0 i 2,0 

:  ̂
 

6,4 
2,0 

1 

4,1  j 

1 
vi 

1)  Anstdilieblich  Avt  Linien,  Ar  welehe  Beriehte  niekt  eingegangen. 
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fin  Millionen  Dollars]. 

die  £iajukiime  fttr  1  Betriebsmeile  [in  Tansend  Doll&rsJ). 

1888 1884 1  8H6 

in 

Be- 
Ge- 

im 

''   Be-  ! 

Ge- 

im  1 

Be- Qe- 

öftter-; 
Miel«  1 

trieb«- sammt- 

Per- ,  Gttter- 
triebo-  > 
/  1 

sammt- 
Per- sonen- 

Gttter- ; 

triebs- 
sanunt- 

Terkehr Einnthme Terkehr '  Einnahme verkehr Einnahme 

Millionen  Dollan Millionen  Dollan Millionen  Dollars 

58,6 60,1 
87,7 2ü,i 57a 

58,6 

274 

S8.S 

56,1 
B7.7 

44 
4,6 

4,3 

4,4 

8,8 
_ 

36,1 222,4 840,9 69,» 162,( 

214,3  1 

56,6 

1444 

202.M 

8184 

»1* 
1  18,4 

8,t 
ms 

86,4  1 88»t 
117^  > 

119.» 

86^4 
76,8 

1 
118^0 

4,* 8.» 

'  90,6 

M   .  8,7 6,*  !    14,1  , 

Ä4 

14,»  ! 81,1 
81,* 14,1 

91,v 

,  90.» 

914 

9,9 
Ivo 

'  84 

«,» 45,1 46,s 15,3 
47,7 

164 
884 

U 

4,6  f 1.4 8,0 4,4  , 
1,4 

4,» 

47.1 168,8 172,» 47.7 11Ü,3 ll>4,& 169,7 

444 

117.6 
163,1 

1684 

M 

8,» 

• 8,» 

5,4 

&i a,t 
88,«  1 

7^ 

aokt 7,»  1 

»i8 

984 

98i» 

Ii» 4,4 
8,1  ! 

1,*  ' 

4,8 41.1 
»,*  i 14,« 

!  41^ 

'     66,1  ! 
66,» 

14,8  • 

41.»  ; 

M,» u 1    8^  : M 

,  8,t 

^  1 

1 8,8  \ 

54  • 

U 18,4  1 26,t 
87,8 6,3 

j  1
«,» 

98,9 
24,^ 

6,0  ; 

16,ü 22,2 

234 

1,1 
1,0 

8,s 
 ' 

«,4 

84 

IV 
39,6 44.1 

13,3 
25,4 

394 

444 

6,4 1,' 
3,0 

1 

8,0 
4,6 

Anbiv  Ata*  BiMabahAwwenu  ISH. 
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im 

1886 

■
 
 1 

Be- 

Gruppe 
Per- 

sonen- 
Verkehr  j{ 

MUliooen  Dollars Ge- 

nnun
t- 

18R7 
im 

B«- 

Per- 
sonen- Guter-  triebt- 

— 

ne 

Verkehr 
uhme 

MiUioiieB  DoUm 

64,» 

>  6IM 

•i» 
9B8,*« 

68^ 
178^  1 

847,» 

3,» 

1 

127,0 

12,4 
108,1 

US.: 

— 

2,0 

1 
— 

22..'. 

7,» 

-7,. 
 ' 

24,7 

-  — 

Sil* 

— 
i 

17.» 
68,« 

— 

t,» 

174^ 

184^  : 

187,7 

. — 

5,0 

«.^ 

1,« 

«»*  ■ 

4,« 
19,1 49,3 

68,4 

71/ 

8,6  ; 

5,0 
«,» 

81,»
  ' 

0.» 

8,» 

M  ! 

6,1 

»,1 

61,B 

8,4 

ä7,7 

6,« 
1,0 
15^ 

48,4 

7,i 
1,4 

15,7 

1,4 

14,* 
Ii* 

4|» 
168,8 

16,4 
 ' 

86,6  
- 

2,» 

181,4  I 88,»  [ 

4ä,Ä  " 
1,0 19,1 

««• 

87,» 

8,1 

I 

6(M 

»,*  . 

888,»  
I 

124,t 

6,1 
yi,9 

8.3  I 

68,» 

^»  ; 

l«8,t  j 

0,0  I 

80,9 
 ' 

6.4  ; 

68,»  I 

6,4 
86,9 

8.» 

48,4 

4,i 
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1886 1880 Zunahme  ftr  daa  Jahraebnt 

in 

Be- Oe- 

im 

-----  -\, 

-.1 

Oa- 

Per- 

touen 
Gotar- laamt- 

Per- sonen- 1  oflttr-  ̂'  triths- 
i 

Munmt- 

Otttaiw!tri«bt- 
sonen-  i 

aammt- Verkehr fiinDahme Verkehr Einnahme Verkehr 
Einnahme 

liOioiMB  Dollars lüllioiitii  Dollm Prosante 

1 SM 

60.V 
67,» 60^» 

56,1«  1 

88.1»  1 

41,»7 

41,7» 

M 

5,1 

t<M 

i 

1  187^ 

960,»
  ' 

998,» 74,» 

'  188,T 

964,» 988,» 

65,1»  1 

88,»4  1 

Ahn 

SO,»» 
»»» 1  «M 14,* 

— ( 

99.2 I44,t 
154,3 

41,a& 
47,70 

6,6  ' 2,t 
0,8 

— 1 

26,» 
8,9 

21,» 30,1 

12Ui  . 

1 17,76 118,7» 110,»r 

Iß 
8,8 

Iii 
8,1 

— 1 i 

1 

88,8 
06,4 

\  48.7 

68,7 71,» 

198^  1 

100,17  !: 

114,84 110,»7 

!  w 

4l» 

161,1 
lOCl  a 
188,4 

66,1 1  188,« 
106^ 

906|» 

84,»!  ■ 

60,»»* 

50,8» 09,»» 
M 4.« Ii« 

36,1 37,« 10,3 
27,» 

38,» 
39,8 

113,33  ̂  

79,71  , 

87,7i 87,74 
M 

1,» 8,4 4>* 

'i 

47.7 «7.0 

78,» 

'  77,6 

li8,«7 
88/» 

96,46 

100,0» 
M 1,3 

1 
i 

158,»» 7,* 
81,7 

i  97,» 

'  87,0 

986i0»  1 

J 
178,80 

178,«» 

1  V 
8,» M 

i  8,1 
4»» 

|r
 

eo,t 

9(M 

j    88,M  80^ 

OM 

188i»»  ' 
llfii7»  r 

u 
19M> 

104.«» 

»»» »1» 
1 1 1 

I 

15*
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Tabelle  V**.  Einnahme  für  1  Person  and 

Gruppe 

1880 1881 

flir  1 

Per-   ,  Güter- 

sonen-  1  tonnen- 
raeile 

1889 
färl 

Per-  nnivT- 
Bonen-  touuen- 

meile 

1888 

1884 für  1 

Per«  üüter- 
sonen-  itonneB- 

meile 

Centa 

für  1 

Per-  Ottter- 

sonen-  |tonnen- melle 

fBr  1 

Per-     H  l sonen-  tou| 

mefle  1 

(eou  1 Cents 
Cent8 Cents 

I .  .  . 
II')  .  . 

III*) 
IV»)  .  . 
V*)  .  . 
VI»^  .  . 
VII*)  .  . 

vm^}  .  . 
f  X  .  .  . 
X  .  .  . 

2,332  1,014 
9.167           1)  S91i 

3,034  1,4,S!I 
3,964  1,989 
2,MI  1,369 
3(746  2.0:10 
3,4S2  2,489 
S,88b    j  8,S74 
9,Ma  8»itt 

2,116  1,733 

2,13«  O.S»sJ 
^.ItfS           0  -MM 
2,t>3t  1,96S 

2,7»s  1,539 
2,»3S  1,3»9 
8.1:  t  2,48> 

8,891  2,157 
8,t7|  9^SM 

8,07&  8ft«s 

i 

2,u7(.  1,73h 
2,097  0,9«a 
9  na?  O.iHS 

2,^W  1,400 
2,^«'  1,^4.. 
2,409  1,87t 
3,I8M  2,489 

3,316  2,1^6 
3,767  8,174 

9,1»  9^fe 

3,07*  1,7M 

2,141  0^>< 
2.(k>4j          0.^  1 6 
'2.41.;  1,3.S7 

2,.'>93  1,443 

2,468  1,S»I 

3,148  2,'^63 2,83.S  1,933 

3,118     4  2^3» 
9iM«  2,7m 

2,016  1^ 

2/»4  Hat: 

2,370  l.!** 2,4ts  IJ» 

2,43% 

2.9»<  I-«* 
2,«»  1,^, im  a*; 

9^ 
 ' 

Tabelle  VI.  Ausgah«! 

(Die  kleineren  ZaM^n  nnt' r  fi  !•  'Sriipppn  >ip7'  Vr  ̂' 

1  b  ?s« 1  Ci  8  1 

1  brt>i 

Betriebsauagaban 

Ge- 

BetriebaamgmbMt 

Ge- 

Betriebaanagabea 

Grnppe 

ttber- hmpt 

in  Proz. 

der  Jüin- nahnie 

sammt- 

aus- 

^ben 

ttber- 

baapt 
in  Proz. 

der  Kin- nahme 

aas- 
gaben 

tlber> 

banpt 
in  Pritz 

der  £io- 

nahae 
M1II.D0II.; 

•1 

Miü.Doll. Mill.Doll. % 
MÜI.D0U. MiU.DoU. 0 

1  .  . 81|S 

5,3 

86,» 
48,* 

8,0 

34,7 
68»» 61,1 

8,i 

38,:. 

e,2 

88,» 

u  .  . 
7,» 58,74 

187,s 
18.0 12Ö/) 

8>* 
61,46 209,«i 

14,t 

134,3 

m  .  . 

4,5 

68.« 

9Ö,4 

6,7 
75,'i 8,0 

110,0 

7,:i 

78,8 

t,' 

88.» 
IV  .  . »,» 

64,4» 
12,» 

10,3 

8,0 

65,»» 

2,3 

67,89 

V  .  . 19,» 

«*«  ' 
80,» 

8,« 

94,4 
;»,« 

64,0» 87,« 
4,9 

98,0 

8BH0 
VI  .  , 88,1 

9^ 

llb,6 

5,0 

80.7 

8.i 

68,w 

187,0 

5,1 
90,8 

8.9 
67,7S 

VII  .  . 

8,8 

43,0«. 

17,9 
10,S» 49,13 

2(),.-. 

43,96 

VIII  .  . 20,4 

8,0 
53,93 86,3 M 

2«,9 

81» 

60,7i 
47.6 

8,0 

28,.-. 

M 

67,W IX  .  . 

7,7 

58,«« 

114 

1.1 11,.% n,l 

88,M 17,3 

4,7 

71,14 
X  .  . 19,» 

3^ 

46v*« 26,6 

6,'» 

15,1 

«,» 

46,1» 

36,^ 

7,1 

ly.i 
8,0 

Gf 

11 

')  Äbsttglich  11  %  der  £innabme  im  Personenverkehr  fQr  Post  und  Eilgnt  17"/)« 
AnsaeUiefslieh  der  Bahnen,  Ar  welche  Berichte  nicht  vorliege. 
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ind  für  1  Gütertonne  und  Meile  [in  CentsJ. 

1  I8B5
 

iOBen-  tonneo- 

^  meile 

1886 1887 1888 188» 
für  l 

Per-  'Oflter- 

sonen-  itonnen- 
meile 

Abnahme  für 
das  Jahrxehnt 

für  1 

Per-  QU»- 

someat'  itomiMi- 
meile 

für  1 

Pw-  iGfitar- 
•ottan-  ;toiuMii- 

meile 

fUr  1 

Per-  Gttter- 

sonen-  tonnen- 
meile 

fttr  l 

Per-  1  Gllter- 

■oiieB-  [teiiaen- 
meile 

|Kr"
  ■ 

Cento 
Genta Genta Genta PxoseaU 

4,1«  l,;JT 

1,960  1,M9 
2,001  0,81» 
2,01»  0^681 
2,301  0,881 
2,400  1,184 

2.ao6  1,111 
SMm  1,6» 
2,4G1  1,566 
2,7»S  M74 

1,93U 
2,041 

2,8S0 

2,^4; 
2,43& 

2,360 
2,»i.t 
2,608 

9,9» 

0,«r7 
0,711 

0.  80« 

1,1"''.* 
1,078 1,  »» 

1,996 

l,m 

1,93«  1,&S7 
1,985  0,816 
2,048  0,680 

2,15a  0,7«! 

2,286  Ii 

2^  0^97» 
9,410    ,  1,44« 
2,S90    '  1,S78 

2,5U    '  1,IW 
9^«  '  l,m 

1,9»!  1,470 

1,  »»A  0,8<>8 
2/»0  0,6M 
2,90r    '  0,766 
2,37'-  1,087 

2,338  1,018 
9,«M  1,M» 
2,574  1,39a 

2,  m  1,1» 

12,3     —  90r« 
U),.i     —  88,6 

—  8,6    —  SM 

—  27,0    —  47,4 

—  29,4     —  43,s 
—  8,0  —26,8 

—  84,4    —  40,1 
26,0  13,9 

—  36,0     -  60,8 
—  99iO  1  —  41,f> 

I  MaGoneD  DoUan]. 

k  Almaben  llr  1  Betriebamefie  [io  Tewand  DeUnra]). 

l 
1888 1884 1885 

taigaben 

Oe- 

BetriebaanagnbMi 

Oe- 

BetriebaanaKaben 

Oe- 

in  Pros. 

der  Ein- 
Dahme 

',  Bammt- 

ans- 

gaben 

über- 
haupt 

in  Pros. 

der  Ein- nah lue 

.  aammt- 

ans- gabeu 

über- 

haupt 
in  Pros. 

der  Ein- nahme 

r  Munmt- 

aus- gabeo 
i 

|]UU.Dft
U. 

HiU.  DeU.|  % 

1  MiU.  Doli. 

HUI.  DoU.| 

1  MUl.  Doli. 

<i.- 

70,37 60,4 

8,8 

m/» 

[  »8^t 
9,3 

87,0 
 ■ 

66,tft 

87,1  ' 

0," 

U 
es,» 

,  284,2 
189,7 

8,1 66,ti 
242,6 

14,« 

181,7 

7,5 

64^ 

225rS 

18,9' 

68,41 196,<> 
85,0 

79,3» 
126,t 

«»» H0,5  ■ 

79,» 
118|8 

9.1 
21,3 

8,4 

18,9 

»f» 

«6,11 21,« 
i  3,3 

13,7 

2,1 

6M 

91,4 

8,8 

62,4' 4,» 80,4 63,66 

48,4 

4,3 
33,3  1 

».» 

66,M 

61,.. 

4^ 

ltf8,4 

5,7 

88,4 

8,3 

88^41 

'  160,9 

5,6 
8,8 

88,44 

168,6 

5,.=. 

ii> 

24.'» 

13.-- 

47,33 1  23,H 

l.?,8 
 ' 

48,84 
23.1 

M 
56,73 55,^ 

6,3 

82,8 

3,1 
68,11 

1  55,*> 

1  6,8 

32,3 

3,0  1 

66,«> 

64,3 

! 

8,8 

n.» 71,M 
96,8 

4,* 

18,3 

8,1 

79,71 

I  27,7 

4,6 

«»♦  ! 

78,1» 

1^1  . 
40,if 45,0 

6,0 

22,5 

8,8 

B6,w 
47,5 

5,3  , 

21,3 
64,» 47.4 

;  5,5 

■*  *)  tt%4«igl.  -  4}  16,66%  deagl.  -     16«/.,  desgl.  -  «)  18«/«  deagl. 
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^4   äUtist.  Mittbeil,  über  die  Eisenbahnen  der  Verein,  ätaaten  von  Amerika. 

Gruppe 

1886 1867 

Bfltriebsansgaben Betriebsausgaben 

Aber-  1 

kaapt  ' 

in  Proa. 

il6r  Sin- inluBe 

•unmt> 

ana- 
gabw 

über- 

haupt in  Proa. 

dar  Sia* nilun« 

gaben 

Will  n^ii a 
ff MUL  i>öÜ. Mtll.  IIOlL 

■  J 

400 

1  61M 

44,3  1) 

•»» 

68,3u 

7.8 68|ii !  288,0 

1  LS,« 156,9 

8,T 

68,» 

95S.> 

84,9 

4,1 

Ott 

96,» 

4.» 

66»H 
141,» 

ar 

14,1 

8,« 

66,1» 

1  ̂  

I6,s 
*>  *t 

•>  1  ■ 

66,n 

84,* 

«.» 

65,11 
61,1 

)  4je 
ITtM 

;  0,1 

64,1» 
JJ  J 

100,0 

69,«i 

114,6 

8,t 

61, 0: 

IK,-  , 

V  
• 

16.» 96,1 18i« 
54,» 

KM 

SM 

3,« 

86^ 

p 
1 

1  68,J 

1  6,1 

89,8 

2,9 

88,19 

8CMII 
; 

81,» 

4,1 

«,» 

45,s 

M 

3/> 

68.1» 

I  .  .  . 

n  .  .  . 

III  ... 

IV  .  .  . 

V  .  . 

VI  .  ,  . 

VII  .  .  . 

vni  .  .  . 

IX  .  .  . 

X  .  .  . 

Tabelle  VH.  Sesammtertriie 

(;ir  app«: 1 u III 

XV £8  betrugen 

(in  Dollars) 

Qber- 
haapt 

für 

1  Meile '  (engl.) 

1  Tans. 

über- 

haupt för 

1  Meile 

(«agi.) flber- 

bampt 
für 

1  Meile 

(•agl.) 
«bar- 

baiqif 

t«r  ] 

MUl. MUl. Taus. 
Tant. 

Mill. 

fiekriabBaiimahine&   .  . 

587,» 

9,ss 

2387,9 18.» 
ie4i,ft 

914,« 

^^ 

BatriabsaUBgabra  .... 401,1 
1 417,1 

8,» 

85B,s 

149,e 

Batriebittberscbars 

186^ 
880^ 

4,» 

886,0 

9il»» 

7M 

l," 
 ' 

Dan  sonstige  firanabmen 16,4 

17M 

1.» 

0,1» 

0.' 

Gesammteinnabmen 
9014 

i  8,»» 

984,* 

5,M 

415,9 

9.W 

78,4 

1.." 

Davon  ab: r 

filr  Zinsen.  Renten,  J^tenerii 

U.  derpl.  znsaninien 

l'iS.i 

1,93 

72*.»,: 

l,7fc 

68,4 

1.» 

bleibt  Hein  e  i  n  n  ah  m  t; 78,9 

1,35 

76,7 

0,4« 9,0 

a!4 

davon  an  Dividendeü    .  . 
73,4 

1,16 

906,6 

iyn 6r>.T 

0,29 
7,« 

0.1: 

mithin  verbleiben 

0^ 

1 
58,1 

0,»* 

21,0 

0^11 
1t» 

1  a«
 

]j  iLiuschiierslicb  der  Aaseabeu  tut  ruud      eugl.  Meilen  Bahn  in  ( 
StmebUeCilidi  raiid  146  «tgl.  Heilen  ia  1889  erSfflieter  Strackea 

I
i
 

'auada. 

mit  geriagem 

Vericakfi 
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Statist.  Mittheil.  Aber  die  Eiienbahnen  der  Verein.  Staaten  Ton  Amerika.  ^5 

1888 

Q«. iiProi. 

nabme aus- 

gaben 
LiilDelL MULDolL  MUL  DoU. 

1689 

B«triebgaiiig»b6B 

über-  J*^*-  ! hanpt 

Ge- 

gabeu JUH  DoU. 

ZuMhine  für  das  Jahrzehnt 

BetriftlMMMgftlMii 

  Ge- 
über-        P"«-  ' ^''^'^    

  
der  Ein-  au«- 

'iAttP^      nähme  gaben 

Prostate 

F  ift«n an  • 
40,6 

6^1» 

6B|» ■p 
7  2 

»04,4 

1  fO," 

e*M* 
Oha  *k 

07|f> 
L 

1.4.5 

r  1A1 1 
L  1111,1 

TA« 1  AK  Ä im  < 

1  4^ 
ei« 

# 

[  18^ 
21,0 

UM 

81,7 

186^ 

1 
 " 

3,5 

8,8 

1  ̂ 07,87 46,1 

67,oi 

186,«» 
M M < MM 

196,t 906,3 

90,C7 
8,1 

5,1 
67,» 

162,70 

7B,s 48,& 66.»  1 

76,» 
188/» 

4,« 
86,7 

27,0 
74,w 

86,& 

260,M 

4.» 

•,1 

M 

»,1 63,0 88,5 
64,1«  i 64,1 

919jf4 
8,6 6,» 

^feffi  lahrzehnt  1 880 bis  1889. 

96,6» 
luv» 

VI 
VII 

vni 
I 

Über- 

haupt 

MUl. 

X 

ftr 

1  Meile 
(engl.) 

X 

fiber- 
baapt 

für 

1  Meile 
(engl.) 

Taut. 

über- 
haupt 

HiU. 

für 

1  Mette 
(engl.) 

Taus. 

über- 

haupt 
fttr 

iMeüe 
(engl.) 

tlber- 

haupt 

Ar 1  MeUe 

(engl.) 
MUL Tmt. Tmu. MUl. 

Tmib. 

1648,0 

5,17 

393.«  j  8,9* 

579,* 
6,» 

246,0 

8,<)4 

48<M 

6^ 

999,«i 

3,14 

160,0 

3,»4 

341,1 

8,^ 
lS6,i 

2,9U 

241,9 

3,0* HM  1^« 648,4 

2,«t 

142,8 

3,7» 

280.9 

3,06 

59,» 

0,»4 

189,0 

2,37 

16^  0,14 62,3 

0,2*» 

14,5 

0^ 

36,a 

0,38 

12/i 

0,19 

29,6 

0,87 
lUM  1^ 

710,7 166,7 
366,S 

3,87 

71,» 

1,1» 

318,6  1  3,74 
1 

IHM  1^ 476,8 

1,»» i,M 
188,1 

l,t>7 

81,s 
196,1 

3,46 

^  IM» 384,5 

0,74 

6Ü,s 

1.» 

68,1 

0,60 

-9,4 -0,15 

32,5 

0,8« 

0,18. 321,7 

0,70 

u,. 

0,83 

49,9 

0,»4 

0,9 32,8 

0,40 
18i«  '  0»tT 13/( 

0,04 

49,4 

0,97 

18,8 

0,16 

—  10,« —  0,1« 

-9,7 
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22ti    Statist.  Mittheil,  über  die  £tsenb«bDeii  der  Verein.  Staaten  vou  Amerika. 

TaMa  VM.  Vergfeichemt«  UelierticM  der  Ita^* 

G  r  u 

p  p  e 

Qegeaftand I II m IV 1880  1 
- 

1888 
1880 

1888 1880 1889 
1880  '  180 

BeAfdtrt«  Eeinnde  .  .  .  MilU 

ZttDahme  in  PMMnten  % 

I 

108,4 81,7 
189,1 

27,7 

66,» 

+  »»,« 

9,«  ». 

Oel«iittt«P«noa<ii]aett«ii  .  MilL 

Zualmie  in  Proienten  % 879,1 ! 

165M 

1656,9 

+  »IM» 

1048^ 

1806,0 

+  7«,u 

104^:  m» 

B«ftid«rte  Fndktt«nn«n  .  Hill. 

Zvttikm«  in  FrosMton  % t 

146,7 
941,» 

+  «»,»1 

6(M 

199iff 

+l<W,f» 

+»«4
' 

Odeiit.  Fraohttonnenmeilen  Hill. 

Znnihme  in  Prosentmi  % 

1S666«» 98086,1 

+  SM* 

7868^ 

14  718,» 

+  «7,» 680,1  '9M^ 
Einnahme  a.  Persouenverk.  Mül.  $ 

Zunahme  in  Prozenten  '> 

SM 
SM 

+56,ii 

44.» 
74,a 28,8 

46,8 

+  es,» 

4,0  V iiinnahiueaus  riQterverkehr  Mill.  $ 
Zunahme  in  Prozenten 

26,7 

t 

34,0 

4-82,a» 

141,1 
188,7 

+  :j3,m 

73,5 

108.« 
+  n,2i 

Gesammteinntthmen    .    .    Miil.  5 

Zunahme  in  i'rozenteo  f, 

4»fi 

69,s 

+41,78 

202,a 
288,9 

+  »9,5« 

104,.s IM.s 

+  47,70 

144 

Getainnitang^abeQ  .    .   .    .Hill.  $ 

Zun  ilmip  in  Prozenten  !^ 

4(M 

68,9 
187,8 

274,8 

+  4r..w 

96,  t 

149,8 

+  r>4,70 l%%  31 Betriebflläöge .   .    .    enjfl.  Meilen 
Zanahme  in  Prozenten 

6  942 

+  15,30 

14586 22  241 

+  52,<» 

4965  <»4iM 

Anzahl  der  Beamten  .  .  .  Anz. 

StUMÜiine  in  Prosenten  t 

32586 19  586 
126496 

208921 -|-  8f>,t« 

73426 
107  542 -1  46,47 

Wagen  für  i'erüuneuverkebr  Anz. 
Zunahme  in  Prosenten  ^ 

2  622 
3808 

5001 
8  523 

+  »»i" 

2  420 3  50i 

+  44,»I 

576  lOlT 

Wagen  Ar  Ofiterrerkehr  .  Anz. 

Znnaiinie  in  Proieafeen  % 

3506r 
1 
49140 

bLa  AI 0 4-  »7,1» 
Uli  Odst 

10%  II'* 

+  »7,1» 
9  84S|S231i' 

+»* 

Znnahme  in  Prosenten  § 

1616| 

8  IM 6617 8199 
'  +  47,84 

8988 4646 

+  48,» 

616  ISM 

Znnaiinie  in  Preienten  % 

1849| 

• 

8888 
-HW|4» 8867 

6680 

+  47,«6 

8941 6119 

+  »7,» 681  161S 

+ia4' 

Einnahme  f.  i  Peraonenmeile  Cent« 

Ahnahne  in  Protenten  j| 
1 
< 

l,i* 

— Itl» 
—  lOiZ 

9,i«r 
9/tio 

-  8|« 

8,W«  1  «1» 
Einn.  t.  I  Gtttertonnenmeile  Cents 

Abnahme  in  Prosenten  j{ 

i,»*j 

1 

—«0,1 

1^ 

—  ««,« 

o,m 

(MM 

—  ta»» 

• 
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öutist.  MittiieU.  aber  di«  £iteiÜMhAe&  4er  Vereiit.  ät«»teo  von  Amerika.  227 

bstrietoargebnisse  in  1889  gegenflber  1880. 

Gruppe 

_- 
VI 

yn 
VIU IX X 

lim 188<» 1889 1S8() 
1R89 

1  SHO 1  s;-0 
1880 

1889 

61,7 
+170.44 0,» 

4.. 

+4aa»w 

11,3 

+290,17 
1," +467,7.s 

8,« 

20,4 

+186,«  i 
656,1 »70,7 

+104,M 

Hi6,i 
345,a 

+  226,10 

231,1 
1 

670,» 

+190,36 

67,ü 

263,-i 

+806^ 

239,»  . 

761,7 

+M7,» 

88,3 

TS47<6I 

42,7 91,» 

2,:. 

9,9 +SM,M 
6,5 

21.S 

+MR,W 

2,7 

+il7,P9 2,» 

10,« 

«kl 41817,1 

+•80^« 

6  581,7 18  363,^ 

+10«,» 
591,0 : 1 

1780,7 

+  901,9 

1083,2 3  787,4 

+<M«vn 

:u3,»"
 

1797,1 

+47«,« 

609,7 2016,» 

+29M> 

»«• 
-1  1S8^ 

8IM 

fi6>i 

+  SMi 

44 

+ltlM» 

1 

814 

+1HM7 +8ae/H 

+188^ 

iM 98,1 

188A 

+  tMM« 

16.ä 

97,» 

+  70,71 

68,7 
+ 

10*«, 

37,1 

+168,» 

17,7 

1^ 
7V» 

Tili,»» 

1S6,7 

+  «8i*> 

ai,s 
89,« 

+  »7,74 

88,i 
 ' 

77,« 

+100,M 

18,1 

87^ 

+■178^ 
99,» 

(il,4 

+104,» 
im 

2oe,i 

+  7«,*« 

17,5» 
85,;i + 

86,1 
76,» 

+110^1 

IM 

3e,s 

+a«»,»i 

98,e 64,1 

+124,« 16  583 23668 41800 

+  75,0» 

2  542 8284 

+a*i6,«i» 

6998 16  85y 

80B4- 

8  847 

4- 180,9« 4  38B 

11  164 

+irij.<a 

am «4418 189  630 

66,29 

2287 18  154 

+7^4,1»^ 

14801 52906 

+2r,7.44 

2961 
28138 

+  »Ö3,M 

9  529 
29  72H 

+211, »7 
m 2(IU9 2  374 4  522 

+  U0,4^ 

217 625 

+  188,03 

54B 1  741 

+'J17.To 

261 

727 

-i-l«l9.«4 1  40H 

+  126,64 

ttl  <i&7 

-j- 239,0» 
i^81ti 200286 

+101  .«.7 

6264 22786 
-T -»68,76 

19  106 
63  706 

6637 25  2t>2 

4-280,6:^ 

9479 28  248 

+19H,0l i  ilz 3369 

+113,04 

3  462 

+  76,("i) 

273 

863 
+•216,1« 

763 
2  428 

344 
994 

+188,»» 

470 
1322 

+181,« 

l« 2778 

+171^ 
3667 

6311 
4-  72,M 

2H1 803 

1  +i85,n 

762 
2096 

+I74.»f 

268 

96» 

+  261,57 

1  160 

+lWi» 

- 2,M1 2^8 

—  Bfi 

3,74»i 
2,456 

—  u«« 

3.4«  1 

2,.S74 

—  Mfi 

2,4»4 

—  86,0 

9;ai4 

-  88/» 

Mw 

1^ 

l,4tS 

-  9M 

2,«i».» 
2,411 l,i»V 

—  411,9 

3,374 
l,m 

—  60,S 

8ii«r 
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SUtisL  Mittheil.  Uber  die  Kisenbahnen  der  Verein.  £^taateu  von  Amüriluu 

Tabelle  IX. 

UUiQO  der  Eisenbahnen  am  Schiurs  der  Geschfiflsjahre  1880—1890. 
_        _  _. 

80.  Jnni 

'  ■             - .     .  -  - 

Engl.  Meileo 
ZdhaIibs  in  1 
«  1 3(>.  Joni Engl.  Meilen 1 

ZmialkiiiA  in 

IBHO  .    .    .  . 
1        b7  724 

um  .  .  . 180  760 

-f  4,1t 

IhBl  .    .    .  . »5  436 1«87    .    .  . 
142  63  b 

4-  9,0. 1882  .       .  . 
106  870  < 

IM«  1 
1888   .   .  . lßl26f» 

+  6,«i 

1888  ...  , 
1  116851 

H-  9,J4 1889   .   .  . 166  136 

-  3,ft 

IQS^  »  ■   *  • ISITM -h  4,»8  , 1R80  .   .  . 168687 

+  4,T>« 

1886  .  .  .  . 195188 

+  2,» 

TiNlle  X  Ungo  der  EleeiiMnMi  in  den  Zenaoelahrio  1890—1890  und 

deren  Verthellung  «if  die  Fttehe  und  Bevdlicenino  nneli  8taatengnini8n. 

grappe 

B  a  h  n  1  ä  II  e 

(Englische  Meilen) 1880  1 

1840 1860 

1860 

;  1870 1 
1880 

1880 

1. 
al 

b) 

c) 

überbanpt   
aal  100  □  Meilen  .  . 
n  10000  Einwehner 

— 518 

0,76 

2596 

4,1» 9,M 

8644 

5,»8 

11,63 

4327 

6,»» 

5%6 

9,46 
14,6» 

6  878 

ll.is 

14,:i 

n.
  * 

auf  100  G  Meilen  .  . 

„   10000  Einwohner 80 

0,0^ 

0,1!»  , 

1 

1286 9788 

2,5« 

4,3S 

588S 

5,6< 

9878 

10,««» 

14945 

rj.45 

18614 

17hi 

l3r5J 
III. 

a) b) 

c» 

ttberhaupi  .   .       .  . 
anf  lOi»  □  Meilen  .  . 
„  10  000  Einwoliner 

1 
198 

0^ 

0,71 

1018 

2,90 

5986 

5,78 
12.9*. 

8  319 

2,03 

14,b< 

14  307 

13,7» 

20,47 

21  71b 
20,» 

26,«» 
IV. 

a 

II 

auf  100  □  Meilen  .  . 
„  10  ODO  Binwohaer 

10 

0.M  i 

660 

0,45. 

958 

0,67 

2660 

1,M 

8^ 

8018 

2,10 
8,» 

4  692 

3,37 

lOM 

9032 

6.» 

17,«i 

V.  j 

k 
auf  100  □  Meilen  .  . 
„  10  ODO  Einwohner 

87 

0,03 

0b>ij 

1 

1  124 

0,M 

2,AS 

6  248 

1,80 

10,0t 

7686 

9,«e 

18,u . 

8568 

9iin 

ll,u 

18686 

«.» 

91.» 

VI.  [ 

b) 
c) 

auf  100  J  Meilen  .  . 
.   looof»  Einwohner 

107 

0,03 
0,63 

4880 

1,H 
ll,i« 

9706 

2,s« 
16,4« 

98475 

5,» 

28,» 

87464 

9,ii 
36,V' 

vn.  [ 
a) 
bi iiberhauiti  ..... 

anf  100  J  Meilen  .  . 
.    10 (NK)  Einwohner 1 1 

35 

2.30 

2  542 

0,«& 

4.'*,M 
8887 

9,» 

VlII.  j 

Ii 

mf  100  J  Meilen  .  . 

n  10000  Einwohner 

» 

-  i 

! 

-  ;  666 

-  !  0,1* 
-  J  V» 

3960 

18,1» 

7  600 

9,M 

99Mo 

90366 

6.» 

40^ 

IX. 

a) 

b) 

C) 

überhaupt   
auf  100  □  Meilen  .  . 
„  10  ODO  Sin  wohn  er 

21 

0,0^ 0,» 

46 382 

0,10 

9.» 

661 

4,1» 

SOil 

Oi»o 

11,«7 

9864 

9,» 8aa» X. 

ai 
b) 

c) 

ttberhaapt   

mf  100  J  Mt'ikii  .  . 
„    l*»(X>t  Kiuwobuer 

99 

0,43 

'  1678 

0,31 

18,3* 

4888 

0,i^ 

do,si, 

IS  180 

1,61 

59,» 

Ucber-  ) 
hMpt  1 

a) 
b> 

o 

überhaupt   

auf  100  □  Mt'ilen  .  . 
10000  Einwohner 

40 

0,0.1 

2  766 

0,ia 

1...I 

8  571 (),» 

3,71 

28  990 

0,97 

9,30 

1 

1  40168 

l.&i 

12,75 

87  724 

2,35 17,49 

163  597 

5,51 
26,66 
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Vortrag 

g«haltei  im  Architekten»  und  Ingenieurerein  so  Huinovwr  am  B.  Februar  1898 

▼on  Oberregienmgmtli  Thom^ 

Das  ̂  -  rtlossi  iie  Jaiir.  das  ann  war  au  gröfseren  weltgeschichtlichen 

Eroimiisseii ,  und  in  mehrfacher  Hinsicht,  für  Deutschland  intotgr  den 

Ni«deriiegens  von  Handel  und  Gewerbe  sowie  des  Ausbruchs  fler  Cholera, 

recht  nnerfreulich  verlaufen  ist,  wird  in  der  Geschichte  des  Eisenbahn- 

wesens, insbesondere  des  preufsischen,  einen  so  hervorragenden  Platz  ein- 

nehmen, wie  kaum  ein  anderes  Jahr  zuvor.  Nicht  nnr  ist  ein  hocli 

Meat^ames  Gesetz  für  Erleichterung  des  weiteren  Ausbaues  des 

preofsischen  Eisenbahnnetzes  erlassen  worden,  nicht  nur  hat  die  prenCsieche 

Staatsregierung  im  Verein  mit  den  deutschen  Bundesregierungen  wichtige 

<Tebiete  des  Eisenbahnwesens  gemeinsam  neu  geordnet  and  vorhandene 

BestiDimongen  einer  neuen  Prflfung  nnd  Umarbeitung  unterzogen,  sondern 

fls  liat  auch  die  deutsche  Reichsr^erung  internationale  Verträge  zum 

^bichluis  und  zur  Durchführung  gebracht,  die  eine- neue  Aera  des  Ver- 

kduswesens  beginnen,  und  auf  den  durch  die  Eisenbahnen  vermittelten 

Verkehr  von  Nation  zu  Nation  einen  alle  Erwartungen  fibersteigenden 

Mhiebtenden  Einflufs  haben  werden. 

Bs  verdient  deshalb  unsere  Eisenbahngesetzgebung  des  Jahres  1892 

iiit  Recht  eine  ehrenvolle  Erw&hnnng,  und  ein  Rfickbltck,  eine  kurze 

Umtellong  und  Andeutung  der  eingeführten  Neuernngen  wird  nicht  ganz 

imwälkommen  sein. 
1. 

Den  ersten  Platz  in  dieser  Besprechung  verdient 

Das  internationale  Uebereinkommen  fiber  den  Eisenbahn- 

frachtverkehr. 

Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen,  die  in  verhftltnifsmftfsig  kurzer 

2«t  ans  geringfügigen  Anftngen  zu  einem  alle  Kultnrstaaten  überziehenden 

l^clie  sieh  ausgebildet  haben,  mufste  naturgemAfs  hftufig  das  Voihandoi- 
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230  Unsere  Eiseubahugesetzgebung  «ies  .iahres  I8if2. 

sein  der  zahlreichen  Landesgrenzen,  die  Viclköpfigkeil  der  Eisenbalintiiiter- 

nehmer,  und  die  V^erschiedenheiten  der  für  den  Eisenbahnverkehr  wichtigen 
Landesgesetze  schwer  einpüaden  lassen.  Da  mag  schon  früh  hier  und  da 

der  Wunsch  erwacht  sei»,  dalü  die  aus  diesen  Verschiedenheiten  erwachsenden 

Erschwernisse  beseitigt  werden  möchten.  Zum  ersten  Male  aber  wurde 

dieser  Wunsch  in  ein»'  feste  Gestalt  gekicider.  als  anfangs  der  70er  .lahrc 

die  Advokaten  de  Seigneux  in  Genf  und  Dr.  Clirist  in  Bu^el  lU  iu  mit  *]pr 

Berathung  eines  Gesetzentwurfs  über  das  scIi wci/er  Kisenlia]intranM|inrt- 

wesen  bescliüftii^ten  Rundesrathe  das  Ersuchen  unterbreiteten,  auf  das 

Zustandekommen  einer  internatioiuilen  l^euelung  (i*'r  wiciitiiisten  Fragen 

des  Eisenbahntransportrechts  hinwirken  zu  wollen  Gern  kam  der  Bundp?^- 

rath  dieser  Anregung  nach,  und  als  die  befragten  Regierungen  der  Nachbar- 

staaten Deutschlaad,  Frankreich,  Italien  und  Oesterreich-Uogani  sich  est- 

gegenkommend  geäufsert  hatten,  wurde  bereits  1876  ein  ̂ vorläufiger 

Entwurf  für  eine  Vereinbarung  über  den  internatioDalen  Eisen- 

babnf rächt  verkehr"  vorgelegt,  der  wesentlich  von  dem  Grundsatze 

ansging,  dafs  eine  Einigung  der  Staaten  über  gleii^hmälsige  rechtliche 

Behandlung  des  internationalen  Verkehrs,  also  des  Verkehrs  von  Land  zu 

Land,  herbeigeführt  werden  solle,  während  das  Frachtrecht  für  den 

inneren  Verkehr  der  einzelnen  Länder  hiervon  nicht  berührt 

werde.  Znr  Berathnng  dieser  Angelegenheit,  für  welche  die  deutsche 

Reichsregierung  einen  Gegenentwurf  ausgearbeitet  und  vorgelegt  hatte,  trat 

am  13.  Mai  1S78  zu  Bern  die  erste  internationale  Konferenz  von  znr 

Betheiligung  eingeladenen  Staaten,  und  zwar  aufser  den  schon  genannten 

noch  von  Luxemburg,  den  Niederlanden  und  Rufsland  zusammen. 

Nachdem  der  aus  dieser  Konferenz  hervorgegangene  gemeinschaftliche 

Entwurf  mehrfacher  Kritik  unterzogen  war,  nachdem  namentlich  auch  der 

Verein  deutscher  Eiseiibahnverwaltungen  Stellung  zu  demselben  genommen, 

und  in  einer  in  der  Hauptversaminluuti  zu  Salzburg  1879  festgestellten,  allen 

hetlieiligten  Hegieiningen  vorgelegten  Denkschrift  eingehend  sich  jreäufsert. 

sowie  zu  den  einzelnen  Punkten  seine  Bedenken  und  Gegenvorsolnage  ent- 

wickelt hatte,  trat  im  September  18HI  die  zweite  internationale  Kontrrenz 

zusammen,  und  im  Jahre  IBSr,  die  dritte,  die  mit  einem  Schlufspnit-kMil 

vom  17.  .luli  lb8li  die  Arbeit  Vdrliiußs:  beendierte.  Der  hier  auti;Hst<'llt«* 

neue  Entwurf  wurde  von  sSmmtlichen  Ke^Mcnniifen  einer  fnifiiuij;  iiutei- 

zogen  und  i^enehmigt.  und  im  Oktober  l.S^3()  von  einer  in  Bern  ahgehulteneu 

diplomatischen  Konferenz  vollzogen.  Dieses  Internationale  Ue herein- 

kommen über  den  Eisenbalinfrachtver kehr  vom  14. Oktober  1090" 

bestimmt  in  seinem  Schlufssatze  (Art.  60): 

„Das  gegenwärtige  üebereinkoinmen  wird  von  den  vertrag- 

schliefsenden  Staaten  -  sobald  als  möglich  ratilizirt  werden.  Seine 
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Wirksamkeit  beginnt  3  Monate  nach  erlolgtem  AusIhuhcIi  der 

Hatitikationsarknnden/ 

Am  12.  Februar  1891  wurde  das  üebereinkommen  nebst  der  za- 

gehörigen Liste,  dem  Reglement,  betreffend  Errichtung  eines  Zentralamte 

und  dem  SchlufsprotokoII  im  deutschen  und  fraazOeiechen  Urtext,  nachdem 

der  deoteche  Bundesrath  diesen  Abmachnngen  zugestimmt  hatte,  dem 

Raehstage  zar  ▼erfesBiu^ismftfeigen  Genehmignng,  ferner  die  Aaefllhnuige^ 

bestiiDmnDgeii  nebet  Anlagen  znr  Eenntnifsnabme  Torgelegt  nnd  in  der 

dritten  Beraibnng  am  S.  Mai  1891  angenommen. 

Die  Ratifikation  fand  am  90.  September  1892  zu  Bern  statt, 

sodafs  das  üebereinkommen  mit  dem  1.  Januar  1893  in  Kraft  zu  treten 

hatt«.  Dasselbe  ist  iiuuächst  für  jeden  betheiligten  Staat  auf  3  Jahre  ver- 

biodlich.  Nach  dieser  Zeit  hat  jeder  Staat  «las  Keclit.  ein  Jahr  vor  Ablauf 

•lieser  Zeit  seinen  liücktritt  anzuzeigen  Wird  hiervon  kein  (Gebrauch 

gemacht,  so  gilt  das  üebereinkommen  jedesmal  auf  weitere  3  Jahre  ver- 

längert <Art.  60). 

Das  Geltungsgebiet  des  Uebereinkommens  umfufst:  Belgien.  Deutech- 

laod.  Frankreich.  Italien,  Luxemburg,  die  Niederlande.  Oesterreich-Ungarn, 

nebet  Liechtenstein.  Rufsland  und  die  Schweiz.  Dasselbe  ordnet  die  recht' 

liehen  VerhAltnisse  bezüglich  alier  Sendungen  von  Gütern  aller  Art,  — 

ascb  Thiere  nnd  Fahrzeuge,  nicht  aber  ReieegepftclE,  —  ausgenommen 

einige  in  Art.  2  bestimmt  bezeichneten,  welche  anf  Grund  eines  durchs 

gehenden,  d.  h,  vom  Aufgabeort  direlct  an  den  Emp&ngeort  gerichteten 

Fcaehtbriefee  aus  dem  Gebiete  etnes  der  vertragsschliebenden  Staaten  in 

das  Gebiet  eines  anderen  vertragsschliebenden  Staates  auf  deiyenigen 

Bisenbahnstrecken  befdrdert  werden,  welche  ausdrficklieb  in  die  einen 

Ibei]  des  Üebereinkommens  bildenden  und  einer  fortlaufenden  Bichtig- 

baltung  unterliegenden  »Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das  inter- 

oitionale  Ueberdnkommen  aber  den  Bseobahnfrachtverkehr  Anwendung 

findet**,  anfgenommen  sind  (Art  1). 

Ein  Biiek  in  diese  Liste  zeigt,  dafs  z.  B.  von  saniuiüiühen  deutschen 

H  il  III  I)  ijur  einige  schmalspurige  oder  e^nir/.  untergeordnete  kleine  Bahn- 

>trprken  nicht  aufgenommen  und  auf  russischer  beile  s«igar  die  Wladi- 

kankaser,  die  Orenburger  und  die  Samara-Ufa-EiseDbahn  eingetragen  sind. 

Um  die  Ausführung  dieses  Uebereinkommene  zu  erleichtern  und  zu 

»icbem,  ist  ein  unter  der  Ueberwachnng  des  schweizer  Bundesrathes 

stehendes  „Zentralamt  fflr  den  internationalen  Transport*  errichtet 

(Art.  57):  auch  sollen  wenigstens  alle  3  Jahre  Delegirte  der  vertrag- 

flcbhflÜMnden  Staaten  zusammentreten,  um  etwaige  Aeoderungen  und  Ver- 

besserungen des  Uebereinkommens  in  VorscUag  zu  bringen  (Art.  69). 
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Der  Werth  des  Ueberemkommens  Iftfst  sieh  am  bebten  wllrdigeOt 

wenn  man  in  Betracht  zieht,  wie  die  einschlftglgeu  Verhältnisse  vorher 

geordnet  waren. 

Der  internationale  (^haraktfr.  den  der  Eisenbahnverkehr  uaturgemäTs 

sofort  nacli  Erstreckung  der  Schienen  über  die  Grenzen  der  einzelnen  Staaten 

annahm,  hatte  auch  schon  t'rühzeitii?  die  hetheiligten  Eiseuhahnverwaltnngen 
ffenfithisrt.  besondere  Vereinltarungen  über  die  Behandlung  der  aus  einem 

Staati'  in  den  anderen  fiberejehenden  Sendungen  zu  treffen,  direkte  Tarife 

zu  bilden  und  diese  auf  tremeiusame  iransportvorsehriftf-ii  imkI  ilm^ungeii 

/u  stützen.  80  wurde  der  Verkehr  auf  den  verschiedenen  deutschen  Bahuea 

durch  ein.  später  von  den  Bundesreii;ieruns:en  in  die  Hand  geiKimniene^ 

Betriehsreglement  geordnet.  Fiir  den  Verkehr  der  deutschen,  der  nster- 

reichischen  und  ungarischen,  sowie  der  niederländischen  Bahnen  unterein- 

ander, wurde  das  Betriehsreglement  für  den  Verein  deutscher  Eisenbahn- 

Verwaltungen  vereinbart;  ähnliche  Reglements  auch  für  den  deutsch- 

belgischen,  deutsch-russischen,  deutsch-italieoischen  Verkehr  u.  s  w.  Aber 

diesen  Keglements  haftete  die  Schwftehe  an.  dafs  sie  freiwillig  zustande 

gekommen,  also  jederzeit  ktodbar  waren,  dafs  sie  meistens  nur  gewisse,  in 

einen  regeren  Verkehr  miteinander  stehenden  ßahnverwaltungen  umfiiTstef 

viel&ch  in  sehr  wichtigen  Punkten,  nicht  nur  formell,  sondern  auch  materiell 

von  einander  abwichen,  und  endlich  in  den  die  Rechte  und  Pflichten  des 

Publikums  berfihrenden  Bestimmungen  immer  derartig  gehalten  sein 

mufsten,  dafs  sie  mit  den  oft  sehr  von  einander  verschiedenen  Gesetzen 

des  einen  wie  des  anderen  Staates  nicht  in  Widerstreit  sich  setzten. 

In  allen  diesen  Verhältnissen  hat  das  internationale  UebereinkommeD 

gründlich  Wandel  geschaßen.  Nunmehr  gilt  für  den  ganzen  Güterverkehr, 

soweit  er  unter  das  Uebereinkommen  gestellt  ist,  nur  ein  einziges  Fracbt- 

briefmuster.  Wie  dies  auszufüllen  ist,  welche  etwaige  :>uns»tige  I^apiere 

oder  Erklärungen  die  Bahnverwaltungen  fordern  können,  ist  genau  vor- 

geschrieben. Es  sind  Bestimmungen  darüber  gegeben,  wieweit  das  Gut 

mit  Nachnahme  belastet  werden,  unter  welchen  Formen  der  Absender  über 

das  Gut  vor  dessen  Ablieferung  an  den  Empiaiiger  nacliträglich  verfugen 

darf,  wie  die  1  i  m  ht  zu  ber<'chnen  ist.  wie  das  (4ut  von  einer 

Bahn  auf  die  andere  überzugehen,  wie  die  Ablieferung  zu  er- 

fnlifeu  hat.  welche  Pflichten  den  Bahnverwaltunpreu  bei  Verlust.  Min- 

derung oder  Beschädigung  der  Güter  obliegen  und  in  welchem  üm- 

fanfje  die  Verwaltungen  in  solchen  Fällen  sowie  bei  Versäumung 

der  Lieferfrist  haftbar  und  ersatzpflichtig  '^ind.  Insbesondere  ist  be- 

stimmt, dafs  jede  Bahn  tiir  die  Fehler  <ler  naidifolgeiiden.  und  <lie 

nachfolgende  Transportführerin  für  die  Verpliichtuugen  der  vorhergegan- 

genen —  unbeschadet  des  Kückgritfs  der  Bahnen  untereinander  —  haftet 
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(Art.  27;,  wie  derartige  Ersatzaii.spriiche  geltend  zu  machen  sind  und  wie 

5iie  verjähren.  Dai's  die  Vortiieile  dieser  Einrichtungen  nicht  verkümmert 
werden,  dafür  .sorget  die  Bestimmung:  „Die  Bedingungen  der  gemeinsamen 

Tarifr  der  Eisenbalmvereine  oder  Verbände,  sowie  der  Bedingungen  der 

besonderen  larife  der  Eisenbahnen  haben  nur  in><)weit  GeltunL^  ;tl>  sie 

diesem  UehereiDkoraraen  iiit  ht  widerspreehen:  undert  iitiiils  -irni  sie  niehtig  ' 

(Art.  4).  vor  allem  aber  die  weitere  Bestiinnjung,  dass  „Ürlbeile,  welcl»«^ 

mf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Uebereinkommens  von  dem  /nstün- 

'iigen  Richter  erlassen  und  nach  den  ffir  den  urtheileiuien  iiicliter  mals- 

gebeoden  Gesetzen  vollstreckbar  geworden  sind,  im  Gebiet  sämmtlicher 

Vertragsstaaten  VoUstreckbarkeit  unter  Erfüllung  der  von  den  Gesetzen 

des  Landes  vorgeschriebenen  Bedingungen  und  Formalitäten  erlangen,  ohne 

(blÄ  eine  nKit«  rielle  Prüfung  des  Inhalts  zolftMig  wäre"  (Art.  56). 

Ist  auf  diese  Weise  eine  Gütersendnng  ans  dem  s&dlichen  Frankreich 

oder  Italien  bis  in  die  atentralasiatischen  Steppen  in  allen  Beziehungen 

rechUicb  geschützt,  und  ist  damit  dem  Handel  und  Verkehr  mächtig  Vor- 

^nb  geleistet,  so  gewährt  das  Uebereinkommen  anch  den  Eisenbahnver- 

waitongeD  erhebliche  Vortheile,  indem  es  die  gegenseitigen  Beziehungen 

oad  Ansprüche  ans  den  internationalen  Gfltertransporten  genau  regelt,  vor 

alleni  den  unreellen,  vieliach  ▼ertragswidrigen  Wettbewerb  durch  Unter- 

bietong  der  ▼erembarten  Frachts&tze  auf  dem  Wege  der  Be&ktienbewilli- 

gang  dadurch  auflschlielst,  dafs  es  ,jedes  Privatftbereinkommen,  wodurch 

ebiem  oder  mehreren  Absendern  eine  PreisermAfsigung  gegenüber  den 

Tirifeo  gewahrt  werden  soll,  verbietet  und  nichtig  erklärt"  (Art  11), 

bestimmt,  dafe  Streitigkeiten  der  Verwaltungen  untereinander, 

wenn  nicht  vor  dem  ordentlichen  Richter,  dann  auf  Begehren  der  Par- 

teien, von  dem  Zentralamt  zu  entscheiden  sind  (Art  57.  3)  und  vor  allem 

Terfugt,  dafs  die  aus  den  internationalen  Transporten  herrnbrenden  For- 

deninjjen  der  Eisenbahnen  untereinaufier .  wenn  dio  schuldnerische  Eisen- 

'»akii  einem  andern  Staate  angehört  als  die  Forderun^sbereclitigte,  und 

femer  das  rollende  Material  der  Eisenbahnen  mit  Einscblnfs  sümmtlicher 

beweulicher.  der  betrefTenden  Eisenbahn  gehftrigen  Gej^enstiinde.  welche 

sich  in  diesem  Material  l»eliiiden.  in  dem  Gebiet  ̂ müos  andern  Staates  als 

<1esjpTntreu,  welchem  die  betretTende  Eisenbahn  an^eiiort.  nur  unter  ganz 

l'eütnnmten  Voraussetzungen  mit  Arrest  belegt  oder  gepföndet  werden 

können  (Art.  23). 

Es  leuchtet  ein,  dais  dieses  internationale  Uebereinkommen  ein 

•epochemachendes  cesetzgeberischet»  Werk  ist,  wie  bislang  ein  ähnliches 

iHieh  Dicht  zu  Stande  gekommen  war. 

Denn  es  ist  dasselbe  nicht  ein  Uebereinkommen  gleich  den  Zoliver- 

trigea  oder  dem  Weltpostvertrage,  lediglich  gemeinsame  Abmachungen  der 
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hetbeiligten  Staaten  unter  einander  zur  Kegeluiig  gewisser  Zweige  der 

Verwaltung  aud  Feststellung  einheitlicher  Tarife,  sondern  ein  einen  wich- 

tigen Theil  des  bürgerlichen  Rechts  ordnende-^,  den  Verkrhr- 

t  reihenden  «inklagbare  und  eintreibbare  A  ii s j) rüdie  verlfi- 

I  emies  (leset/.  Diese  ThatsHche.  verbunden  mit  dem  Umstände.  «IhI» 

diesem  Gesetze  rund  T'/j  Miliif^nen  Quadratkilometer  mit  W()  MillioDeii 

Menschen  und  mehr  als  15(M)uu  km  Eisenbahnen  nnterst^llt  sind,  macht 

es  zu  einem  Kreignisse  ersten  Kanges,  und  un/weifelhatt  wird  es  einen 

erheblichen  Kintiuln  auf  alle  anderen  neben  dem  Eisenbahnverkehr  stehenden 

Verkehrsarten  und  auf  die  Umgeetaltiug  einer  ganzen  Ueihe  wichtiger 

Zweige  der  Gesetzgebung  ausüben. 

Wie  die  Fortbildnng  des  internatioDaJen  Uebereiukommens  dur«h  die 

erwähnte  Einsetzung  des  ZentraUunt«  vorgeiteheo  und  gesichert  Ist»  sn 

nOthi^  dasselbe  sehon  sofort  zu  weiteren  internationalen  Verträgen.  Da 

iiftmlieli  seine  Beetimmiingen  auf  die  Beförderung  der  in  Art.  2  beieidi- 

neten  Gegenstftnde  keine  Anwendung  finden,  so  müssen  die  hierauB  sieb 

ergebenden  Erschwernisse  dureh  besondere  Regiernngsvereinbanmgen  be 

seitigt  werden,  wie  dies  in  §  1  der  AnsfQhrnngsbestimmiingen  ansdrUcklicfa 

vorbehalten  ist.  Es  ist  auch  schon  eine  derartige  Vereinbarung  er- 

leichternder ^Forschriften  f&r  den  wechselseitigen  Verkehr 

zwischen  den  Eisenbahnen  Deutschlands  einerseits  und  Oester- 

reichs und  Ungarns  andererseits  rfleksiehtlich  der  bedingungs- 

weise zur  Beförderung  zugelassenen  Gegenstände**  (LeidieD. 

feuergei&hrliche  Gegenstftnde  u.  s.  w.)  zustande  gekommen  und  in 

15.  November  1892  im  Reichsgesetzblatt  veröffentlicht  worden.  Andere 

Vereinbarungen  dieser  Art  werden  zweifellos  bald  folgen. 

Aber  auch  das  interne  Verkohr^recht  der  betheiligten  Staaten 

konnte  und  kann  sieh  dem  Einflüsse  des  internationalen  üebereiukomnl•'n^ 

nicht  entziehen.  Dies  zeicrte  sich  sofort,  als  die  erforderliche  Umarbeitimä 

des  für  den  zwi.-.c)it'nstaatliehen  Vt  rkelir  der  zum  Verein  deutscher  Eisen- 

bahnverwaltungen  gehörenden  Bahnen  vereinbarten  Vereinsbetriebsreqrlements 

in  AniititV  i^^enoraraen  werden  stdlte.  Da  zur  Vereinbarunu,  dieses  Keijlt- 

meuts  seiner  Zeit  die  ents|)rechen(leu  Betriebs  realem  ents  für  die  Eisen- 

bahnen Deutschlands  einerseits  n?i<l  derjeniuen  Oesterreichs  imd  Ungarn.» 

andererseits  von  den  betbeiligten  Regierungen  in  thunlichste  Teberein- 

stimmung  gebracht  worden  waren,  so  erachteten  diese  Regierungen  auch 

jetzt  die  Aufrechte rhal tun g  dieser  rel)erein«timmnng  für  wAnschenswertii. 

nnd  zwar  umsomehr,  als  das  internationale  Uebereinkommen  in  manchen 

nicht  unwichtigen  Bestimmungen  auf  die  Landesgesetze  verweist.  Die- 

selben traten  daher  zu  Berathungen  /nsammen,  in  welchen  ein  gemeio- 

samer  Entwarf  als  Grundlage  fdr  die  neuen  innerstaatlichen  Reglement» 
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vereiDbart  wurde,  worin  aber  nicht  nnr  <)ift  Bestimmungen  über  den  Güter- 

verkehr nach  Mafsi?abe  des  Uebereinkommens,  sondern  anch  die  über  den 

I'enwnen-  und  Gepäckverkehr  behandelt  wurden.  Bei  diesen  Vorhand- 

langen  gaben  die  Regierungsvertreter  auch  der  Meinung  Ausdruck,  dafs 

bei  AoBarbeitung  der  oeaen  Reglements  für  die  einzelnen  internationalen 

Verkehrs  verbände ,  —  also  auch  des  Vereinsbetriebsreglemente,  —  es 

Dicht  angängig  sei,  in  den  Abschnitt  über  die  Beförderaog  von  Gfitem 

die  Bestimmangen  des  internationalen  Uebereinkommens  hinmnzn- 

arbeiten,  soodertt  dals  letzteres  in  seinem  vollen  und  nnverftnderten 

Wortlaate  anfreeht  erhalten  werden  müsse,  und  die  daneben  etwa  er- 

forderliehen  weiteren  Bestimmungen  lediglich  in  der  Form  von  gesonderten 

ZuNtzbestimmungen  angefügt  werden  dürften.  Anch  für  die  innerstaat- 

Gdien  Reglements  sei  es  erwünscht^  die  Bestimmungen  des  Ceberein- 

ksminens,  soweit  ao^gig,  nicht  nnr  dem  Sinne  nach,  sondern  im  nn- 

verloderten  Wortlaate  aufzunehmen.  Auf  Grund  dieser  Berathungen 

wude  ein  neues  Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen  in  Oesterreich- 

öngam  erlassen,  sowie  an  Stelle  des  ßetriebsreglements  für  die  Bisen- 

(HÜmen  Deutschlands  vom  11.  Juni  1874  die  Verkehrsordnung  für 

die  Risenbahnen  Deutschlands  vom  16.  November  1898  in  No.  41 

des  Reichsgesetzblatts  mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1893  verOfFentlicht. 

Za  letzterer  war.  wuj.  In  rvorzuhcben  ist.  nicht,  wie  beim  Berner  Ueber- 

einkommen,  die  Genehmigung  des  lieichstas^es  erforderlich,  b^s  haben 

deshalb  in  dieselbe  die  Bestimmungen  jenes  Uebereinkommens  nur  insoweit 

aufgenommen  werden  können,  als  sie  den  bestehenden  deutschen  Gesetzen, 

m?;hesnnderc  den  einschläeiofe?!  Bestimmungen  des  Handelsgesptzes,  nicht 

widerspreelien.  was  insbesondere  bei  den  Vorsdiritten  über  die  Berech- 

aung  und  die  Verjährüiig  der  Entschnditrnngsansprüche  zu  Tage  tritt. 

Gleichzeil mit  der  Herstellung  dieser  Arbeiten  wurde  die  üraar- 

l^eitnn?  des  Bet riebsregiements  des  Vereins  Dentsclier  Eisen- 

bahn-Verwaltungen begonnen,  was  dadurch  erleichtert  wurde,  dafs  an 

den  erwähnten  Regierungsverhandlungen  ein  Mitglied  der  k.  k.  General- 

<liTektion  der  Österreichischen  Staatsbahnen  als  Regierungskommissar  theil- 

nahm.  Diesem  fiel  denn  auch  die  Aufgabe  der  Ausarbeitung  eines  fftr 

^  Berathungen  des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrf» 

^^igneten  Entwurfs  zu,  der,  in  mehreren  Sitzungen  festgestellt,  in  der  zu 

Hamburg  im  August  1892  abgehaltenen  Hauptversammlung  des  Yereinf« 

t)eiitaeher  Eisenbahnverwaltungen  angenommen  wurde.  Leider  konnte 

^r  dem  gestellten  Antrage,  dem  Vorgange  der  deutschen  Reichsregierung. 

v>lelie  zur  besseren  Kennzeichnung  des  Inhalts  die  Bezeichnung  „Ver^ 

I^Almordnung*  fftr  j^Betriebsreglement'^  und  „Betriebsordnung^'  für  „Bahn- 

PoHziireglement'*  gewählt  hatte,  zu  folgen,  und  das  neue  Werk  etwa 
AmUv  Hb  liiMabfthaw«Mii.  1600.  lA 
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,.V«*reinsveikt'lirsordnuny:'''  zu  beiicnneii.  iiiclit  Yolu,^  ne^t^lwu  werden,  weil 

für  Oestorreii-h  und  I'nf^Mrn  die  hislierijre  iiedeutn?!"-  (h'v  Worte  ..Befripb" 

and  „Verkehr"  in  gewi«8«in  staatsroi^-litlielien  Bf /lehiingeu  festijeiegt  uüd 

schwer  /a  ändern  ist.  Da«  neue  VereinshetriebsrPSflemeui  hat  selhst- 

verMtändlich  den  ganzen  Inhalt  des  internationalen  Uehereinkorameiiä  in 

sich  aufgenommen,  und  dies  hat  zur  fiemerkenswerthen  Folge,  dafs  auch 

der  Staat  Rumänien,  der  dem  internationalen  Uebereinkommen  nicht  bei- 

getreten isti  nunmehr  im  Verkehr  mit  den  Vereinsverwaltnngen  sieb  dea 

Bei$timmnngeB  des  UebereinkommeBB  nnterworfen  hftt. 

Nachdem  es  feststand,  dafs  zum  1.  Januar  jene  neuen  Gesetze.  Re- 

glements and  Ordnungen  zur  Einführung  gelangen  wfirden,  begann  ffir  die 

mit  der  Bearbeitung  der  Tarife  befafsten  Verwaltungsorgane  der 

deutschen  Eisenbahnen  eine  Zeit  anstrengender  Xhfttigkeit 

Die  Mehrzahl  der  Tarife  ist  änfserlieh  derart  geordnet,  dafs  in  eineo 

Theil  l  die  allgemeinen  Bestimmungen,  nftmlich  die  allgemeinen  rsgle* 

mentarischeu  und  tari&rischen  Vorschriften,  in  einem  Theil  II  die  besonderes 

Bestimmungen  der  einzelnen  Bahnverwaltungen,  sowie  die  $tationse»t> 

femnngen  und  die  Tarifsfttze  enthalten  sind. 

Bekanntlich  ist  ffir  sllmmtliche  deutsehe  Bisenbahnen  sowohl  eis 

gemeinsamer  Deutseher  Eisenbahngfltertarif  Theil  1,  als  auch  m 

Deutscher  Eiseobahntarif  fftr  die  Beförderung  von  Leichen.,  lebendn 

Thieren  und  Fahrzeugen  Theil  I  vereinbart 

Ffir  die  Fortentwicklung  dieser  bedeutsamen  Uebereinkommen  ifll 

ein  besonderer  Ausschufs,  die  ständige  Tarifkommission,  bestellt,  des«€B 

Ansarbeituui^en  der  Bt'.selilursfas?!ung  der  Generalkonferenz  der  deat^chen 

Eisenbahnverwaltungen  unterliegen.  Durch  diese  geordneten  Organ- 

wuiden  nun  /unächst  die  genannten  Tlieile  l  vollständig  auf  Grundlage 

der  Vei  kehrsorduung  umgearbeitet  und  lu  der  Generalkonterenz  zu  Berlin 

am  23.  November  1892  genehmigt. 

Sodann  mul>;.  tTir  jeden  deutschen  Lokal-  und  Verbandstarif  ein 

besonderer  NachtraL^  herausf^egeben  werden,  mit  welchem  der  urtthwervlige 

Hinweis  ;tnt  den  neuen  mars«(ebenden  'liieil  I.  und  vielfaeli  auch  erlorder- 

lich  gewordene  Abänderungen  der  hexmderen  Bestimmungen  des  Theiiesll 

dem  Publikum  ordnungsmälsig  bekannt  gegeben  wurden. 

In  allen  Verbandsverkehren,  an  denen  fremde,  dem  Berner  Ueber- 

einkommen unterworfene  Bahnen  betheiligt  sind,  muiste  das  Gleiche  ge- 

schelien.  Waren  diese  fremde  Bahnen  zugleich  Mitglieder  des  Vereias 

Üeni scher  Eiseobahnverwaltungen,  so  wurde  die  Arbeit  darch  das  Vor- 

bandensein de.s  neuen  Vereinshctriebsreij^Iements  erleichtert.  AndemfillSy 

2.  6.  im  Verkehr  mit  Italien,  Belgien,  Frankreich  u.  s.  w.  mufste  vorerst 

ein  ganz  neues  Reglement  für  den  fraglichen  Verkehr  ausgearbeitet  werden. 
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Aehnlich  war  auch  in  den  Tarifeit  fQr  den  Personeo-  und  Gepftek- 

vokelnr  zo  verfahreu,  jedoch  in  weit  geringerem  Umfange,  da  nicht  das 

üiteniationale  Uebereinkommen,  sondern  nur  die  Verkehrsordnung  und  das 

VeremsbetriebHreglement  einige  Neuerungen  gebracht  hatte.  Andererseits 

beetebt  für  diese  Verkehre  zur  Zeit  noch  kein  gemeint^anier  Theil  I  für 

uile  deatechen  Bahnen. 

Neben  der  Sorge  uiu  die  rechtzeitige  Fertigstellung  und  Versendung 

dieses  massenhaften  Tarilinaterials.  v»o/.ii  schliefslich  das  Kiioidernifs  der 

öffentlichen  Bekuuiit  rn«rhun Ken  trat,  lag  nun  noch  die  Nothwendigkeit  vor, 

die  betheiligten  DieiistKtellen  nirhl  nur  zu  belehren,  sondern  ihnen  auch 

dif^  den  geänderten  resleuiPfitHrisflM n  Bestimmungen  entsprechend  abge- 

änderten Vordrucke  zu  behan(hM;en.  Hierfür  war  der  im  Jahre  188()  lto- 

bildete.  alle  deutschen  Eisenbahnen  umfassende  Deutsche  Eisenbulin- 

Vcrkehrsverband  von  besonderer  Bedeutung.  Dieser  in  erster  Linie  zum 

Zweck  der  Fortbildnng  der  für  die  einzelnen  Verkehrszweige  erforderlichen 

Dieostanweienngen  gebildete  Verband  hatte  schon  im  Jahre  1890  eine  um- 

fangreiche Arbeit,  nämlieb  Allgemeine  Abfertiguugsvorsehriften 

för  die  BefArdernnp:  von  Personen,  Reisegepäck,  Exprefsgut, 

Leichen,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen,  £11-  und  Frachtgütern 

Mggestellt  Hierzn  hatten  die  prenisischw  Staatsbahnen  noch  besondere 

ZmtibestimmungeD  erlassen.  Die  Umarbeitung  jener  Verbandsknnd- 

■achung  wurde  sobald  als  mOglich  begonnen  und  so  eifrig  gefördert, 

dib  die  am  8.  und  9.  Oesember  1892  in  Berlin  tagende  Hauptversamm- 

iiBg  die  neue  Ausgabe  der  Abfertigungsvorschriften  xur  Binffihrung  am 

1.  Januar  1888  genehmigen  konnte.  Nachdem  dann  auch  noch  die 

prsobischen  Znsatzbestimmungen  und  femer  noch  eine  ganze  Reihe  anderer 

eissehlägiger  Dienstanweisungen  umgearbeitet  wordeo,  waren  noch  vor 

iamm  Zeitpunkte  aOe  in  Betracht  kommenden  Dienststellen  der  preufsiscben 

Staatsbahnen  im  Besitz  der  s&mmtlichen  neuen  Reglements,  Ordnungen, 

Tarife  und  Vorschriften. 

Durch  diese  neuen  Ueglemcutti  und  Verordnuniien  sind  sti  viele  Ab- 

änderungen der  bisherigen  Einriebtungen  eingeführt  worden,  und  werden 

insbesondere  so  viele  Heehisfragen  berührt,  dafs  ein  nähere«  Eingehen 

'laraüf  bei  dieser  Gelegenheit  unmöglich  ist,  uud  es  bei  einer  oberfläch- 

lichen Uervorliebung  de<  in  die  Augen  Fallenden  bewenden  muls. 

1.  l>a.s  internationale  Uebereinkommrü  iieschäftigt  sieh,  wie  hetnrrkt, 

mit  der  Beförderung  von  Gutem  auf  Grund  eines  dureligehenden  l'  racht- 

l'riefe«.  Bei  der  Umarbeitung  des  Vereinsbetriehsreglements  liiitte  uiau 

'*>^h  daher  ebenfalls  hierauf  beschränken  können,  jedoch  fand  man  es 

/«eekffläfäiger,  auch  die  Beatimmungen  über  die  Beförderung  von  Personen 

^  Beisegspftek,  sowie  fräher,  in  da»  Reglement  aulzunehmen.  Die 
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Bestimm  Hilgen  über  lüe  Befürderuug  von  Lek'lieu  luitteu  /u  entfallen,  da 

diese  auf  Grand  des  §  1  der  Ausführungsbestimumngeu  zum  rel)ereiu- 

kommen  zunächst,  und  vorbehaltlich  etwaiger  Regierungs verein buruügeu 

von  der  direkten  Beförderung  von  Staat  zu  Staat  ausgeschlcssen  sind. 

Besondere  Bestimmungen  über  die  Beförderuiiii  von  lebenden  Thieren  und  j 
Fahrzeugen  waren  als  Zusatzbestimmungen  zu  den  Vorschriften  über  die  i 

Güterbefl^rdernng  auf  Frachtbrief  autzuneiiinen.  ' 

Demnach*  enthält  das  VereinsbetriebsregJemenl   zunächst  einig*- 

„Eingangsbestimmungen'',  dann  Abschnitt  1  „Allgemeine  Bestimmungeo".  ' 

Abschnitt  II  ̂ Beförderung  von  Personen",  Abschnitt  Iii  ̂ Beförderung  ?od  | 

Reisegepäck"  und  Abschnitt  IV  „Beförderung  von  Gutern". 
In  der  Verkehrsordnung  bilden  die  Eingangsbestimmungen  den 

Abschnitt  I,  Die  Abschnitte  II,  HI  und  iV  entsprechen  den  AbschnitteD  l. 

II  und  III  des  Vereinsi)etriebsreglements;  als  Abschnitt  V  sind  neue,  bisher 

im  BetriebsFegiement  nicht  vorhandene  Bestimmungen  fiber  Befördenug 

von  Exprefsgat  gegeben,  indem  den  Eisenbahnen  gestattet  wird,  in  des 

Tarifen  zu  bestimmen,  dafs  der  Transport  von  Gütern,  welche  sieh  zur 

BefSrdertmg  im  Packwagen  eignen,  anch  wenn  sie  nicht  als  Reise- 

gepftck  zur  Aufgabe  gelangen,  auf  Gep&ckscfaein  oder  anf  besonderen  Be- 

Ärdenmgsscliein  znlftssig  ist  (§  89).  Abschnitt  YI  handelt  von  der  Be- 

förderung von  Leichen,  Abschnitt  VII  von  der  Beförderung  von  lebendes 

Thieren,  für  welche  die  Abfertigung  auf  BeiÖrderangsschein  oder  ai^ 

Frachtbrief  zugelassen  ist  (§  45)  und  endlich  Abschnitt  VIII  von  der 

Beförderung  von  Gfltem. 

2.  Die  in  den  Abschnitten  I  bis  VIl  enthaltenen  Neuerungen  solleo 

hier  nicht  erörtert  werden.  Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die  Bestimmung, 

dafs  die  Haftung  der  Eisenbahn  für  Reisegepäck,  Kxprefsgut  und  lebünde 

Thiere  uueii  den  tiir  die  Haftung  für  Güter  angenommenen  neuen  Grund- 

sätzen geregelt  ist. 

Im  Abschnitt  Vlü  .sind  im  Allgemeinen  die  Bestiinmunuen  nicht  nor 

besser  zusammengestellt,  sondern  am  li  vielfaeli  eingehender  behandelt  al- 

die  des  früheren   Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deut*»ehiaDds. 

3.  Das  neue  Fraelitbriefnnister  der  Verkehrsordnung  ist 

in  der  Anrirdnunu  der  <'iiizelrien  S|»alt<'n  etwas  von  dem  bisherigen  ver- 

schieden. Das  tür  hjilgut  ist  nicht  mehr  dunkelrosa,  sondern  ebenfalN 

weifs  mit  einem  auf  der  Vorder-  und  Rückseite  oben  und  unten  am  Raadf 

angebrachten  carrainrothen  Streifen. 

Das  Frachtbriefmuster  des  internationalen  Uebereiu- 

kommen s.  also  auch  des  Vereinsbetriebsreglements,  ist  von  grOlserem 

Format  als  jenes,  ferner  auf  beiden  Seiten  mit  Vordrucken  versehen,  und 

für  den  Eilgutverkehr,  wie  fräher,  von  dunkelrosa  Papier.  Die  wichtigste 
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Unterscheid unff  ist  aber  die,  dafs  das  Muster  aus  zwei  Theilen  besteht, 

dem  eigentlichen  Frachtbrief  und  dem  i^rachtbriefduplikat ,  die  beide  von 

"lern  Absender  auszutüllen  und  nach  der  Ahsn  iDpelung  von  dem  Ab- 

fertipngsheaniten  von  einuiidt'r  /u  trennen  sind,  worauf  der  Ab.sender  da« 

Duplikat  zurückerhält.  Üeimi  ich  niiifs  im  internationalen  Verkehr 

stets  ein  Frachtbriefduplikat  ausgefertigt  werden,  während  die 

Verkehrsordnung  die  Ausfertigung  eines  solchen  in  das  Belieben  des  Ab- 

senders stellt,  und  zwar  ist  der  Grund  fQr  jene  auf  den  ersten  Blick 

lästig  erscheinende  Bestimmung  des  Uebereinkommens  der»  dafs  mit  dem 

Duplikat  nicht  nur  dem  Absender  seitens  der  Bahn  Verwaltung  eine 

fimpüuigsbeseheinigung  behftndigt,  sondern  auch  ein  Mittel  geschaffen 

«ird,  welches  gestattet,  die  nachträgliche  Verfagong  des  Absenders  an 

stnoge,  mit  der  Vorzeigung  dieses  Duplikats  verbundene  Vorschriften  zu 

iuiQpfen.  Eine  besondere  rechtliche  Bedeutung  aber  ist  diesem  Duplikat 

siebt  beigelegt  Bs  kann  weder  den  Originalfiraehtbrief  ersetzen,  noch  ist 

ihn  die  Bigensehaft  eines  Connossements  oder  eines  Ladescheins  beigelegt, 

welche  Urkunden,  z.  B.  im  Seeverkehr,  ffir  die  Bechtsverhfiltnisse  zwischen 

dem  FfschtfOhrer  und  dem  Emplänger  des  Gntes  entscheiden,  und  daher 

so  Ordre  lauten,  und  durch  Indossement  ftbertragen  werden  können. 

Diese  internationalen  Frachtbriefe,  und  zwar  sowohl  der  Vordruck 

ab  die  geschriebene  AusfUlung,  sollen  entweder  in  deutscher  oder  in 

firsDZÖsischer  Sprache  ausgestellt  werden.  Ist  die  amtfiche  Geschftfts- 

«prathe  des  Landes  der  Versandstation  eine  andere,  so  kann  der  Fracht- 

brief in  dieser  Sprache  ausgestellt  werden,  niuls  aber  alsdann  eine  genaue 

l'ebersetzung  der  sjeschriebenen  Worte  in  deutscher  oder  tranzösischer 

Sprjw-he  enthalten.   (Au.sf.  Best.  §  2.) 
Der  ileutsche  Frachtbrief  raufs  überall  angewendet  werden,  wenn 

*li<'  Versandstation  .sowohl  wie  die  Erapt'an^.s.-,iation  m  Dentschhmd  liefen, 

'^hnt'  Rücksicht  darauf,  ob  die  Sendung  etwa  ein  Stuck  Ausland  zu  dureh- 

lühreu  hat,  er  ist  ferner  no<'h  /ulfissijr,  wenn  eine  hcridiiiig  von  einer 

deoti^fhen  Station  zwar  über  die  Lande.sgrenze.  aber  nach  dem  Grenz- 

l>ahnhnfe,  auf  welchem  die  Zollhehandlun^^  zu  crfoli^en  hat,  oder  nach 

einer  etwa  noch  zwischen  der  Landesgrenze  und  dieser  Zollabfertigungs- 

!«telle  liegenden  Station  gehen  soll,  jedoch  kann  in  diesen  Fällen  der  Ab- 

i^esder  auch  einen  Internationalen  Frachtbrief  anwenden  und  damit  für 

Sendung  die  Anwendung  des  internationalen  Uebereinkommens  ver- 

legen In  allen  anderen  Fällen  internationaler  Sendungen  mufs  der  inter* 

ottisDale  Fnichtbriet  ausgestellt  werden. 

Die  hiernach  geforderte  Anwendung  neuer  Frachtbriefvordrucke,  zu 

flentellung,  was  die  deutschen  Frachtbriefe  betrifft,  nur  Papier  za- 

tag  ist,  welches  den  durch  Verfügung  des  Reichseisenbahnamtes  vom 
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13.  Okiober  18^2  ifeirebenen  genauen  Hestiminung«'ii  üImt  Farlit'.  (Gewicht, 

Waj«serzpirhen  dps  Kiilirikanten  u.  s  w.  eiiUpricht.  ljhIi  wegen  des  fiami^ 

verhuudeiieii  Naclitlicils  (Ut  iMitwerthun?  srrofser  MtMt|^»»ii  alter  Vnrdni^*k' 

dem  Pnblikuui  Aular^  zur  Klage.  Ks  winde  iedm  h  sclion  Wald  durch 

erleichternde  Verfus:nnir»'n  d*»>i  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  und  dann 

dadurch  Ahhiite  gebracht,  dals  uueh  Hesehluls -des  Bundesraths  die  weitere 

Benutzung  der  alten  Vordru<^ke  im  inneren  deutsehen  Verkehr  bis  End»- 

Juni  1893  allgemein  daua  gestattet  ist,  wenn  an  demselben  kleine  Aeode- 

rnngen  handschriftlich  vorgenommen  werden. 

4.  Wenn  anch  jetzt,  wie  früher,  grandsätzlfcb  bestimmt  ist,  dafe  der 

Absender  fOr  die  Richtigkeit  der  in  den  Frachtbrief  anfgenommenen  An- 

gaben nnd  Erkl&mngen  hallet  nnd  alle  Folgen  trägt,  welche  aus  nnrichtigeD. 

ungenauen  oder  nngenfigenden  Erkl&mngen  entspringen,  so  ist  doch  ebe 

Brieichtemng  insofern  eingeführt,  als  den  Bisenbahnen  nicht  mehr 

das  Recht  zusteht,  für  unrichtige  Angabe  des  Gewichts  eine 

Strafe  oder,  wie  e»  jetzt  heifst,  einen  Frachtznsehlag  zq  er> 

heben,  es  kann  vielmehr  ein  solcher  nur  för  unrichtige  Inhaltsangahe 

sowie"  für  den  Fall  der  Ueberhtstung  eines  dem  Absender  zur  Selbstver- 

ladung gestellten  W  ai^ciis  erhoben  werden  (V.-O.  §  53). 

5.  Die  Lietertristen  sind  durch  die  Verkehrsordnung  gegen  die 

bisherigen  nicht  geändert  worden. 

Für  die  internationalen  Verkehre  bestimmt  das  üebereinkommtt 

(Art.  14),  und  demgemftfs  auch  das  Vereinsbetriebsregtement  (§52),  m 

den  Bahnverwaltungen  die  Gewährung  von  anCBeigewOhnlichen  Tarif* 

erm&Tsigungen  zu  erleichtem:  „wenn  nach  den  Gesetzen  und  Reglements 

eines  der  Vertragsstaaten  Spezialtarife  (Ausnahmetarife)  zu  ermAlsigtsn 

Preisen  und  mit  verlängerten  Lieferfristen  gestattet  sind,  so  kOnnen  di« 

Eisenbahnen  dieses  Staates  diese  Tarife  mit  verlängerten  Fristen  anch  in 

internationalen  Verkehr  anwenden.** 

(i.  Dem  inH'htnlglieheii  V f  i  tügun gsrerh I  de--  Ab^^enders  bat  dn^ 

internal itiiKt Ii  I  .  iHTeinkomnit  ii  ganz  hesondej-.-  Aufmerksamkeit  xage- 

wendet  (Ait.  lö;.  Entsprechend  dem  bisherigen  Rechte  kann  der  Ab- 

sender nachträglich  solange  über  das  aufgelieferte  Gut  verfügen,  bis  nach 

Ankunft  desselben  am  Bestimmungsorte  der  Frachtbrief  dem  Empf&nger 

übergeben,  oder  von  diesem  die  Kluge  auf  Üebergabe  des  Frachtbriefe" 

nnd  Auslieferung  des  Gutes  der  Eisenbahn  zugestellt  worden  ist.  Er 

kann  die  Verfügung  treffen,  dafs  das  Gut  auf  der  Versandstation  zurück- 

gegeben, unterwegs  angehalten  oder  an  einen  andern  als  den  im  Fracht- 

brief bezeichneten  Empfänger  am  Bestimmungsorte  oder  auf  einer  Zwtsehea- 

Station  abgeliefert  werde.  Aber  zur  Ausübung  de^  Rechts  einer  solchen 
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Yerfugong  mvSa  der  Absender  eine  entoprechende  sehrifUiche  nnd  von  ihm 

«DteReiehneCe  Erldftrang  nach  dem  in  den  Aasföbrangsbestimmiingen  vor- 

ge^ciiiiebeneD  Hnster  abgeben,  dieee  Erklftmng  anf  dem  Daplikatfiracbt- 

bmlB  wiederholen  nnd  denselben  gleiolizeitig  der  EieeBbahn  vorlegeu. 

letzterer  wird  daun,  wenn  die  £rklärang  allen  Erfordernissen  entspriobt 

von  der  Al)fertigungs!<telle  mit  dem  Tagesstempel  unter  der  geschriebenen 

Srklining  versehen  uud  zurückgegeben. 

Die  Eisenbahn  ist  nicht  verpilichtet  andere  Anweisungen  ;t]s  diejenigen, 

welche  ihr  durch  Vermittlune;  der  Versandstation  zugekonmu  n  sind,  zu 

hcai Ilten,  Hat  sie  aber  die  Anweisungen  befols^t.  ohne  die  Vorzeigung 

'1p.«  buplikatfVachtbriefes  yn  verlangen,  so  ist  sie  für  den  daraus  entstan- 

tiemii  Schaden  dem  Empliuiger,  dem  der  Absender  dieses  Dujjlikat  fiher- 

^el)eii  hat,  haftbar,  in  gleicher  Weise  ist  das  Duplikat  zu  benutzen,  wenn 

der  Absender  uaehträgliCih  die  ursprüngliche  jSachuahme  oder  Fraukirung 

«Ddero  will. 

Diese  Bestimmungen  über  das  Frachtbriefduplikat  sollen  ebensowohl 

die  etwaitren  Rechte  des  Empfängers  als  auch  die  Interessen  der  Ei.seu- 

bahn  schütten,  sie  sind  strercrstens  zu  beachten  und  der  Versender,  der 

aein  Duplikat  etwa  verloren  bat,  ist  jedes  Verfiip:nnp:srerhts  unbedingt 

Terlnstig,  Die  Verkehrsordnang  hat  es  nicht  für  erforderlich  gehalten, 

so  strenge  Vorsehriften  zn  geben.  Allerdings  gilt  das  Hervorgehobene 

taeh  nach  der  Verkehrsoidnnng  dann»  wenn  ein  Frachtbriefdnplikat  oder  ein 

AafaiahmescheiB  ansgesteUt  worden  ist.  Aber  dies  geschieht  nur  anf 

Terhmgen  der  Absender,  also  in  Ansnahmefimen.  Aach  hat  die  Verkehrs- 

erdnong  das  Verfügangsrecht  des  Absenders  noch  (dnreb  Aendemng  des 

in  mtemationalän  üebereinkomroen  als  Anlage  4  vorgesehenen  Masters 

fir  die  naehtrftgliche  Anweisung)  dahin  erweitert,  dafs  auch  YerfOgongen 

ZQlissig  sind  wegen  Weiterbeförderung  des  Gutes  von  der  ursprfinglii^hen 

fiettinunungsstation  nach  euier  anderen  Station,  nnd  wegen  Anhaltens  des 

^ates  unterwegs  nnd  Beorderung  nach  einer  anderen,  seitwArts  oder 

rtekwärts  gelegenen  Station. 

7.  Die  Zollbehandlunec  des  zur  Beförderung  aufgelieferten  Gutes 

war  hi.slier  Sache  de^  xVb.senders.  der  zwar  im  Frachtbriefe  die  Eisenbahn 

^  Voniahme  dieser  Behandlung  ersuchen  konnte,  ohne  tlals  dieselbe 

jedoch  alsdann  hierzu  verpflichtet  gewesen  wäre,  vielmehr  konnte  sie  dies«* 

Aufgabe  einer  dritten  Person,  einem  Spediteur,  unter  eigener  Verant- 

wortlichkeit fibertragen.    Bei  den  Berner  Buratluinijeii  hierüber  wurde  es 

für  bijÜL':  erachtet,  der  Eisenbahn,  die  während  der  BeftJrderung  ganz 

allein  eine  I juwirknns:  auf  das  Gut  ausüben  kauu,  auch  die  Vornahme 

<l<»r  Znllhehandlun^:  aufzuerlegen.  Deshalb  bestimmt  nun  ««ownhl  das  inter- 

nationale Uebereiakoinmen  (Art.  10)  als  auch  die  Verkehrsorduuug  (§  5U): 

Digitized  by  Google 



242 Unsere  KisettbahngMetafebiiiig  des  Jahres 

„Die  Zoll-,  Stener-  und  Pnlizeivorschrifteu  werden,  solange  das  Gut 

sich  auf  dem  Wejje  befindet,  von  der  Eisenbahn  erfüllt.  Sie  kann  diese 

Aufgabe  unter  ihrer  eigenen  Verantwortlichkeit  einem  Kommission&r 

(Spediteur)  übertragen,  oder  gegen  eine  im  Tarif  festzusetzende  Gebühr 

selbst  übernehmen.  Bei  der  Ankunft  des  Gutes  am  Bestimmungsort  steht 

dem  £mpfftnger  das  Recht  zu,  die  /.oil>  and  steaeramtliche  Behandlung 

zu  besorgen,  falls  nicht  im  Frachtbriefe  etwa  anderes  festgesetzt  ist/ 

Ffir  die  zoll-  und  steneramtliehe  Behandlung  unterwegs  kann  jedoch 

der  Absender  die  zu  berührende  Abfertigungsstelle  im  Frachtbriefe  vor- 

schreiben, und  mufs  die  Eisenhahn,  die  im  übrie^en  den  Transportweg 

frei  wählen  kann,  —  sofern  dieselbe  nur  den  billigsten  Frachtsatz  und  die 

günstigsten  Transportbedingungen  gewährt,  —  diese  Vorschrift  befolgen 

(§  51 1). 

8.  Die  wichtigste  und  schwierigste  Frage  der  Berner  Verhandlungen 

war  die  Festsetzung  desUmfanges  und  der  Berechnung  der  Bnt* 

Schädigungsforderungen  fftr  Beschädigung,  Minderung  oder  Ver- 

lust des  Gutes  und  fflr  dessen  verspätete  Ablieferung.  Hier 

standen  sich  die  im  Gebiete  des  Vereins  Deutscher  EiseiibahnyerwaltDngen 

geltenden  deutsch-rechtlichen  Grundsätze  und  die  auf  dem  franzOBischen 

Rechte  beruhenden  Bestimmungen  anderer  Vertragsstaaten  entgegen  oad 

es  galt,  diese  zu  vereinigen. 

Im  allgemeinen  hatte  nach  dem  deutschen  Recht  die  Eisenhaim 

im  Falle  des  von  ihr  zu  vi^rtretenden  cranzen  oder  theilweisen  Verlustes 

des  (iutes  dessen  s^emeinen  Handelswerth  oder,  falls  es  nn  piruMn  solche» 

mangelte,  den  gemeinen  Werth,  welchen  Güter  cjlcii  Ii  r  Hi  scliatlenheit  zur 

Zeit  und  am  Orte  der  i)edunf!^cnen  Ab]ieterun^^  gehabt  haben  würden,  nach 

Abzug  der  in  Folge  des  Verlustes  etwa  ersparten  Zölle  und  Unkosten.  7.n 

erstatten.  Diese  Werthe  sollten  jedoch  regelmäfsig,  und  sofern  nicht  der 

Eisenbahn  eine  bösliche  Handlungsweise  zur  Last  lällt,  nicht  höher  ab 

60  M  für  50  kg  brutto  angenommen  werden,  wohingegen  aber  ein  höherer 

Werth  als  Maximalsatz  für  die  etwa  zu  beanspruchende  Entschädigung 

ausdrücklich  im  Frachtbrief  gegön  Entrichtung  eines  Frachtzuschlages 

deklarirt  werden  konnte.  Femer  hat  die  Eisenbahn  bezüglich  gewieser 

Güter  fär  den  ans  deren  besonderen  Natur,  oder  aus  der  vom  Absender 

gewählten  Beförderungsart  entstandenen  Schaden  nicht  zu  haften,  solange 

ihr  gegenfiber  nicht  der  Nachweis  erbracht  war«  dals  der  Schaden  nicht 

aus  jenen  Voraussetzungen  entstanden  sei,  auch  war  bei  Gfitera,  welche 

ihrer  natfirlicfaen  BeschalTenheit  nach  regelmäfsig  bei  der  Beförderung 

einen  Gewichtsverlust  erleiden,  fär  diesen  Verlust  ein  gewisser  bei  der 

Schadensberechnung  anfser  Acht  zu  lassender  Prozentsatz  festgesetzt. 
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Nwh  diesen  Bestimmmigen  haftete  also  die  dentscbe  Bahn  nur  (Br 

deo  Werth  des  Gates  und  aoeh  fSr  diesen,  wenn  er  nicht  uDter  Fracht- 

ztschlsf  ansdrficklich  deklarirt  war  oder  wenn  nicht  Böswilligkeit  vorlag, 

Dur  innerhalb  ?;e\visser  Grenze«,  Das  französische  Kecht  dagegen  legte 

derKLseubahn  den  ErsaU  des  ganzen  entstandenen  Schadens,  also  neben 

dem  des  Werthes  auch  den  des  entpangeueu  Gewinnes  auf.  sofern  dieser 

Schaden  ein  direkter  war,  und  vorausgesehen  werden  konnte,  und  es  ge- 

stattete den  Eisenbahnen  nur  eine  Einöchränkuug  dieser  Haftpili*  lit  im 

Wege  des  Uebereinkoinraens  dann  ausnahmsweise  in  bestimniteu  Grenzen 

/u  bedingen,  wenn  sie  durch  Gewährung  von  Ausnahm efraeht Sätzen  oder 

TnuDäportbedingungen  den  Absendern  andere  Vortheile  anboten. 

Diese  Gegensätze  zu  vereinigen  gelang  erst  nach  langen  Verbandlnn- 

gen,  indem  ein  Mittelweg  eingeschlagen  wurde,  wonach  das  internatio- 

nale U  ehe  rein  kommen  nnn  folgendes  bestimmt: 

Die  Terg&tnng  des  vollen  Schadens  kann  in  allen  Fftllen  gefordert 

Verden,  wenn  derselbe  in  Folge  der  Arglist  oder  der  groben  Fahrttssig'- 

keit  dar  Eisenbahn  entstanden  ist  (Art.  41). 

Abgesehen  hiervon  hat  in  der  Regel  die  Eisenbahn  für  gänzlichen 

oder  theilweiüeu  Verlust  des  Gutes  dessen  Werth,  ~  Handels-  oder 

gemeinen  Werth  —  unbeschränkt  zu  ersetzen,  den  das  betreffßüde  Gut 

oder  ein  gleichariigt^  Gut  am  Versandorte  zur  Zeit  dessen  Aufgabe  zur 

Beförderung  hatte  (§  34;. 

Es  ist  aber  den  Eisenbahnen  gestattet,  besondere  ßedingnngen, 

%zialtarife,  d.  s.  nach  der  deutschen  Tarifsprache  „Ansnahmetarife". 

mit  Festsetzung  eines  im  Entscheidungsfalle  zu  ersetzenden  Maximal- 

betrages ZQ  veröffentlichen,  sofern  diese  Aasnabmetarife  eine  Preis- 

enDäfsigung  für  den  ganzen  Transport  gegenflber  den  gewöbniichen  Tarifen 

jeder  Eisenbahn  enthalten  nnd  der  gleidie  Mazimalbetrag  anf  die  ganze 

Xransportstreeke  Anwendung  findet  (Art.  85). 

Andererseits  kann  der  Absender  sein  Interesse,  welches  er  an  der 

bedungenen  ongeschmalerten  Attsffihnmg  des  Transports  hat  noch  über 

dm  etwa  in  Anspmch  zn ,  nehmenden  Werth  des  Gutes  also  bis  zur 

Höhe  des  entgebenden  Gewinnes,  ja  sogar  bis  zar  HOhe  der  besonderen 

pMnÜehen  Werthschfttznng  —  des  Affektionswerthes  —  im  Frachtbrief 

als  aDeklaration  des  Interesses  an  der  Lieferung**  gegen  Zahlung 

*inte  Frachtzusi  hlags  bemessen,  und  deninächst  für  den  nachweislich  er- 

Httenei^  Schaden  Ersatz  bis  zur  Höhe  der  deklarirten  Summe  in  Anspruch 

öelime  (Art.  'W). 

Im  Falle  der  Beschädigung  des  Gutes  hat  die  Eisenbahn  den 

Wen  Betrag  des  Jlinderwerths  zu  bezahlen.   War  dasselbe  nach  Mafs* 
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gäbe  eines  Speziiütariis  mit  besehrtakter  Haftpflicht  befArdert  worden,  eo 

wird  der  zu  bezahlende  Schadenaerzatz  TerhSltaifemafing  redoztrt  (Art.  37). 

Eine  »Deklaratiim  des  Intereeaes  an  der  Lleferang*^  ist  für  Bolcheo 
FaU  nicht  zulässig  (§  38). 

Die  erwähnten  deutsch-rechtliche  Uaftpflichtbeschränkuuiren  für  Güter, 

die  nach  ihrer  natürlichen  Beschaffenheit  oder  aus  der  vom  Versender  ge- 

wähhen  Beförderungsart  besonders  der  Beschädiguno  oder  dem  Gewichts- 

verhiste  ausgesetzt  sind,  liahen  in  dem  internationalen  Uebereinkommeit 

ebeutuU.s  Aufnahiin'  gefundeu  (Art.  31,  32). 

Hinsichtlich  der  Ent  sdiadiiruni;  für  Versaumuiiü  der  Liefer- 

frist hestimmte  das  deutstiie  ßeLriebsicgienieut,  dalb  slet.s,  wenn  dir 

Eiseubalni  nicht  beweist,  dafs  sie  die  Versäumnifs  durch  Anwendung  der 

Sorgfalt  eines  ordentlichen  Fracht! iihrers  nicht  habe  abwenden  können,  je 

nach  Länge  der  Versäumnils  ein  bestiniuiter  Theil  der  Fracht,  bis  zur 

Hälfte,  auch  ohne  Schadensnachweis  verlangt  werden  kann.  Um  mehr  und 

bis  zum  Betrag  der  ganzen  Fracht  zu  erhalten,  mufste  aber  die  Mohe  de> 

Schadens  nacl^ewiescn  werden,  und  wollte  der  Absender  tack  die  Mög' 

lichkeit  •  in  r  noch  höheren  Entschädigung  sichern,  so  hatte  er,  wenn  erden 

Werth  des  Gutes  versichern  konnte,  nunmehr  das  Interesse  an  der  recht- 

zeitigen Lieferung,  und  zwar  ebenfalls  im  Frachtbriefe  gegen  Fraebtzu- 

schlag,  zu  deklariren. 

Diese  Grundsätze  sind  im  allgemeinen  iu  das  internationale  Ueber' 

einkommen  aufgenommen  worden,  jedoch  unterscheidet  dasselbe  nicht 

zwischen  der  Versicherung  des  Liefemngsinteresses  und  deijenigen  dft« 

Werthes  des  Gutes,  sondern  umfafst  in  der  allein  zugelassenen  „Deklara* 

tion  des  [nteresses  an  der  Lieferung*'  beide  Versicherungen,  und  es 

giebt  dieser  Deklaration  für  die  Lieferfristversäumnifs  die  Bedeutung, 

dafs,  wenn  eine  solche  Deklaration  statt.gefunden  hat,  auch  ohne  Nachweis 

eines  Schadens  dop])eit  so  hohe  Prachtqnoten,  wie  sonst  als  Vergütung 

beanspmcht  werden  kAnnen,  und  dafs  beim  Nachweis  eines  Schadens  Ver- 

gütung bis  zur  Höhe  der  deklarirten  Summe  zu  leisten  ist  (Art.  40). 

Alle  diese  Bestimmungen  des  internatiuualeu  Uebereinkommen?. 

welche  selbstredend  in  das  Vereinshetriebsreglement  übergehen  mufsteii. 

sind  aurh  iu  die  Verkehr soid  n  mm  libenioninien  worden  mit  der  einzi- 

gen Ausnahme,  dal»  im  Falle  <\r<  iran/üehen  oder  theilweisen  Verlustes 

nicht  der  Kan<lelswerth  he/w.  gt-nielne  Werth,  web-hen  das  Gut 

all»  Aufl  ieterungsorte  uidiabt  hat,  sondern,  wie  bisher  derjrDiue.  wel- 

chen es  am  A  blieieruu  L^sorte  gehabt  haben  würde,  zu  ersetzen  i«t 

Hierfür  war  der  rm^tand  inaisut  bend,  dafs  amlei  nfalls  diese  Bestimmun- 

gen des  deutschen  Handelsgesetzbuches  hätten  geändert  werden  müs.sen,  so- 

wie die  Erwägung«  dafs  die  Gründe,  welche  für  die  auf  so  gewaltige  fiat- 
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fernungen  und  zwischen  .^o  veischiede«  gearteten  Verkehrsgebiet+^n  mög- 

lichen internationalen  Transporte  für  die  Berüei<sichtigiing  der  Verhältnisse 

am  Versandorte  -  worüber  ja  im  ijeeii^neteü  Falle  die  {"akturen  vorgele0 

werden  können  ~  spreeiien.  tTn  die  iunerhalb  Deutscblandii  bleihenden 

Tranfsporte  nicht  in  Betracht  kummen. 

Auch  hinsichtlich  der  zu  verlangenden  Verzinsung  der  Ent- 

seliftdigangsbe träge  hat  die  Verkehrsordnung  die  deutschen  gesetzlichen 

BettimiDimgen  noberuhrt  gelassen,  während  das  internationale  Uebereiu- 

koniDeD  (Art.  und  damit  das  Vereinsbetriebsregiement  (§  80)  be- 
atunnien: 

«Der  Fordenmgsbereehtigt«  kann  6  %  Zinseo  der  ala  Entschädigung 

ÜBBli^MetzteB  Snmme  verkngen.  Diese  Zinsen  laofen  von  dem  Tage,,  au 

welchem  das  Entscfaftdigungabegehren  gestellt  wird.' 

9.  Die  Verjährung  der  Entschädigungsforderang  ist  im  inter- 

Müdiialen  Debereinkommen  in  der  Regel  auf  1  Jahr,  jedoch  für  den  Fall 

diis  nachweislich  der  Schaden  durch  Ärglist  oder  grobe  Nachlässigkeit  der 

Bi«enbahn  lierheigeführt  worden  isst,  auf  13  Jahre  befristet  (Art.  45). 

Aui'h  hier  hat  die  Verkuhrsordnung  mit  Rücksicht  auf  dii>  deutsche 

Uuii(ielsgesetzbuch  nicht  folgen  könueu  und  die  Frist  aligemciu,  wie  bisher, 

uuf  ein  Jahr  festgesetzt  (§  91). 

n. 

üiiaidiängig  von  der  auf  dem  Boden  dfi  iiiteriiationulen  Regelung  des 

Kisenbahnfrachtverkehrs  erwachsenen  Gesetzgebung  gelangte  im  Jahre  1892 

eine  nicht  minder  umfangreiche  und  wichtige  rein  deutsche  Gesetzesarbeit 

znm  Al)srhlurs.  indem  in  No.  3<j  des  Reichsgcsetzblattes  die  gemäfs  Be- 

sehlais des  Bundesraths  vom  30.  Juni  von  dem  Reichskanzler  am  5.  Anglist 

erlassenen  Bekanntmachungen  veröffentlicht  wurden,  wonach  am  1.  Januar 

lfid3  folgende  neue  Verordnungen,  vorbehaltlich  der  i^fristung  ffir  einzebie 

Umschriften  derselben  in  Geltung  treten  sollten: 

A  Betriebsordnung  ffir  die  Eisenbahnen  Deutschlands  an  Stelle 

des  bisherigen  Bahnpolizeireglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 

vom  30.  November  1885. 

B.  Bestimm  üiigeu  über  die  Befähigung  von  Eisenbahnbetriebs- 

heamten  an  Stelle  der  Bestimmungen  über  die  llefiihigung  von 

Buhijpolizeibeaniteu  und  Lokomotivführern  vr.ni       Juni  i87H. 

C.  Eine  neue  Signalordnung  für  die  iMscnbahnen  Ueutschiandf 

an  Stelle  der  bisherigen  vom  SO.  November  1885. 

D.  Normen  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Haupteisen- 

bahnen Deutschlands  an  Stelle  der  Nonnen  f&r  die  Konstruktion 
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and  Anffirflstung  der  Eisenbalmeii  Dentsehlaiids  vom  90.  No- 

vember 1885»*. 

F.  Bahnordnung  f fi  r  die  N cbeneisenbahneu  Deulüchiauds  ar» 

Stelle  der  BahiiordiiuDj?  für  deutsche  Bahnen  untergeordneter  Be- 

deutung vom  12.  Juni  Xb78. 

Durch  diese  Verordnungen  ist  das  weite  Gebiet  der  gesetzlich  zu 

regelnden  Bestimmungen  f&r  den  Bau  und  Betrieb  der  Haupt*  und  Neben* 

balmen  Deutschlands  von  neuem  einheitlich  gestaltet,  und  zwar  auf  Grund 

der  gewonnenen  neuesten  ErfiEdirnngen,  und  unter  Berflcksichtignng  der 

kritischen  Erörterungen  hervorragender  Sachverständiger  wie  mannigfiudier 

Wünsche  und  Bedflrfiiisse  der  Interessenten.  So  sind  viele  Neuerungen 

und  erhebliche  Verbesserungen  gegen  frflher  eingeführt.  Auch  hier  kann 

ein  Ueberblick  fiber  dieselbe  nur  das  Augenfälligste  und  Bemerkens- 

Wertheste  kurz  hervorbeben  und  zwar  ist  zunächst  darauf  aufmerksam  zu 

machen,  dafs  mehrere  bisher  gebräuchliche  Bezeichnungen  theils  zur  Ge- 

winnung  eines  bessereu,  schärferen  Ausdrucks,  theils  zur  Verdeutschung 

des  Fremdworts  anders  einheitlich  lestgohtellt  worden  siud. 

Diese  sind: 

Nebeneisenbahnen  oder  Nebenbahnen  (statt  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung); 

Vollspurbahnen  (statt  Bahnen  mit  normaler  Spurweite); 

Grundstellung  der  Weichen  (statt  Normalstellung); 

Merkzeichen  (statt  Harkirzeichen); 

Uebergänge  in  Schienenhöhe  (statt  Niveauubergänge); 

iSchraiiken  (statt  Barriereu): 

Bahiisteiir  (statt  Perron): 

StatioiiJsdiener  (statt  Perroiidiener); 

Station8al)8land  (statt  Stationsdistan/): 

Umgreii/nng  des  lichten  Raumes  (statt  Normalprofil  des  lichten 
h'juiiTie.s): 

Sdiidi  Tzugc  (ölatl  Kxtraziii:'';: 

»Signalmast  (statt  Telt>j;ra|)li): 

Signalarm  (stall  Teiegraphenarm  oder  Sigualtlügel); 

Gefahrsignal  (statt  Alarmsignal); 

Dann  ist  überall  die  Schreibweise  ^Gleis''  statt  nGeleis**  angewendete 

Auch  ist  im  Anx  liluls  an  einen  früheren  Beschlufs  des  ßundesraths 

vom  28.  Dezember  1885  in  §  74  der  Betriebsordnunjy;  bestimmt,  dafs  anter 

der  Bezen  hiiuiig  Station  folgende  Unterarten  zu  unterscheiden  sind; 

1.  Bahnhöfe  als  Stationen  mit  bedeutenderem  Verkehr; 
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2,  Haltestellen  als  Stationen   mit  geringerem   Verkehr,  welche  mit 

mindestens  einer  Weiche  für  den  öffentlichen  Verkehr  versehen  sind: 

3.  Haltepunkte  als  Stationen,  welche  mit  Weichen  für  den  öffentlichen 

V<  rkrhr  nicht  versehen  sind: 

ierner  dais  als  ̂ liauptgleisf "  der  Rahuhüle  und  Haltestellen  diejenis^eii 

anzusehen  sind,  welche  von  geächloöseuen  Zägeu  im  regelmftiaigen  Betriehe 

befahren  werden. 

im  einzelnen  ist  folgendes  hervorzuheben. 

A.  Die  Betriebsordnung  bestimmt: 

L  Was  den  Zustand,  die  Unterhaltung  und  Bewaehung  der 

Bahn  betrift: 

1.  Dafs  die  UmKrenzunp:  des  lichten  Raumes  für  die  freie 

Baiiii  mnimelir  auch  freizuhalten  ist  iimerhalb  der  Stationen  für 

die  Ein-  und  Austahrtsgleise  der  Züge  mit  Personenbeförderung 

(§  2),  während  bisher  verschiedene  Normaiprofile,  einerseits  för 

die  freie  Bahn,  und  andererseits  für  die  Bahnhöfe  und  Halte- 

stellen, festgesetzt  waren. 

2.  Dafs  die  innerhalb  eines  Balmhofes  oder  einer  Uaitesieile  liegen- 

den Weichen,  welche  voti  ein-  oder  durchfahrenden  Personen- 

zügen im  regelmäl'sigen  Betriebe  gegen  die  Zungenspitze 
befahren  werden  (also  alle  und  nicht  nur.  wie  bisher,  die  erste 

am  Eingange  der  Station  liegende  und  spitz  zu  befabrende 

Weiche),  durch  Signalvorrichtungen  gesichert,  sein  müssen,  und 

zwar  so,  dafs  das  Fahrtsignal  erst  erscheinen  kann,  nachdem 

die  Weichen  für  den  vorgeschriebenen  Weg  gestellt  sind  (§  3). 

Die  Ausführung  dieser  beiden  Bestimmungen,  welche  viel- 

fache kostspielige  Umbauten  und  insbesondere  Neuanlagen  von 

Stellwerken  erheischt,  ist  deshalb  für  die  preuliusehen  Staats- 

bahnen bis  zum  1.  Oktober  1896  befristet  worden. 

3.  Dais  die  Wegeschranken  nicht  mehr  wie  bisher  durchwog  min- 

destens B  Minuten  vor  Ankunft  des  Zuges  zu  schlieisen  sind, 

sondern  nur  ̂ rechtzeitig",  nach  MaTsgabe  der  Ortlichen  Ver- 

h&ltuisse  (§  5),  worüber  die  betriebsfuhrenden  Behörden  Einzel- 

anordnungeo  zu  treffen  haben. 

IL  Was  Zustand,  ünterhaltunu  und  Unterij uc hang  der  Be- 

triebsmittel betrifft,  so  sind  neue  Bestimmungen  gegeben  be- 

treffend : 

1.  Verhütung  des  Schlingerens  der  Lokomotiven  (§  8). 

2.  Erhöhung  der  Anforderung  an  die  St&rke  der  Radreifen 

sSmmtlicher  Eisenbahnfahrzeuge  (§  12). 
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'6.  Fe^iteetzuug  und  geuaue  Berechnung  der  Zahl  der  in  jedem 

Zuge  unter  Berücksichtigung  tlei»4»en  Stärke  und  Fahrcresch win- 

digkeit sowie  d»M-  /u  liurchfahrenden  Bahnueiguagen  mindestens 

zu  hr('ni'^*'Ti(h  II  Wa ^ienachsen  {§  13),  Die  DnrchfShning 

dit'.ser  Bestimmung  ist  für  die  preufsischen  ̂ taatshahTi*  n  Ins  zum 

1.  Mai  1893  —  £iDführujig  des  Sommerfahrpiaus  —  belristet 
worden, 

4.  Verlängerung  der  zulässigen  Frist  zwischen  den  vorgeschriebenen 

technischen  Untersucliiingen  der  Wagen  yon  2  auf  3  Jahre 

(I  17). 

Diese  Vorschrift,  die  für  die  Erhöhung  der  Ansnutznngs- 

mOglichkeit,  also  der  Leistnngsfthigkeit  des  yorhandenen  Be- 

tttandes an  Eisenbahngfiterwagen  von  erheblicher  Bedeutung  ist, 

erfordert  fftr  ihre  praktische  DarchMhning  eine  Aendenmg  des 

Uebereinkommens  fiber  die  gegenseitige  Wagenbenutznng  im 

Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltangen,  welche  bereits  ein- 

geleitet ist. 

UI.  ..Die  Handhabung  des  Betriebes"*  anlangend  ist  zu  bemerk en; 

1.  Die  Vorschriften  uhci  das  Schieben  von  Zügen,  an  dereu 

Spitze  sich  eine  führende  Lokomotive  nicht  befindet,  sind 

ergftnzt  (§  22). 

2.  Die  Vorschriften,  betreifend  die  znlftssige  Fahrgeschwin- 

digkeit, sind  erheblich  gOnstiger  als  bisher,  and  es  ist  ins- 

besondere fttr  Gfiterzfige  nachgelassen,  daTs  deren  Fahi^ 

geschwindigkeit,  welche  im  allgemeinen  nicht  mehr,  als  46  km 

betragen  soll,  anter  besonders  günstigen  Yerhftltnissen  mit  Ge- 

nehmigung der  AafsichtsbehOrde  (d.  i.  bei  den  preofsischett 

8taatsbahnen  der  königl.  Direktion)  je  nach  der  Wagenachsen- 

zahl auf  50,  55.  ja  60  km  (hei  höchstens  60  Achsen)  erhöht 

werden  d;irf.  Unter  den  gleichen  Vorau!?setzungen  kmm  auch 

mit  rifin'hniiiruny-  der  i.andesaufsiclitsbehürde  (d.  i.  des 

Ministers  der  öfFentlichri)  Arbeiten"  die  regelmäfsige  f^)  km 

betragenile  Grenze  der  Fahrgesetiwiutlit'keit  der  Pe rsonenzni^e 

mit  durchgeheuder  Bremse  auf  90  km  erlioht  werden  (§  26). 

3.  Die  Bestimmungen  fiher  Benutzung  der  Schutzwagen  sind 

mehrfach  erleichtert.  InsbeHondere  soll  die  Einstellung  besonderer 

Schutzwagen  nicht  erforderlich  .sein,  wenn  es  sich  um  im  Dienste 

heHndlicbe  Eisenbalm-  und  Postbeamte,  sowie  am  Begleiter  ven 

Viehtransporten,  welche  in  den  Viehtransportwageo  Platz  nehmea, 

nicht  aber  am  andere  Reisende  handelt  ($  34)* 
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4.  SchEeepflfige  dürfuii  uuiimehr  auch  vor  die  Lokomotiven  tdir- 

planmäfsiger  Züge  gestellt  werden,  wenn  letztere  mit  nicht  mehr 

als  30  km  in  der  Stunde  fahren  (§  37). 

5.  Die  Vorschriften  über  die  Signalgebuug  tür  die  Ein-  und 

Ausfahrt  der  Züge  durch  den  Stationsbeamten  sind  verschärft 

(§  46).  Insbesondere  ist  bestimmt,  dafs  ̂ £^11»  die  von  einem 

Zuge  zu  durchfahrenden  Weichen  von  einem  Stellwerk  ans 

gestellt  oder  verriegelt  werden,  dem  dienetthuenden  IStations- 

beamten  dureh  Signale,  deren  Stellung  mit  derjenigen  der 

Weichen  in  gegenaeitiger  AbhAngigkeit  steht,  oder  anf  andere 

geeigneto  W'eise  die  Möglichkeit  gewährt  sein  mufe,  sich  bei 
Ertheilnng  der  Brlanbnife  zax  Ein-,  Ans-  oder  Durchfahrt  des 

Zuges  von  der  richtigen  Stellung  jener  Weichen  zu  fiberzeugen.* 

Auch  die  AusfAhmng  dieser  Vorschriften  ist  ans  den  bereits 

hervorgehobenen  GrOnden  für  die  prenfsisehen  Staatsbabnen  bis 

zum  1.  Oktober  1896  befristet. 

IV.  Die  Bestimmungen  fflr  das  Publikum  sind  durch  Aufiiahme 

des  bisher  durch  besondere  Verfäguog  ausgesprochenen  Verbotes 

^Gegenstände,  dureh  welche  Personen  oder  Sachen  beschädigt 

werden  können,  während  der  Fahrt  aus  dem  Wagen  zu  werfen^ 

ergänzt  C§  61). 

B.  l)ie  Bestinimun<<en  üher  die  Hefa  In  14  u  it«  von  Eist-nhahii- 

bel riubsbeauiteu  enthalten  iiej^en  die  früheren,  neben  kleineren 

Aenderungen,  besondere  Vors(  hritten  über  die  Erfordernisse  für  die 

selbstiindiire  Wahrnehmung  der  Dien  st  Vorrichtungen,  der  Haltepunkt- 

wärter uikI  der  Halte8tellenaiifs<'her  wodurch  erreicht  wird,  dafs 

mit  der  >»  fändigen  Verwaltung  solcher  Stellen  auch  s^eeij^net  be- 

fundene Buiuiwurter  und  Weichensteller  betraut  werden  können. 

0,  Die  Sijjnalordnnns!:. 

1.  Dieselbe  weicht  von  der  bisherigen  äuiserlicli  darin  ab.  dafs  sie 

die  Signale  nicht  nach  der  Verschiedenheit  der  Oertlichkeit,  wo 

sie  gegeben  werden  sollra,  eintheilt,  sondern  nach  den  Mitteln,  — 

Vorrichtungen  —  mit  denen  sie  zu  geben  sind. 

2.  Zur  £rzie1un|[^  (^rofserer  Vereinfschung  der  Signalbilder  sind  die 

im  Abschnitt  IV  beschriebenen  „Signale  am  Signalmast",  welche 

wie  bisher  als  „Einfahrts-,  Zostimmungs^,  Ausfiahrts-  und  Block- 

signale, sowie  innerhalb  der  Stationen  zur  Deckung  einzelner  Gleise 

oder  Gleisbezirke  und  auf  freier  Bahn  zur  Deckung  von  Ab^ 

zweigungen,  Drehbrficken,  und  sonstigen  Gefahrpunkten*  dienen, 

beiflgikih  der  Stellung  der  Signalarme  vollständig  gleich- 

mätsig  ausgebildet 
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3.  Aus  demselben  Giuiide  ist  auch  die  Ve rweD<) luie;  des  ver- 

schiedenfarhiq:^!)  Lichte»  an  den  Signalmasten  gleich- 

mäfsig  geordiiei. 

Bisher  /«'if^teii  die  Lateriiu»  bei  dem  Fahrtsienial  an  den 

8lreckenma.steu  weifses  fjrht.  an  den  Blockstationstelegrapheu 

ebenfalls  weifses  Licht,  an  den  Abschlafsteiegraphen  der  Statioaen 

beim  Einfahrtssignal  nach  aafsen  grünes,  nach  innen  weifoes  (Rück-) 

Licht,  beim  Si^^al  ̂ Einfahrt  ist  gesperrt":  nach  auTsen  roÜies. 

nach  innen  grünes  Licht,  heim  Signal  ̂ Ausfahrt  ist  frei**:  weifee«» 

Licht  mit  geblendetem  Rücklicht,  und  bei  „Ausfahrt  ist  gesperrt": 
nach  innen  rnthos.  nach  aufsen  aber  weifses  Licht.  Nanmehr 

aber  soll  überall  das  Signal  „freie  Fahrt**  darch  grünes 

Licht  an  gezeigtwerden,  und  dae  fiücklicht,  wo  solches  erforder-  | 
lieh  ist,  soll  bei  HaltstelloDg  des  Signals  ein  ToUes  weifises  Licht  | 

sein,  bei  Fahrtstellniig  dagegen  „theilweise  geblendetes  weUaet^ 

Licht**}  entweder  mattweifses,  oder  Stenilichi,  d.  h.  ein  soldiM. 

welches  dorch  eine  Oeffhnng  von  1^2  cm  Durchmesser  in  der 

Blediblende  der  Signallateme  durchschimmert. 

Zn  dieser  wesentlichen  Nenerang  fUirte  vor  allem  auch 

£rwägung,  dafs  die  Anwendung  des  vollen  weifsen  Lichts  für  euK 

zuverlässige  Signalisimng  insofern  bedenklich  sei,  als  es  mögüdi. 

dafs  das  vorgesteckt  gewesene  buntfkrbige  Glas  zufiUlig  oder  bOff- 

willig  entfernt  worden  ist.  I 

4.  Für  die  in  Abhängigkeit  mit  den  Signalmasten  etwa  aiizul>rin^^endeD  ' 

Vorsignale  ist  die  bisherige  Vorschritt  der  dem  Zuge  zugekehrten 

grünen  Scheibe  bei  Tage  und  dos  grünen  Lichts  bei  Duukelheit 

als  Zeichen,  dafs  der  Si^nahna^<t  das  Signal  „Halt"  zeigt,  der 

Lokomotivführer  also  vorsichtig  fahren  raufs.  und  der  weifsen 

Farbe,  sowie  des  weif^'-n  f>irhte*!.  als  Fahrtsignal  zwar  beibehalten.  j 

aber  *^ruaii/eiid  nniieordriet .  d;ils  die  f.aternen  nlckwärts  in 

gleicher  Wei.se  w'"  'He  LattTticn  an)  Si^:ri;ilMiast  im  ersteren  Fallt* 

volles  weifses.  im  letzteren  Falle  theil weise  geblendetes  weilae« 

Licht  zeigen  sollen. 

5.  Neu  ist  die  Aufnahme  des  bisher  schon  thatsächlich  befolgten 

Grandsatzes  für  die  Weichensignale,  dafs  nfimlich  das  rothe 

oder  grüne  Licht  füi  «Ii.  .s*  Ihen  nicht  verwendet  werden  darf,  sofern 

nicht  dieselben  zugleich  als  Halt-  oder  Langsamfahrtsignal  dienen 
sollen. 

6.  Die  Wärter  sollen  neben  ihren  bisherigen  Handaignalen  aneb 

Scheibensignale  in  der  Weise  geben  können,  dafe  sie  vor  einer 

unfahrbaren  Gleisstrecke  neben  dem  Gleis  eine  rechteckige  rothe 
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Stoekscheibe,  bei  Dunkelheit  eine  rechteckige  rothe  Sto'^klateme 

aofsteilen;  und  hei  einer  langsam  zu  durchfahrenden  Slie  ke  deren 

Anfang  und  Ende  durch  runde  Stockscheiben,  oder  rechteckige 

Stocklaternen,  bezeichnen,  weiche  nach  aaÜBen  grüne,  nach  innen 

weifst'  Farbe  zeigen. 

7,  Neu  ist  ferner  die  Vorschrift,  dafs  wenn  ein  Zug  ausnahmsweise 

absichtlich  auf  dem  nicht  für  die  Fahrtnchtung  bestimmten  Gleise 

€UMr  zweigleisigen  Bahnstrecke  fährt,  die  Lokomotive  bei  Tage 

eine  rotlie  weiTsumränderte  Scheibe  vorn  am  Schornstein,  bei 

Dunkelheit  je  eine  rothe  Laterne  ftber  den  beiden  Bnifeni 

fuhren  soll. 

&  Jßndlieh  sei  noch  bemerkt,  dab  die  früher  votgeechriebeiien  Signale 

mit  der  Stationegioeke:  «Die  Abfahrt  des  Zuges  aaht^  «Ein- 

steigeo",  Abfahrt"  nieht  mehr  zn  geben  sind.  Wenn  mm  Miflh 

die  Verkehisordnnng  voieehriibt,  „die  Anibrdenmg  znm  Simtsigen 

in  die  Wagen  erfolgt  dnreh  Abrafen,  oder  durch  Ahlflnten  in  den 

Waitertamen,  oder  dnreh  ein  ans  zwei  Schlägen  der  Statioiisgloeke 

bestehendes  Signal^  (§  16),  so  haben  sieh  doch  die  meisten  Vor- 

waltnngen  entselilosseD,  die  Stationsglocken  ganz  zn  beseitigeil.  — 

IKe  EinAhmng  dieser  in  so  wiehtigen  Punkten  Neaenmgen  brii^ 

genden  Signaiordnnng  bei  den  prenlsisehen  Staatsbahnen  ersduen  nicht 

ohne  weiteres  angängig,  viebnehr  wurde  es  flir  zweckmübfg  erachtet,  TOr- 

erst  die nöthigen  Ausführungsbestimmungen  auszuarbeiten.  Dieselben 

wurden  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  entworfen,  von  den 

Eisenbahndirektionen  schriftlich    begutathlet    und   im    November  1892 

in  einer  Konferenz  des  Ministeriums  mit  Vertretern  der  Direktionen  er- 

örtert und  festgestellt.    Aus  dieser  Bearbeitung  ging  das  vom  1.  Ja- 

nuar 181)3    an  gültige  Signalbnch  für  die  preufsischen  Staats- 

oabnen   hervor,  welches  auf  der  linken  Seite  die  Darstellung  und  Be- 

schreiluiug  der  Signale,  und  auf  der  rechten  Seite  die  Ausfuhi  unf^he- 

stiinniiuigen  enthält.    Die  Ausgabe  dieses  Signalbuches  konnte  zwar  spät, 

aber  noc})  rechtzeitig  erfolgen,  jedoch  wurde  die  Durchführung  derjenigeu 

neuen  Bestimmimgen,  welche  Neubeschatfungen  oder  Aenderungen  der  bis- 

lierigen  Aulagen  erfordern,  nämlich  die  uuter  3,  4,  ti  und  7  oben  er- 

wähnten, bis  zum  29.  März  1893  befristet,  sodass  an  diesem  Tage  bei 

Eintritt  der  DnnkeUieit  die  ganze  Signaiordnnng  zur  Durchführung  gehmgt 

sein  wird. 

D.  Die  Normen  für  den  Bau  und  die  Ausrüstu  ng  der  Haupt- 

sisenb ahnen  —  d.  h.,  wie  die  Schlufsbestimmung  (§  39)  besagt,  aller 

dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahnstrecken,  mit  Ausnahme  der- 

jenige für  wdche  nach  der  fintschbefsung  der  zustindigen  Landesanf- 
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Sichtsbehörde  mit  Zustimmung  des  Reichs-Eiseiibaiin-Amts  die  BahiiOi  dmius 

für  die  NebeDei.^eubahDen  Deutschlands  roafs^ebeiid  ist**,  und  ferner,  wie 

ergänzend  hin/u/nfüe^en  ist.  mit  Ausnahme  (Iprieniuen,  weiche  zur  Aus- 

füiuunp:  als  Kieiübahneu  genehmigt  sind  —  weichen  in  der  aufsereii 

Anordnung  fast  gamicht  und  in  ihrem  Inhalt  nur  wenig  von  den  bis- 

herigen ab.  Die  Neuerungen  bestehen  hauptsächlich  darin,  dafs  die 

Grenzen  der  Bemessung  der  Spnrerweiterung  (§  5)  sowie  die  Landen  der 

Ueberhühungsrampen  bei  Gleiskrümmungen  (§  6),  ferner  die  Miudestlängen 

von  vScheitel-  und  Sohlstrecken  bei  Gegenneigungen  (§  8),  die  Mafse  för 

die  Höhe  der  Laderampen  (§  18)  und  der  FolsbOdeD  der  Güterschuppen  | 

(§  19),  diejenigen  für  die  Breite  der  Fahrzeuge  mit  Rücksicht  auf  (la> 

Durchfahren  von  Krfimmungen  (§  23);  für  die  normale  Höhe  des  FulV 

bodene  der  unbeladenen  Güterwagen  (§  27)  sowie  für  den  mindest  freien 

Raum  zwischen  zwei  Wagen  bei  vollstftndig  zusammengedrückten  Buffern 

derselben  (§  82)  etwas  geändert  worden  sind;  dafo  die  zniftasige  Kolben* 

geechwindigkeit  der  Lokomotiven  mit  angekuppelten  oder  2  gekappeltn 

Treibaclisen  von  800  m  in  der  Hinnte  anf  325  m  erliObt  worden  ist 

(§  87);  nnd  dab  die  neue  Bestimmnng  anfgenommen  ist«  daTs  «die  für  des 

Aufenthalt  der  Bremser  bestimmten  Sitze  zn  überdecken  und  mindestens 

an  der  Vorder-  nnd  Rückseite  mit  Schntzwänden  zn  versehen  siod* 

(§28). 

Unter  Festhaltung  des  in  der  Betriebsordnong  ausgesprochenen  Gmad- 

eatzeSf  dals.der  für  die  freie  Bahn  vorgeschriebene  lichte  Baum  auch  innerhalb 

der  Statioyen  für  die  £in-  und  Ausfidurtgleise  der  Züge  mit  PmoiMB' 

befürdemng  vorhanden  sein  mufs,  sind  für  spätere  Nen-  und  Umbanteo 

einige  Erweiterungen  der  Ausmafse  für  den  unteren  Theil  der  Umgren- 

zung des  lichten  Raums  vorgeschrieben. 

Die  Durchführung,  dieser  Aenderuns'Mi  bei  den  bestehen- 

den Bahnen  und  voiliuitdeuen  Betrit-hsmitteln  ist  erst  (hiun  erforderlich, 

wenn  die  liauüchen  Anlagen  und  Einrichtungen  einen  umfas.senden  Umbao, 

oder  die  Betriebsmitte!  eine  vollständige  Umänderung  erleiden. 

E.  Die  Bahnordn  uug  für  die  Neben  Eisenbahnen  Deutsch- 

lands ist  im  allgemeinen  in  annJihernd  iti.selben  ünifani,'e  geändert 

worden,  wie  die  entsprechenden  Voi -schritten  für  die  Hauptbahnen.  Vor 

allem  ist  auch  hier  die  Abänderung  für  die  Uuit^rtMizung  des  lichten 

Raumes  (§  6)  liemerkenswerth,  sowie  die  Aeuderung  der  Berechnungs- 

weise  der  zu  bremsenden  Wagenachsen  eines  Zuges  (§  24).  Be- 

stimmter als  bisher  sind  die  Vorschriften,  dafs  .,Bahnstrecken,  auf  welchen 

zeitweise  die  sonst  für  dienelbe  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  ermäfsigt 

werden  mufs,  durch  Signale  als  solche  zu  bezeichnen,  nnd  unfahrbare 

Strecken,  auch  wenn  kein  Zug  erwartet  wird,  durch  Signale  abzuschlieaseD 
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sind  (§  5),  sowie  dafs  unbewacht«,  in  SchieDenhöbe  liegende  Wegeübergäuge 

in  genfigender  Eatfemang  durch  ein  KennzeiebeD  f&t  des  Lokomotiv* 

f&ltrer  bemerkbar  zu  niacheii  amd^*  (§  8), 

Erhöht  sind  die  Forderungen  über  die  Sicherung  beweglicher  Brücken 

(§37)  und  der  Signalgebung  durch  Läuten  auf  der  Lokomotive  und 

bd  geschobenen  Zügen  auf  dem  TOrderaten  Wagen  (§  21). 

Erleichtert  sind  die  Bestimmungen  über  das  „LangsamfiAbren*'  (f  98), 

vnd  über  die  gr^fste  zulftssige  Fahrgeseh windigkeit,  indem  nun- 

mehr allgemein  die  LandeeanfsiclitBbebÜTde  eine  Geschwindigkeit  über 

90  km  hinaus  bis  40  km  in  der  Stunde  !ftr  Personensflge  von  büchstens 

96  Wagenadhsen  mit  durchgehender  Bremse  auf  voUspurigen  Bahnstrecken 

mit  eigenem  Bahnkürpef  gestatten  kann,  wenn  die  Betri^mittel  den  Be- 

stimmungen für  die  der  Hauptbahnen  entsprechen  (§  27).  Dieae  letztere 

Yorsebrift  ist  auch  ftr  die  Betriebsmittel  gegeben,  die  auf  eine  Hauptbahn 

übergehen,  Indem  sie  in  einen  Zug  der  Hauptbahn  eingestellt,  oder  zur 

Befi^rdemng  eines  solchen  Zuges  benutzt  werden  (§  20). 

Die  Bestimmungen  für  das  Publikum,  welche  in  der  früheren 

Bahnordnnng  sehr  dürftig  waren,  und  für  jede  einzelne  Nebenhahn  durch 

besondere  Polizeiverordnung  ergänzt  werden  mufsten,  sind  nun  erheblich» 

wenn  auch  noch  nicht  ausreichend,  erweitert  worden  (§  44),  zugleich  sind 

auch  Befitimmungen  über  die  Festnahme  schuldiger  Personen  gegeben  (§  47), 

und  ist  die  angedrohte  Geldstrafe  von  30  m  auf  lUJ  .//  erhölit  45). 

Was  die  Diirchführung  dieser  neuen  Bahnordnung  betnflFt.  so 

sind  auch  hier,  ebenso  wie  dies  bei  der  Betriebsordnung  geschehen  ist, 

Befristungen  bis  1.  Mai  18*^)3  für  die  Bremsberechnung,  und  bis  1.  Ok- 

tober 1896  fnr  die  Aenderunf?  der  Befjrenzunsr  des  lichten  Raumes  «gegeben. 

Endlieh  ist  noch  zu  erwähnen,  dafs  während  bislier  jede  einzelne  Neben- 

bahn bei  ihrer  Betriebseröffhung  erst  ausdrückhch  durch  besondere  Polizei- 

Verordnung  nnter  die  Bahnordnung  vom  12.  Juni  1878  nnterstellt  werden 

miilste,  nunmehr  dadurch,  dafs  die  nene  Bahnordnung  nicht  nur,  wie 

jene,  lediglich  als  Verordnung  durch  das  Centralblatt  für  das  Deutsche 

Heidi,  sondern  durch  das  Reichsgesetzblaft  veröffentlicht  worden  ist, 

solche  Polizeiverordnungen  nnr  noch  nOthig  sind,  um  etwa  auf  besonderen 

Verhältnissen  bemhende  Anordnungen  zu  treffen.  £s  waren  deshalb  alle 

insber  erlassenen  darauf  bezüglichen  Yerordnnngen  znnftchst  aufzuheben. 

Die  Einführung  dieser  unter  A  bis  E  dargestellten  Ver- 

ordnungen ist  anstandslos  am  1.  Januar  1898  erfolgt  Es  Iftfst 

•iek  nicht  verkennen»  dab  es  nicht  ganz  unbedenklich  war,  die  Bahn- 

beamten mit  dieser  EmfiUirung  zu  demselben  Zeitpunkte  zu  belasten,  zu 

dem  ihnen  bereits  die  Einführung  der  Verkehrsordnnng  auferlegt  war  und 

iismeDtfich  die  klemen,  mit  wenigen  oder  gar  nur  einem  Beamten  besetzten 

17*
 

uiLjiiizcü  üy  Google 



«S&4  Uateire  EUwJwhagwtKgebqug  4m  Jahne  leOS' 

Stationen,  von  der  Masse  der  neuen  Ordnangeii,  Bestimnrangeit,  Tiiüe 

Q.  iB.  w.  ftst  erdrOckt  worden.  Dies  warde  osieonehr  empftmden,  iIb 

diese  Dmeksachen  wegen  der  knraen  zwisofaen  FertageteUmig  md  Bin- 

fftkrang  der  Yerkehrs*  nnd  Signalordnnng  liegenden  Zeit  viel&oh  erst 

im  letsteu  Augenblifik  ausgegeben  werden  konnten.  Ans  denieelbeD  Gnnde 

konnte  die  erforderliehe  ümarbdtnng  der  Dienstaaweianngen  für  die 

einzefaien  Beamtenklassen,  für  die  von  dem  Hinister  der  ftlfentUeheo 

Arbeiten  ein  besonderer  Ansschnfo  bestellt  war,  niobtdarcbweg  reefatzeitig 

fertig  gestellt  werden.  Jedoch  bab«i  die  Eisenbahndireklionen  ee  steht  dana 

fehlen  lassen,  dnrch  zahlreiche  vorlAnfige  Benachrichtangen,  sowie  dnnk 

Zusammenstellung  der  wichtigsten  bevorstehenden  Aenderungen,  und  dnmh 

kurze  Heiehrimgeii  die  Beamten  vörzubereiten  uud  ihnen  die  Kenntnife 

der  neuen  Bestimmungen  thunlichst  zu  erleichtern.  Aber  imnierhiii 

war  die  den  Beamten  gestellte  Aufgabe  (  ine  sehr  schwere,  und  umsomehr 

verdient  es  Krw.ilmuncr  und  volle  Anerkeoimng,  dafs  diese  UmänderuniBfeD 

überall  ohne  Schwierigkeit  durchgeführt  worden  »niti,  und  keinen  Anlafs 

zu  Beschwerden,  geschweige  denn  zu  ernsten  Unzutr^lichkeiten  gegeben 

haben. 

Zur  Vollständigkeit  dieses  Ueberblicks  Hber  die  wichtige« 

allgemeinen  deutschen  Eisenbahnverordnungen  gehört  noch  die 

Erwähnung  der  aus  Auiafs  der  im  August  v.  J.  so  plötzlich  und  heftig  aof«- 

brechenden  Choleraepidemie  ergangenen.  Frühzeitig  beauftragte  damals  der 

Reichskanzler  eine  K  ̂ nmission  von  Vertretern  der  betheiligt«n  Bundes- 

regiemngen  nnter  Zuziehung  medizinischer  Autoritäten  mit  einer  PrOfusg 

der  zur  Abwehr  dieser  Gefahr  bereits  getroffenen  und  noch  wünschen»» 

wertlien  Anordnungen,  nnd  das  £rgebni(s  deren  Berathungen  war  vor  aUesi 

der  Erlafs  einer  ̂ Dienstanweisung,  betreffend  Mafsnahmeu  im 

Eisenbahnverkehr  bei  Choleragefahr**,  einer  „An wei sang  Qberdie 

Behandlung  der  Eisenbahnperaonen-  und  Schlafwagen  bei  Cholera* 

gefahr*,  nnd  von  „Verhaltungsmafsregeln  für  das  Bisenbahn- 

personal  bei  choleraverdftchtigen  Erkrankungen  auf  der  Bisea« 

bahnfahrf". 

Diese  Anweisungen  setzen  voraus,  dafs  die  SanitftlabehOrde  dsn 

Eisenbahttdirektionen  mittheilt,  welche  Stationen  der  ihnen  unter- 

stellten Bahnlinien  —  thunlichst  alle  wichtigen  Eisenbahnknoten- 

punkte —  als  Untersuchungsstationen  eingerichtet,  d.  h.  mit 

Aerzten  besetzt  werden,  die  bei  Ankunft  der  Zfige  anwesend  sem  und  in 

geeigneten,  soweit  angängig  von  der  Bahnverwaltung  hergegebenen  Biamea, 

die  der  Choleraerkrankung  verd&chtigen  Reisenden  untersncbai 

sollen,  und  welche  von  diesen  zugleich  Krankenübergabestationso 

sind,  (L  h.  solche,  auf  denen  die  krank  befundenen  Reisenden  der 
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SnüftteMOrde  ntr  Untarbringang  in  geefgneteo  UaterkimftBitnmeB  za 

flberwetseii  Btad.  0ieMlben  geben  genaue  Voreeiivfftw,  wie  die  Zegbeamten 

dit  Räseaden  wihrend  der  Fahrt  In  Bexng  anf  den  Verdaeiit  der  Cholera- 

erknnkimg  beobaeliten,  die  verdftchtig  befendeDea  von  den  anderen 

Reisenden  trennen,  mit  den  zur  VerfDguiig  des  Zugführers  stehenden 

Cboleratropfen  behandeln,  und  auf  der  nächsten  geeigneten  Station  dem 

Ante  zuführen  sollen. 

Von  der  vors^eschri ebenen  Ueberweisung  von  ernstliph  Erkrankten 

hat  glücklicher  Weise  aiigemein  nur  in  geringem  Umfange  Gebrauch  ge- 

macht werden  müssen.  Jedenfalls  aber  haben  diese  Dienstanweisungen 

sich  durchaus  bewährt,  und  in  erheblichem  Mal'se  dazu  hfigetragen,  das 
erschreckte  Publikum  zu  beruhigen  and  seine  Beiaen  mit  grdfserem  Ver- 

trauen wieder  aufnehmen  zu  iassen. 

m. 

IMe  pren&iecbe  Staatsregiernng  hat  über  die  dargeetelHe  umfang- 

reiche  Betheiligaog  an  der  Anebildnng  des  inteinationalen  sowie  des 

deatsehoationalen  Eisenbabnrechts  es  k^neswegs  nnteriassen«  anch  den 

besonderen  prenfsischen  Eisenbahn  Verhältnissen  ihre  Fttrsorge 

m  reiebem  Hafse  znznwenden. 

Zwar  braehte  der  hier  wie  anf  allen  Knltnrstaaten  zur  Zeit  lastende 

Onick  eines  iaugdanemden  Niederganges  von  Handel  und  Industrie,  ver- 

bunden mit  den  besonderen  Nachtheilen  der  fiberaus  schlechten  Krnte 

Deutschlands  im  Jahre  1891,  es  mit  sich,  dafs  die  Summen,  welche 

für  das  Jahr  1S92  zur  EiwcUerung,  Vervollständigung  und 

besseren  Au srüstung  der  preufsischen  Staatsbahnen  bereitgestellt 

werden  konnten,  geringei  wart  ii.  als  in  den  Vorjahren.') 

Das  Gesetz  vom  9.  Juni  bewilligte  insgesamipt  IXJ  757  760 ut 

and  zwar  zur  Anlage  zweiter,  dritter  and  vierter  Gleise  nebst  den  zage« 

hOogea  Bahnhofsänderungen  19  10-i  1)20 

n  anderen  einzelnen  Bauausführungen   35  363  840  ̂   , 

tu  BeschaflFung  von  Betriebsmitteln  lOOOOOÜO  ^ , 

nnd endlich  26  2S9 000 usr  /um  Bau  von  184,r>  km  nener  Nebenbahnen,  nfinüieh 

Ten  Gramenz  nach  Bubiitz,  Provinz  Pommern  ....  20,9  lernt 

„  Sehlvelbein  nach  Polzln,  »  „  ....  24,3  ,  \ 

,  Stettin  nach  Jasenitz,  ,  ^  ....  29,9  „  , 

„  Geestemfinde  nach  Stade,  „  Hannover  ....  69,2  „  , 

„  Paderborn  naeh  Bfiren,     ,     Westfalen  ....  25,0  ̂   , 

1)  VergL  bierftber  anch  Archiv  1893  ä.  fies  C 
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und  TOD  Bieifbld  nach  Tfirkismfihle,  theils  BheinptOTUiz,  .  •    6,6  km, 

thdilfl  grofeherzogl.  oldenbnrgisehes  Ffirstentham 

Birkenfeld  9>4  «  . 

Aufserdem  wurden  noch  KonzesBioneo  für  einzelne  Privatbalmstreckeii 

ertheilt  und  Staatevertrftge  abgeeehloseen. 

Fflr  die  Entwicklnns  des  Eiaenbahnnetzee  ist  aber  tou  ganz  beson- 

derer Bedeutung  das  Gesetz  fiber  Eleinbabnen  und  PrivatanschUfs- 

b ahnen  vom  2a  Joli  1898.^) 

Die  Gmndiage  der  bisher  in  Preafsen  vorhandenen  rechtlichen 

Ordnung  der  Eisenbahnverhültnisse  bildete  das  Cxesetz  über  dieEisen- 

1*  u  Ii  n  u  n  t  e  r  11  e  h  ni  u  n g  e  ii  v  o  ra  3.  X  o  v  e  m  b  e  r  1833.  Trotz  der  allge- 

meinen FaöÄUUg  diese«  Gesetzes  war  es  nicht  zweifelhaft,  daf«,  weuii 

auch  eine  Voraussetzung  für  seine  Anwendbarkeit  in  der  Regel  die 

Bewegung  von  Personen  oder  Gütern  auf  einem  Schienenwege  mittelst 

Lolvomotiven ,  d.h.  mit  Mascliiuen,  welche  sich  als  ein  Theil  des  Be- 

fördernncrsmaterials  selbst  fortbewegen,  ̂ ei,  deuuocli  nicht  alle  Lokomntiv- 

eisenbahnen  unter  dasselbe  zu  fallen  haben,  .sondern  nur  diejenip^en.  welche 

für  den  allgemeinen  Verkehr  vo?)  wesentlicher  Bedeutung  oder 

auch  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  wichtig  sind.  Diese 

worden  später  in  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  eingetheiit.  Für  alle 

übrigen  Schienenwege  war  eine  gemeinschaftliche  Ordnung  oder  aach 

nur  eine  Grundlage  für  solche  Ordnung  nicht  vorhanden,  und  es  wnrde 

daher  bei  jeder  einzelnen,  von  Fall  zn  Fall,  Entscheidung  getroffen. 

In  anderen  Lflndem  hatte  man  diesen  sogenannten  Lokalbahnen 

schon  frflhei;  ein  grOfiseres  gesetzgeberisches  Interesse  zugewendet.  In 

Prenlsen  aber  war  man,  als  £nde  der  70er  Jahre  eine  kräftige  Eisenbahn- 

poUtik  ergriffisn  wurde,  zuerst,  allzusehr  durch  die  grofsartige  Yerstaat' 

liehung  der  Privateisenbahnen,  und  dann  durch  den  nicht  minder  bedeat- 

samen  Ausbau  eines  mehr  als  6000  km  messenden  Netzes  von  Neben- 

eisenbahnen in  Anspruch  genommen.  Auch  der  für  die  Nothwendigfceit 

der  gesetzlichen  Ordnung  der  Verhältnisse  der  Lokalbahnen  angefiihrte 

Grund,  dafs  hierdurch  die  Privatunternehmer  mehr  als  bisher  angespornt 

würden,  an  die  Herstellung  solcher  Bahnen  heranzutreten,  konnte  wenig 

Berfleksichtigung  finden,  solange  der  Staat  selbst  noch  Jahr  um  Jahr  ge- 

waltige Summen  fflr  den  Ausbau  des  Staatseisenbahnnetzes  in  Ansprach 

nahm,  was  den  Glanben  weckte,  als  ob  fUr  eine  Privatthfttigkeit  bei  Her- 

stellung von  Eisenbahnen  fürderhin  kein  Ranm  mehr  sei. 

Es  ist  kein  Zufall,  dafs,  als  die  preiifsisehe  Regierung  an  die  Aus- 

arbeitung eines  Gesetzes  über  die  Lokaleisenbahnen  oder  Klein- 

Yergl.  euch  ▲rctiiv  1882  Ö.  ILIO. 
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bAhDen,  wie  der  Gesetigeber  zur  besseren  BegriflsbestinimiiiiK  sieb  ans- 

gedrtdct  bat,  beraotrat,  dies  mit  einer  Besebrftnlning  des  Staates  in 

AifMelliuig  nener  Projekte  für  den  Ansban  von  Staatseisenbabnen  sn- 
niDnieniel. 

För  den  Umfang  dieses  Gesetzes,  entschlofs  man  sich,  voQ  einer 

weitereu  Üntereintheilung  der  neben  den  dem  (lesetze  vom  3.  November 

183h  unterworfenen  Eisenbahnen  vorhandenen  Schienenwege  abzasehen. 

Wenn  im  Jahr  1880  bei  Begründung  der  ersten  Sekundärbahnvorlage  für 

die  Wahl  der  Bezeichnung  «Nebenbahnen**  an  Steile  des  Fremdwortes 

„^ekandärbahnen"*,  und  dafür  eingetreten  war,  dafs  man  diese  als  Neben- 

bahnen 1.,  ̂ .  und  3.  Klasse  u.  s.  w.  zu  kategorisireu  hätte,  so  hat  das 

oeae  Gesetz  sieb  diesen  Gedanken  nicht  zn  eigen  gemacht,  sondern  alle 

noch  nicht  gesetzlich  geordneten  Schienenwege  nmfafst,  mit  alleiniger 

Ausnabme  soicber  Babnen  fftr  Privatzwecke,  welche  entweder 

keinen  Anscfalnfs  an  Sffentlicbe  Babnen  haben,  oder  zwar  an 

eine  solebe  angescblossen  sind,  aber  nicbt  mit  Mascbinen  be- 

trieben werden  kOnnen.  Demnaeb  nnterscbeidet  das  Gesetz  nur  nocb: 

1.  Kleinbahnen,  das  sind  die  dem  ntt« utln  ben  Verkehr  dienenden 

Eisenbahnen,  welche  wegen  ihrer  geiiiiL^*  !)  Bedeutung  lür  den  ali- 

gemeinen Eisenbahnverkehr  dem  Gesel/e  über  die  Risenbahn- 

untemehmungen  vom  3,  Novenjher  1838  nicht  unterliegen,  also 

insbesondere  —  der  Regel  naeh  —  solche  Bahnen,  welche 

hauptsächlich  den  örtlichen  Verkehr  innerhalb  eines 

Gemeindebezirks  oder  benachbarter  Gemeindebezirke 

vermitteln,  sowie  Bahnen,  welche  nicht  mit  Lokomo- 

tiven betrieben  werden  (§  1). 

2.  Privatanseblnfsbabnen,  weiche  dem  Oüentliebeo  Verkehr  nicht 

dienen,  aber  mit  fSeenbahnen  des  Öffentlichen  Verkehrs  derart  in 

nnmittelbarer  Gleisverbindnng  stehen,  dafs  ein  Debergang  der 

Betriebfimittel  stattfinden  kann  und  ein  Betrieb  mit  Mascbinen 

—  gleicbTiel  ob  mit  Lokomotiven  oder  mit  anderer  maschineller 

Kralt  —  eingerichtet  werden  soll  ̂ §  48). 

Von  diesen  Privatansehlüssen  sollen  aber  die  nicht  unter  die  Bestirn- 

njuiigen  dieses  Gesetzen  lallen,  die  Zubehör  eines  Bergwerks  bilden 

ud  nach  wie  vor  unter  Aufsicht  der  Bergbehörde  zu  bleiben  haben  (§  51). 

Was  jene  Kleinbahnen  hetrifft,  die  also  suwtthl  Bahueu  mit  als 

fhne  maschinellen  Beirieb  >eiii  krinnon,  so  ist  zuDächst  auf  den  Unter- 

^'^■Ined  ihrer  durch  dies  Gesetz  gegebenen  rechtlichen  Grundlaffn  sjes^en- 

üher  den  Recht j^verhrdtnissen  der  dem  Gesetz  vom  ö.  November  1030  unter- 

hegenden Eisenbahnen  lunznweisen. 
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Pilr  beide  Art«u  von  Eisenbahnen  niuls  allerdings  das  Recht  for 

Bau  und  Betrieb  durch  eine  staatliche  Genehm i gunja^  erworben  werdfn. 

Aber  wahrend  eine  solche  (Teneh!nie;iing,  Konzession,  auf  Grund  dos  (v- 

setzes  von  1838  dem  Untermdiiii«  i  ein  V^orzugsrecht.  ein  Pri vilegiam, 

ertheilt ,  welches  wegen  dieses  seines  Charakters  auch  ohne  weiterem 

z.  Fi.  wi'il  ein  Bedürfnifs  für  die  Anlage  nicht  antTkannl  wird,  verweigert 

werden  kann,  verleiht  die  Genehmigung  für  Herstellung  einer 

Kleinbahn  dem  Unternehmer  an  und  für  sich,  und  abgesehen  von  einigen 

Sonderbestimmungen  des  Gesetzes,  keine  besonderen  Rechte,  ja  nicht 

einmal  die  Gewähr,  dab  die  Untemehmnng  hergestellt  werden  kann,  sofen 

nämlich  sp&ter  die  entgegenstehenden  privatrechtlicben  Interessen  sich 

stärker  erweisen,  als  das  Interesse  des  Kleinbahnuntemehmers.  Daher  ist 

anch  die  Verleihung  des  Enteignongsrechts,  weiche  bei  einer  nach  den 

Gesetze  yon  1838  konzessionirten  Bahnen  selbstverstAndlich  ist,  bei  der 

Kleinbahn  erst  von  dem  eingdienden  Kachweis  des  besonderen  Bedürfnisses 

im  Öffentlichen  Interesse  abhängig.  Die  Genehmigung  für  eine  Klein- 

bahn ist  demnach  nnr  ein  Anerkenntnifs,  dafs  deren  He rstellnng 

vom  Standpunkt  der  allgemeinen  und  der  Gewerbepolizei,  und 

zwar  anf  Grundlage  des  vorgelegten  in  allen  Einzelheiten  ans* 

gearbeiteten  Planes,  kein  Bedenken  entgegensteht 

Die  wichtigeren  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  sind  die  folgenden: 

1.  Die  behürdliche  Genehmigung  ist  nicht  nur  erstmalig  für  die 

Herstelluig  und  fär  den  Betrieb  ehier  Kldnbahn  erforderlicb, 

sondern  aneh  später  Ar  wesentliche  Erweiterungen,  oder  sonstige 

wesentliche  Aenderungen  des  Üntemehmens,  der  Anlage  oder  des 

Betriebes  (§  2). 

2.  Dem  Antraue  auf  lutheilung  der  Genehmigung  sind  die  zur 

Beurtheiluii^  des  Unternehmens  erfordei  li(  hen  Unterlagen  in  tech- 

nischer und  finanzieller  Hinsicht,  insbesondere  auch  ein  Bauplan 

beizufügen  (§  5). 

3b  Znstand für  die  Genehmigung  sind,  wenn  der  Betrielt  gmiz 

oder  theiiweise  mit  Masc  Innen  kraft  beabsichtigt  wird ,  oder, 

anderenfalls,  wenn  Kunststrafsen  —  abgesehen  von  städtischen 

Stralseu  —  benutzt,  oder  von  der  Bahn  mehrere  Kreise,  oder  nicht 

preuTsische  Laudestheiie  berührt  werden  sollen,  —  der  Kegienrngs- 

präsideut, 

wenn  von  der  nicht  mit  Maschinenkraft  zu  betreibenden  Bahn 

mehrere  Polizeibezirke  desselben  Landkreises  berührt  werden, 

—  der  Landrath, 

wenn  aber  <Mne  solche  Bahn  innerhalb  eines  einzigen  Polizeibezirks 

bleibt,  —  die  Ortspolizeibehdrde. 
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Kommt  der  Betrieb  mit  Maschinenkraft  in  Frage,  so  ist  dem 

Minister  der  öifentliciien  Arbeiten  von  dem  gestellten  Antrage  An- 

zeige zu  erstatten,  welcher  sodann  dieieni{?c  Eisenbahubehörde,  — 

königl. Direktion,  Betriebsamt, Eiseubalink  »mmissariat,  —  bezeichnet, 

mit  welcher  der  Regierungpräaident  zwtn  ks  Ertheilung  der  Ge- 

nehmigung sich  in  Einvernehmen  zn  setzen  hat  (§  3). 

4.  Vorerst  ist  die  Frage  zu  entscheiden,  ob  die  Voraus- 

setzungen für  die  Anwendbarkeit  des  Gesetzes  vom 

3.  November  1838  vorliegen  (§  1),  der  Antrag  also  abzu- 

lehnen ist,  und  zwar  ist  dies  nicht  nur  bei  dem  erstmaligen  .  An- 

trage, sondern  auch  bei  jedem  späteren  Antrage  auf  Genehmigung 

einer  Erweiterung  oder  Aenderung  des  Unternehmens  zu  beachten 

(§  2).  Dafs  hierin  der  Schlfisael  fßr  die  Wirkeamkeit  des  Gesetzes 

nnd  damit  für  den  vielseitig  erhofften  schnellen  Ansban  eines  Klein- 

bahnnetzes dnreh  Privatnatemehmer  liegt,  ist  einleuchtend. 

Wird  die  Frage  bejaht,  so  kOnnen  die  Betheiligten  die  Ent- 

aeheidnng  des  königl.  Staatsroinisterinms  anrufen. 

Im  verneinenden  Falle  sind  die  etwa  an  dem  Projekt  inter- 

essirten  Behörden,  die  Wegepolizei,  die  Reichspost-  und  Telegraphen- 

behOrden,  die  zur  Wahrnehmung  der  Interessen  der  Landesverthei- 

dignng  berufenen  u.  s.  w.  zu  hören  und  geeigneten  Falls  um  ihr 

Ebverstindnifs  anzugehen  (§  8). 

B.  Die  Prfifnng  des  Projekts  hat  sich  zu  beschränken  auf 

a)  die  betriebssichere  Bescliaffenheit  der  Bahn  und  der  Betriebs- 
mittel, 

b)  den  Schutz  gegen  sch&dliche  Einwirkungen  der  Anlage  und  des 

Betriebes, 

c)  die  technische  Befllhigung  nnd  Zuverlässigkeit  der  in  dem 

ftuTseren  Betriebsdienste  anzustellenden  Beamten, 

e)  die  Wahrung  der  Interessen  des  öifentlichen  Verkehrs  (§  4). 

6.  Unter  den  Bedingungen,  an  wdehe  die  Genehmigung  geknüpft 

werden  kann,  sind  hervorzuheben  der  Vorbehalt,  dafs  der  Unter- 

nehmer einer  Bahn  für  Befordi  iuiig  von  Gütern  jederzeit  zur  Ge- 

gtattung  der  Einfühl  Uli g  von  Anseliiuissfleisen  für  den  Privat- 

verkehr angehalten  werden  kann  (§  10),  sowie  insbesondere  die 

Auferlegung  von  Leistungen  für  die  Postverw  al  t  ungf.  welche 

in  §  42  in  Hem  Heilst  betrage  der  von  letzterer  zu  stellenden  An- 

forderungen lestgesetzt  sind  (§  9). 

7.  Wie  bei  den  Hauptbahnen,  so  musaen  auch  bei  den  Kleinbahnen 

die  Fahrpläne  und  die  Beförderungspreise  öffentlich  be- 
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kannt  gemacht  werden,  und  die  aageseiztieii  Befördenmg»- 

preise  haben  gleichmäfsig  f&r  alle  Personen  nnd  Guter,  ohne  Er- 

mftTsiguug  für  einzelne  Bevorzugte,  AnwendtiDg  zu  linden  (§  21). 

Die  Keststellun^  der  BefArdennij^sprei se  .-.oli  dem 

üntenieliDier  für  miiideHtens  die  ersten  H  [^i  trielKsjahf  r  freistehen. 

Da.s  alsdann  der  Behörde  zustehende  Geiiehmigungsrcciit  erstreckt 

sich  ledicrli'-h  ;iuf  Feststellung  der  FToebstheträgc,  ̂ wohei  auf  die 

finiin/.ielle  Lage  des  ünteniehmens  und  auf  eine  angemessene  Tü- 

gOüg  des  Anlagekapital.^  Rücksicht  zu  nelnueii  ist"*  (§  14). 

8.  Der  Bauinangriffnahme  einer  mit  Ma^chinenkrait  zu  betreiben- 

den Bahn  mafe  ein  Planfeststellnngsverfabren  voräasgehen  (§  17). 

Vor  Inbetriebnahme  bedarf  es  einer  Ortlichen  Prüfang  ond 

Abnahme  der  Anlage,  sowie  der  Betriebsmaschinen  (§  19,  20). 

Während  des  Betriebs  mit  Ma.schinen kraft  hat  eine  eisen- 

babnteehni sehe  Aufsicht  und  zwar  in  der  Regel  seitens  der- 

jenigen Eisenhalmliehflrde,  welche  zur  Mitwirkung  bei  der  Ge- 

neluaigung  berufen  war,  stattzufinden  (§  22). 

y.  Unternehmer  von  Kleinl»ahnen  müssen  sich,  nöthigenfalls  auf  Ent- 

scheidung der  Behörde,  deu  Auschluss  anderer  Bahnen,  d.  b. 

eine  solche  Verbindung,  dafs  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel 

stattfinden  kann,  gefallen  lassen  (§  28);  sie  können  aber  auch 

andererseits  den  Anschlufs  ihrer  Bahn  an  Haupt-  und  Neben- 

eisenbahnen  unter  den  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

festzusetzenden  Bedingungen  beanspruchen  (§  29). 

10.  Haben  Kleinbahnen  nach  Entscheidung  des  Staats* 

ministeriums  eine  solche  Bedeutung  IGr  den  dffentlichea 

Verkehr  gewonnen,  dafs  sie  als  ein  Theil  des  allgemeinen 

Eisenbahnnetzes  zu  behandeln  sind,  so  kann  der  Statt 

den  eigenth&mlichen  Erwerb  derselben  gegen  £nt- 

schftdigung  des  vollen  Werthes  nach  einer  mit  einj&hriger 

Frist  vorangegangener  Ankündigung  beanspruchen.  Dieie 

Entschädigung  wird  in  der  Regel  auf  Grund  des  bisherigen  nach' 

weisbaren  Reingewinnes  berechnet,  jedoch  kann  der  Unternehmer, 

wenn  das  Unternehmen  nach  nicht  länger  als  15  Jahre  im  Betriebe 

ist,  vurlangen,  dai's  der  volle  Sachwerth  des  ganzen  Unter ne hm eii;* 
bezahlt  werde,  und  zwar  sollen  »laiiii  »licsem  Sachwerth  noch  2Ü  % 

zugeschlagen  werden,  wenn  die  Erwerbung  in  den  ersten  5  Jahren 

des  Betriebes,  und  10  %.  wenn  sie  in  den  nachfolfrenden  10  Jahren 

erfoi^!  Auch  wird  der  Ötaat  in  alle  iaufeude  Verträge  eintreten 

(§  BO-U), 
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11.  Zar  Forderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  endlieli  Jet  die  wi(Bhtige 

Beetimninng  getroffen,  dab  anch  gewieee  Kapitalien  der  Provinzial*' 

and  Komnranalyerb&nde  in  Erweiteniiig  ihrer  bisherigen  gesetz- 

mäTsigen  Zweckbestimmiing  dazu  verwendet  werden  dürfen  41). 

12.  Die  Bestimmungen  über  die  Priv atanschlufsbahnen  im  zweiten 

Tbeile  des  Gesetzes  sind  im  grofsen  und  ganzen  denen  über  die 

Kl-  i!ii;ahneii  naehgebildet,  nur  dafs  selbstverständlich  die  entfallen, 

ueü:lje  die  BerücksieJitiguug  der  Interessen  des»  ötientiichen  Ver- 

kelirs  be/wecken.  insbesondere  ist  auch  über  diese  die  eisen- 

bahntechnische Aufsicht  und  üeberwachung,  welche  bisher 

der  Landespolizeibehorde  zustand,  der  EisenbahnbehOrde  und  zwar 

derjenii^en  übertragen,  welcher  diese  Aufgaben  l)ei  der  dem 

öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn,  an  welche  die  Privatbabn 

anschliefst,  obliegen   (§  50). 

13.  Endlich  sei  noch  bemerkt,  dafo  sowohl  hinsichtlich  der  Kleinbahnen 

als  der  Anschlnfsbahnen  gegen  die  Beschlüsse  und  Verfügungen, 

für  welche  die  LandespolizeibehOrden  in  Verbindung  mit  den  Eisen- 

bahnbehörden zuständig  sind,  oder  welche  von  den  eisenbahn^ 

technischen  Aufsichtsbehörden  erlassen  werden,  die  Beschwerde- an 

den  Minister  der  öffentUeben  Arbeiten  stattfindet  (§  62). 

Dieses  Gesetz,  dessen  praktische  Dnrchf&hrang  durch  eine  sorgftltige 

Ansffihrangsanweisang  der  Minister  des  Innern  and  der  Affent-* 

liehen  Arbeiten  vom  Ä  Aagast  189S  wesentlich  erleichtert  nnd  sicher- 

gssteUt  ist,  hat  noch  eine  werthvolle  Ergänzung  darch  die  weitere  Aas- 

fährangsanweisang  derselben  Minister  vom  19.  November  1892 

dahm  eihalttti,  dafs  bei  allen  Bahnen  fär  Maschmenbetrieb  aufs  er  der 

Nermalspnr  nar  Spurweiten  von  O.GD,  CXtb  and  l.oo  m  saza- 

lassen,  and  bezüglich  des  Gewichts  der  Schienen,  der  BahnkrOnunangen 

und  der  Einrichtung  des  rollenden  Materials  bestimmte  Grenzen  einzu- 

halten sind. 

Unbestreitbar  ist  dies  Gesetz,  welches  ebenso  das,  was  für  eine 

Ofdiiung  dieser  Verhültuisse  auf  gemeinsamer  (jiundJage  Noth  that,  scharf 

iifcrvorhebt,  wie  es  sich  von  jeder  äugsüichen  Bevormundung  und  eng- 

herzigen tiskaiischeii  liuiksicht  freihält,  den  wirklichen  Bedürfnissen  im 

alljfemeinen  in  trefflicher  Weise  gerecht  geworden.  Sofort  ist  auch  der 

pnvate  ünt*M  (n  hniunir^geist  allerorteu  rec^«'  jj^'worden.  klvine  nnd  gröfsere 

rntemehmungen  sunl  in  der  Vorbereituim  !  <  uritli  ii  und  geldkräftige  (th- 

»ellschaften  für  Herstellung  von  Üleinbahneu  haben  sich  bereits  ccbiMi  i. 

^  darf  mit  Sicherheit  gehofft  werden,  dafs  dies  Gesetz  von  reichem  .Segen 

gefolgt  sein  wird,  wenn  es  auch  noch  in  mancher  Beziehung  eines  Aus- 

baftes  bedfirfen  sollte. 
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Uebersehm  wir  smu  Selilob  nocfamals  die  granze  dargestellte  geseU- 

geberiaebe  Tbfttigkeit,  ao  wird  das  eingangs  Gesagte,  dab  daa  Jabr  1898 

f^r  die  weitere  Entwicklung  des  Bisen babaweaena  tod  so  her- 

vorragender Bedeutnnj^  sei,  wie  kaum  jemals  ein  Jahr  zuvor, 

als  zutreffend  aiierkunnt  werden  miisseii.  Durch  die  neuen  Gesetze  uud 

Verordnungen  ist  die  M«)gli<'hkeil  und  Sicherheit  gegeben,  dafs  der  Eisen- 

bahnbetrieb nicht  nur  unter  erhöhter  Fürsorge  zur  Abwelir  von  Gefahren, 

soudern  auch  mit  gröfserer  Schnelligkeit  ausgefühil  werden  kaau,  dais  die 

Annehnilirlik  it.  n  des  Reisens  sich  erhöhen,  die  Bahnverwaltungen  für  die 

richtige  Ht  lV)!  ilenui'^  \u\d  Abliefemng  der  ;nner1rnuteii  Güter,  und  zwar 

in  der  bebtimüiteii  Frist  und  in  unbf^schsdigteni  Zustande,  in  ausgiebiger 

Weise  Gpwiihr  leiste?!,  und  dais  der  Eisenbahnverkehr  von  den  Pyrenäen 

bis  zum  Ural  und  Kaukasus,  von  der  Nordsee  bis  zum  Jonischen  uiid 

Schwarzen  Meer  alle  Landesgrenzeu  unter  dem  Schutze  eiuea  und  desselben 

Gesetzes  überschreiten  darf. 

Kann  es  nicht  ausbleiben,  dafs  aus  di^en  Mafsnahmen  aeae  Kraft 

zu  erhöhter  Thiitigkeit  in  Handel  und  Gewerbe  erwachsen  wird,  so  er- 

leichtert das  Kieinbahngeeetz  die  Möglichkeit,  durch  Herstellung  neuer 

Biseababnen,  —  eines  dritten  Babnnetzes  innerhalb  der  vorhandenen  Ketz«> 

der  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen,  —  nicht  nnr  ausgedehnte,  bis  dabin 

in  stiller  Einsamkeit  gebliebene  Gebiete  in  den  grofsen  Verkehr  einza- 

beziehen,  scmdem  auch  kleinere,  jetzt  mehr  oder  weniger  abseits  der  vor- 

handenen Bahnen  liegende  Bezirke  und  Ortsobaflen  mit  denselben  ia 

bequemer  und  billiger  Welse  in  Verbindung  zu  bringen,  neue  Stfttten  der 

Ausbringung  und  Erzeugung  von  Gfitem  aller  Art  aiaizusehliefaen  und 

neue  Absatigebiete  zu  gewinnen. 

Sollte  es  wohl  möglich  sein,  dafs  alle  diese  Friedenswerke, 

insbesondere  aber  die  neu  geschaffene  Interessengemeinschaft 

der  europ&isehen  Nationen,  dieses  starke  Band  des  sie  nun 

«msebliefsenden  gemeinsamen  Gesetzes,  ffir  die  Hehrung  de» 

wertbvollaten  der  irdischen  Güter,  ffir  die  Stärkung  und  Er- 

haltung des  Friedena  zwischen  diesen  Nationen,  ohne  Einflafs 

bleiben  können? 

Walto  Gott,  dafs  die  an  unsere  Eisenbah  ngesetzgebung  des 

Jahres  1892  sich  knuptenden  Erwartungen  in  reichstem  Maine 

in  Erfüllung  gehen. 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



Schnellverkehr  in  Städten,  mit  besonderer  BerQcksichtigung 

von  London  und  Nowyork. 

V«» 

G.  K«fliMiiii,  kalitfl.  Begiemigmth. 

A.  Der  jetsige  Stand  der  Schnellverkehrsfra^e  im  allgeiueinea. 

1.  Allgemeines. 

0X6  neuere  Technik  des  VerkehnweseiiB  hat  der  EntwieUnng  der 

Stidte  eine  geänderte  Bichtnng  gegeben.  Die  Weiehbildgrenze  ist  nicht 

mehr  an  gewisse  rftomliehe  fintfenrangen,  an  einen  gewissen  FJftehenranm 

gsbnodan,  ttber  den  die  Stftdte  sieh  nnr  schwer  ausdehnen  können,  wie 

m  Mieren  Zdten.  Die  stAdtlschen  SchnellTerkehrsmittel  —  nm  den  von 

den  Amerikanern  erfondenen  Ansdrack  „rapid  transit**  ins  Deutsche 

20  ftbertragen  —  haben  alle  Schranken,  welche  emer  nnbegreozten  Aas- 

dshnimg  des  Stadtgebiets,  dem  Znsammenwohaen  nabegreozter  Volks- 

iinssflp  im  Wege  standen,  hinweggerftnmt.  In  diesem  Sinne  ist  bereits 

London  mehr  ein  mit  Häusern  bedecktes  Land,  denn  eine  Stadt  zu  nennen. 

Das  Ende  einer  derartigen  Entwicklung  ist  bei  der  unablässig  fortschrei- 

tenden Verbes.serung  der  Verkehrsmittel  und  der  Zunahme  der  lieisege- 

schwindigkeit  nicht  abzusehen. 

Mit  der  Entwicklung  ändert  sich  auch  das  ganze  äufsere  Gepräge 

der  St&dte.  Die  Verkehrsmittel  ermöglichen  eine  räumliche  Trennung  der 

^Vrthnnng  von  der  Arbeitsstätte;  die  inneren  Stadttheile  bilden  j^ich  zu 

Gtsehäftsvierteln,  die  äusseren  zu  Wohnvierteln  um,  und  wo  eine  in>A\r 

vülenariige  Bebauung  die  Rege!  ist,  iiudet  auch  eine  melir  oder  wenigt  r 

veit  getriebene  Klassentrennung  statt.  Der  räumliche  Umfang  der  Städte 

wächst  umsomehr,  je  mehr  die  Bebauungsdichte  abnimmt.  Während  sich 

die  äufsere  Zone  mehr  und  mehr  bevölkert,  hndet  gleichzeitig  im  Innern 

^itie  fortschreitende  Entvölkening  statt,  und  wie  in  London  muss  man 

mit  einer  Tages-  und  Nachtbevölkerung  in  den  Geschäftsvierteln  rechnen, 

üeber  die  Verkehrsverbältnisse  in  der  Londoner  City  giebt  der  Jahres- 

bericht,, betreffend  die   £rhebnngen  über   ihren   Xagesverkehr  vom 
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Jahre  18*.U*)  sehr  intercs-^ante  Aufschlüsse.  Die  City  ist  in  der 

Nacht  80  gut  wie  leer.  E<  w  Imton  darin  in  den  Jahren  1861,  1871, 1S81 

und  1891:  112  000,  7b  (MX  51ÜUÜ  uml  37  7(X)  Einwohner.  Die  Zahl  -i^^r 

Tanr^shewohner  belief  sich  im  Jahre  1866  auf  170  0X3,  ISsi  anf  26H.UJ. 

IblJi  auf  301000  Seelen.  Mit  dem  V erkehr sumfang  in  der  City  haben 

diese  Zahlen  freilich  nichts  zu  thun.  dn  rülu  r  geben  die  folgenden  Zahlen  hessere 

Anskiinft.  1881  kamen  tüc^lich  797  000  Personen  zur  City;  1891  war  die 

Personenzahl  auf  1  186  000  gestiegen:  die  Zahl  der  Fuhrwerke  aller  Art 

stieg  in  demselben  Jahrzehnt  von  71  000  auf  92  000,  darunter  allein  die 

Zahl  der  Omnibusse  Ton  6176  anf  10389,  das  ist  um  68  pCt.  Der  Vor- 

sitzende des  Z&hlangsaassehasses  von  1891,  Mr.  Salmon,  der  die  Zahl  der 

festen  und  vorübergehenden  TagesbevOlkemng  der  City  ermittelte,  sag^ 

dafs  dieses  Wachsthnm  trotz  der  gewaltigen  Znnahme  doch  sein  Ende 

keinesweges  erreicht  habe.*)  Von  der  City  ist  das  „eigentliche  Loodoo'* 

zn  unterscheiden,  d.  i.  der  Bezirk  der  mehr  oder  weniger  fest  bebanin 

Stadt'  Die  wohnende  Bevölkerung  hat  anch  In  diesem  Gebiet  nicht  nr 
genommen,  sondern  sich  etwas  verringert  und  zwar  von  1871  bis  1881  am 

4  pGt.;  von  1881  bis  1891  um  7  pGt.  Daf&r  hat  sieh  die  EinwohnenaU 

von  Grofslondon,  welche  den  grofsstÄdtischen  Polizeibezirk  nrnfaiirt, 

um  so  starker  vermehrt.  Wie  die  äufsoreu  8tadtt heile  anwachsen, 

zeigen  beispielsweise  folgende  Zahlen.  Die  Einwohnerzahl  von  AufseulondoD 

hat  von  1871  bis  1881  um  50  und  von  1881  bis  l^U  um  49  pCt.  zn- 

genommen.  Die  Zählung  von  1891  ersfab  4  211(B6  Seelen.  Das  Wachs- 

thum  einzelner  Orte  ist  erstaunlieh.  Willesdnn  und  Leiojhton  hatten  1881 

je  27  0n(l  Kinwohner,  jetzt  beträgt  die  Einwoimerzahl  beider  Orte  6O  000. 

Tottenhani  ist  in  derselben  Zeit  von  :36  TKX)  auf  71  000.  Westham  von 

129  OCC)  auf  2(  )5000,  Croydon  von  78  aX3  auf  102000  Seelen  augewai  bsen. 

Aehnliclie  Vorgänge,  nur  nicht  in  gleichem  Mafse  in  die  Augeo 

springend,  vollziehen  sich  in  anderen  Städten;  die  Zunahme  der  Bevölke- 

rung von  Newyork,  Philadelphia  und  Boston  in  den  inneren  und  äofsereo 

Zonen  ergiebt  sich  beispielsweise  ans  der  Abb*  1,  die  Scribner^s  Magazine 

entnommen  ist*) 

Derartige  Erscheinungen  wftren  nicht  möglich  ohne  den  anfserordent* 

liehen  Aufschwung  des  binnenst&dtischen  Verkehrswesens. 

1)  Ten  jwn'  Orowth  of  the  Citj  of  London.  Beport,  Loeal  Govemnient  m4 
TUation  Committee  of  the  Corporation,  with  the  resnits  of  the  Day  Censns,  1891, 

eompiled  and  snbmittcd  to  them  by  Jamoa  Salmon,  £sqa.  F.  S.  S.  Chaiiman  of  tke 

Committee,  London  iHiH. 

2)  Tpu  years"  Growth  etc.,  .S.  B7. 

3)  Ilapid  Transit  in  Cities  von  Thomas  Curtia  Clarkc  lu  der  Mai-  und  Jani- 
Nnmmer  1892. 
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2.  Verkeh rsuDitang. 

Im  Oktoberheft  1892  der  Quarte rly  Review  ist  ein  sehr  bemerkens- 

weither  Anfisatz  über  den  Schnellverkehr  in  London  mitgetheilt,  der 

angeblich  von  Acworth  herrührt.  Die  Review  weist  darin  die  auf- 

Meode  Thatsache  nach,  dafs  der  Londoner  Verkehr,  so  bedeutend 

er  an  sich  auch  ist,  doch  im  Verhftltiiife  znr  BevOlkernng  keines- 

wegs  grofa  sei;  ja  data  er  geringer  sei,  als  man  unter  Berfleksiohtignng 

des  gro&en  FUehenraames  dieses  Gemeinwesens  annehmen  mtae.  Und 

die  Befiev  schreibt  dies  der  ÜnznIftngUchkeit  der  Verkehrsmittel  zur  Last, 

wie  aadi  in  dem  Bericht  znm  Ansdrnck  gebracht  sei,  den  der  im  vorigen 

fgf»  4m  M90 
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N  ruriK  r  mit  der  Prfifii ncj  der  zahireicliHti  Kouze.ssion??^«\«;urhp.  betreffend 

elektrische  iiefbahneii,  betraute  Parlameutsaussciiuib  erstattet  hat.^)  Es 

heifst  darin:  ,,die  Anlage  der  neuen  Linien  ist  ein  Bedfirfnifs:  sio  sind 

Döthig,  um  den  überhand  nehmenden  Personenverkehr  der  grolsen  Verkebrs- 

strecken  aufzunehmen,  der  natürlichen  Erweiterung  von  London  Vocschub 

zu  leisten,  und  dem  Zusammendrängen  der  grofKstädtischen  Bevölkerung 

dadurch  entgegen  zu  wirken,  dafs  billigere  Verbindungen  nach  der  äufseren 

Verkehrsgrenze  geschaffen  werden,  die  sich  bestundig  nach  audsen  hin 

verschiebt**  Anf  den  weiteren  Inhalt  des  Berichtes,  der  im  übrigen  nnr 

die  Anschannngen  kurz  znsammenfosst,  die  der  Ansschnfs  auf  Grand 

Vernehmnng  zahlreicher  Zeugen  und  Sachyerstftndigen  gewonnen  hat, 

wird  feraeihin  noch  mehrfoch  Bezug  genommen  werden. 

Zum  Beweise,  dafs  London  an  Verkehrsumfang  hinter  anderen  St&dten 

«fhebüch  zurflckstebt)  ist  in  der  Review  namentlicb  auf  die  Verhfiltnisse 

1CB  Newyorfc  Bezug  genommen.    In  London  werden  nach  der  Review 

')  Report  from  tlie  Joint  Select  Committte  of  the  House  of  Lords  aud  tht« 

üi>a«»f  of  CommoDs  on  the  Electric  and  Cable  ßaUways  (Metropolis).  23.  Mai 

loQdoo,  Eyre  and  Spottiswoode. 
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jfthrlich  477  Millionen  Reisen  *)  zurückgelegt;  das  macht  auf  den  Kopf 

183  Reisen  oder  eine  Reise  in  zwei  Tagen,  eine  keineswegs  hohe  Ziffer,  die 

relativ  um  so  niedriger  erscheint,  als  die  Schwierigkoit^ü,  die  VVege  zu 

Fufs  zurückzulegen,  mit  dem  zunehmenden  Umfange  der  Stadt  immer 

gröfger  werden.  In  Newyork  reist  jede  Person  jährlich  231  Mal;  die  Hoch- 

bahnen allein  befördern  täglich  6CX)000  Reisende,  d.  i.  etwa  den  dritte  n 

Theil  der  ganzen  ̂ Snwyorker  Bevölkerung.  Die  Newyorker  TTochbahncii 

sind  den  Londoner  Untergrundbahnen  an  Leistungsfiihigkeit  weil  überlegen, 

und  wenn  die  letzteren  einen  verhältnifsmäfsig  ebenso  starken  Zusprach 

hätten,  würden  sie  nach  der  Beview  im  Jahre  nieht  von  125  Millionen 

ReiseDdeii,  wie  jetzt,  sondeni  yon660  MillioDen  Fahi^gftaten  benatit 

werdeo. 

Auf  den  160  km  StraTsenbahneD,  die  London  hat,  werden  jfihrfidi 

200  Mflüouen  Reisende  befördert.  0ae  ist  sehr  wenig.  Diese  7eriiiUtDia8e 

können  aber  nicht  befremden,  wenn  man  bedenkt,  da&  die  StrafoenbahiMB 

in  London  in  die  inneren  Stadttheile  nicht  eindringen,  sondern  an  deo 

Grenzen  Ton  City  und  Westend  und  im  südlichen  Stadttheil  dicht  an  der 

Themse  Halt  macheu.  Berlin  besitzt  290  km  Strafsenbahnen,  und  obwohl  es 

liur  den  dritten  Theil  der  Einwohner  Londons  hat,  bewältigen  diese  liaiinen 

doch  einen  Verkehr  von  121  Millionen  Personen:  Ne\vv»»rk  befördert,  auf 

seinen  2iio  km  Strafsenbahnen  täglich  620000  Personen,  120  üüU  auf  den 

westöstlith  gerichteten  und  oOOOüO  anf  den  in  nordsüdlicher  Kichtiiag 

verlaiitrii^lt  II  Linien;  Boston  hat  390  km  Stralsenbahnen,  ch  bat  nur  den 

fiinttcn  Theil  der  Einwohner  Londons,  die  Zahl  der  Reisenden  beläuft  dch 

aber  auf  119  Millionen.  In  Philadelphia,  welches  ein  Viertel  der  Londoner 

Bevölkerung  hat,  giebt  es  550  km  Strafsenbahnen.  Die  Review  meint,  dsSs 

sogar  in  Paris,  wo  es  doch  mit  inneren  Verkehrsmitteln,  obwohl  diese  Stadt 

die  Hälfte  der  Londoner  Bevölkerung  habe,  recht  schlecht  bestellt  sei,  im 

Jahre  1888  mit  den  Omnibne  109  und  mit  den  Strafsenbahnen  132  Mill 

Reisende  befördert  worden  seien.  Wenn  die  Straisenbahnen  in  London 

weniger  entwickelt  sind,  als  dßa  sonstigen  Verhftltnissen  dieser  Grofsstadt 

entsprechen  wurde,  so  ist  dal&r  der  OmnibnsYerkehr  um  so  reger.  Der 

Omnibus  nimmt  aber  unter  den  binnenstAdtischen  Verkehrsmitteb  tom 

Standpunkt  der  Vollkommenheit  keineswegs  eine  hohe  Stellung  ein. 

')  Diese  Zahl  wird  katiin  einwandfrei  sein.  Man  gelangt  eu  dieser  tJeberien« 

pmp.  wenn  man  sich  die  kategorisclie  Art  und  Weise  Tergegenwärtigt,  wie  die 

lieview  diese  Zahl  ermittelt.  Einige  grobe  Verkehrszahien,  die  zom  Theil  gesch&Ut 

sind,  werden  einfach  zusammen  geworfen.  Wo  tollte  man  freiUcb  auch  einwaodfireii 

Zahlea  hennebmen  in  einMn  LaBde,  wo  die  Vwkfllmstotistik  selbst  nooh  nfciit  «m  ̂  
KindenehidieB  henni  ist 
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3.   Zanaliiue  des  Verkehrs  mit  der  Ausbreitung  der 

Verkehrsmittel. 

Was  die  Lösung  der  Schnellverkehrsfrage  so  aufserordeatlich  er- 

sehwert, ist  zunächst  der  Umstand,  dafe  der  Umfang  des  Verkehrs  mit 

den  dem  Verkehr  gebotenen  Befdrdemngsgelegenheiten  nnr  um  so  schneller 

imnimt  Dies  erkllrt,  dab  die  Newjorker  Hoehbahnen  den  Straften- 

bdmen  in  keiner  Beziehung  Abbruch  gethan  haben.  Dafür  spricht  feiner, 

diCs  m  Newyork  alle  Yerkehramittel  zusammen  letzt  wiederum  nicht 

geofigeo,  um  den  Verkehr  za  bewfihigen,  sodafo  man  emstlich  daran 

denkt,  watere  Stadtbahnen  zu  banen.  In  den  zehn  Jahren  nach  der  Er- 

Oflaufig  der  Hochbahnen  nahm  der  gesammte  Newyorker  Verkehr  in  allen 

Biehtungen  von  168  Millionen  auf  871  Millionen,  d.  h.  um  120  pCt.,  die 

Be?01kerung  dagegen  nnr  um  45  pCt.  zu.  Der  Verkehr  der  Hochbahnen 

allein  belief  sich  in  den  aufeinanderfolgenden  Jahren  von  1884  bis  1891 

auf  96.7,  103,1,  ii5,i.  159,0,  171,5,  179,5,  185,s  imd  19G,7  Millionen  Per- 

jiODeii.  Er  hat  sich  iu  diesen  acht  Jahren  also  mehr  als  verdoppelt.*) 

Die  Berliner  Stadtbahn  hat  im  Jahre  1886/87  13,9  Millionen  und  im  Be- 

triebsjahrp  1891/92  27,7  Millionen  i  alukarten  ausgegeben;  der  Verkehr 

der  Stadtbahn  hat  sich  also  im  Zeitraum  von  nur  fünf  Jahren  genau  ver- 

doppelt. Auf  den  Kingbahnstati  ii»  n  wurden  I^^'ST  8  Millionen  und 

1891/92  8.7  Millionen  Fahrkarten  verkauft.  Die  Eiuuuliuieu  betrugen  vom 

ersten  vollen  Betriebsjaiir  —  1832/83  —  au  bis  1891/92  2,  2,4,  2,4,  2,«i, 

3,1.  3.  i,  4,1,  4,8  und  4^6  Millionen  ̂ /.') 

In  London  reiste,  soweit  die  rohen  Ueberschlagszahlen  einen  Anhalt 

gdran,  jede  Person  im  Jahre  1864  18  mal,  1874  4ö  mal,  1884  78  mal,  1889 

99  mal  und  1891  114  mal.  Greathead,  der  Erbauer  der  City  und  Sfid- 

kodonbahn,  nimmt  an,  data  die  Zahl  der  Beisen  bis  1899  aaf  185  steigen 

veide* 

4.  Schwankungen  des  Verkehrs. 

Auf  die  Betriebsffihrung  der  stftdtischen  Verkehrsmittel  wirkt  der 

Umstand  in  sehr  hohem  Mafse  erschwerend  ein,  dafs  die  Verkehrsdichte 

in  den  einzelnen  Tagesstunden,  an  den  einzelnen  Wochentagen,  den  ver- 

tthiedenen  Jahreszeiten,  nach  der  Witterang  und  ans  sonstigen  AnlAssen 

0  IHe  HocbbahBeii  haben  nud  52  km  Audehnnng;  I89l  besafsen  sie  391  Lo« 

koootiven,  1 021  Wagen  und  hatten  eiae  Leietang  tod  18^  MUlioaea  Zogkilometem 
IB  ▼erzeicbnen 

')  Im  Betriebe  befinden  sich  87  Lokomotiven  umi  ä20  Stadtbahnwagen.  Die 

Linge  der  Stadtbahn  beträgt  i2,ii  >  km.  Die  Leistangen  der  Betriebsmittel  btirugeu 

iSBl/iß  —  den  Zag  za  16  Achsen  gerechnet  —  8,t  IfiUionen  ZugkUometer  (60,4 

Xillioaea  Adukilometer). 

AidiiT  flr  KtMnbahswMMi.  18BS. 
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weitgehtjudeu  8cli wankungen  unterworfen  ist.  Die  Tagespresse  uiid  das 

Publikum  hahen  freilich  für  derartiß:c  Schwierigkeiten,  denen  der  ̂ e wiegtest« 

Betriel)smfinn  oft  rathlos  gegeuuberyteht.  kein  recdites  Verstaudnifs.  Man 

hnt  nirbt  mit  DurehschTiittsverbältnissen,  sondern  mit  den  estreni»"Ti  Ver- 

hältnissen zu  recliiK  iK  und  die  Leistunprsfähigkeit  der  Verkehrsmittel  raufs 

danach  bemessen  werden.  Wären  diese  Ungleichheiten  nicht  vorhanden, 

so  würde  die  Bewältigung  des  Verkehrs  mit  spielender  Leichtigkeit  erfolgen 

können.  In  London  sind  täglich  etwa  1  Million  Personen  in  6000  Lokal- 

zflgen  zu  be fordern,  anf  einen  Zug  macht  das  nicht  mehr  als  etwa  170 

Personen.  Die  grOfsten  Schwankungen  linden  im  Laufe  eines  Tages  statt 

Sie  werden  am  besten  Tenmschaaiicht  darch  einige  bildliche  DarsteUnngeii. 

In  Abb.  2  (S.  270)  sind  die  Ergebnisse  der  Londoner  Erhebungen  fiber 

den  Tagesverkehr  in  der  City  vom  Jahre  1891  zeichnerisch  veranschaulicht. 

Die  24  Tugesstunden  sind  durch  senkrechte  Linien  bezeichnet.  Auf  jeder 

Stundensenkrechten  ist  nach  den  in  der  Abbildung  angegebenen  Mafs- 

stllben  aufgetragen,  wieviel  Tersonen  und  Fuhrwerke  zwischen  der  be- 

treffenden und  der  vorhergehenden  Stunde  die  Grenzen  der  City  über- 

schritten und  sich  in  die^e  hinein  begeben  haben.  Die  Fuhrwerke  siki 

in  der  Abbildung  nach  Gattungen  getrennt  angegeben. 

In  der  Nacht  hört  der  Zuflnfs  zur  City  fast  ganz  auf.  Der  PersoneD- 

verkehr  steigt  bis  6  ühr  allmählich,  bis  8  Uhr  stärker  an  und  schnellt 

dann  bis  9  Uhr  mächtig  in  die  Höhe;  er  dauert  in  dieser  Stärke  etwa  tni 

10  Uhr,  um  dann  ebenso  rapide  abzunehmen.  Bis  7  Uhr  abends  bleibt 

er  wenig  Schwankungen  unterworfen,  hernach  16X1%  er  wieder  schneÜ  bis 

gegen  HIttemacbt  ab.  Der  Wageuverkehr  —  alle  Art  Wagen,  auch  Last- 

wagen eingerechnet  —  bewegt  sich  in  gleichmäfsigeren  Linien.  Der  von 

der  City  ausgehende  Verkehr  Ist  nicht  gezählt  worden  und  konnte^J^deshalb 

in  der  Abbildung  nicht  angegeben  werden. 

Abbildung  3  (S.  271)  zeigt  den  Personenverkehr  der  Newyorker  Hoch- 

bahnen, und  zwar  nicht  allein  den  nach  der  Stadt  gerichteten  ̂ down  town 

traffic**,  sondern  auch  den  abströmenden  Verkehr,  di  ii  „iip  town  trafßc**. 

Die  Darstellung  bezieht  sieh  auf  den  18.  Mai  1892,  wo  eine  Feststellung  de» 

Verkehrs  nach  MaCsgabe  der  auf  den  einzelnen  Stationen  ausgegebenen 

Fahrkarten  vorgenommen  wurde,  getrennt  nach  den  beiden  Fahrrichtanges. 

Die  Fläehenabschnitte  1  bis  7  stellen  den  Verkehr  einzelner  Verkehrszonen 

dar,  deren  Summirung  den  gesammten  Verkehr  ergiebt  Die  Fläche  1 

bezieht  sich  auf  den  Abschnitt  unterhalb  der  Chamberstreet,  2  auf  des 

Abschnitt  von  dieser  bis  zur  12.  Strafse,  die  Flächen  B  bis  7  bezeichnen 

die  Abschnitte  zwischen  der  12.  und  42..  der  42.  und  72.,  der  72.  und 

der  102.  und  132.,  und  oberhalb  der  132.  Strafse.  Der  erste  Abschoitt 
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iiat  l,u  kui  Länge,  die  anderen  sind  je  2,4  kui  lan<?.  Der  Verkehr  ver- 

theilt sich  auf  die  vier  Avenuebahnen  sehr  ungleiciimäiäig,  wie  folgt: 

Von  der  SUdt  Nach  der  Stadt 

(np  town) (dowB  town)*) 
Personen 

j  Penon
eii 

9.  AT6D116  ... 39920 21890 

6*  ... 94  926 123  935 

3.              •   .  * 116  216 ;     123  634 

2.     1»  ... 32257 48  394 

2b3  319 317  753 

zasammen  601972 

Auch  innerhalb  der  Monate  schwankt  der  Verkehr;  er  ist  am  ge- 

ringsten in  dem  Mouat.  wo  sich  jedernuiTin  auf  Urlaub  befindet,  und  aui 

gröfsten  im  Dezember.  Der  Untersehied  zwischen  die^sen  l)Hideu  Monaten 

wird  von  James  R.  Croes  in  der  Railroad  Gazette')  zu  2()  pCt.  angenommen. 

Derselbe  Schriftsteller  findet  nicht,  dafs  innerhalb  eines  Monat.s  regelmäfsige 

Schwankungen  wahrnehmbar  sind;  in  der  Woche  sei  der  Frei  tags  verkehr 

geringer,  aU  an  den  anderen  Tagen;  namentlich  gehen  die  Fraaen  am 

Freitag  nicht  gern  in  die  Stadt,  weil  dieser  Tag  Unglück  bedeutet. 

In  den  angeführten  Fällen  müssen  die  nach  dem  regelmftfBigen  Fahr- 

plan verkehrenden  Betriebamittel  den  Verkehr  bewältigen. 

Zn  besonderen  Zeiten  aber  werden  Anforderungen  gestellt,  die  weit 

Qiber  den  Rahmen  des  normalen  Fahrplans  hinausgehen.  „Jeder,  der  weils, 

was  Eisenbahnverkehr  ist,  und  wie  grofs  eine  Menge  von  einigen  Tausend 

Personen  ist,  wenn  man  sie  nicht  in  Ziffern  auf  einem  Blatt  Papier  dar- 

gestellt, sondern  in  Wirklichkeit  vor  sich  sieht,  mufs  sieb  nicht  sosehr 

darüber  wundem,  dafs  am  Bankfeiertage  1892  das  ünglflck  zu  Hampstead 

m  London  vorkam,  als  vielmehr  darfiber,  dats  vorher  kein  Unglück 

dieser  Art  vorkam.''  Am  Pfingstmontag  1888  gab  die  Ostbahn  300  ODO  Fahr- 

karten aus,  davon  */i  im  Londoner  Bezirk ;  auf  den  Vorort^tationen  waren 

vor  4  Uhr  Nm.  bereits  127  OCX)  Fahrkarten  abgenommen,  davon  zwei 

Drittel  in  den  8tationeu  an  der  Eppinger  Forst.  Festlichkeiten  irgend 

welcher  Art,  eine  Parade,  ein  Kennen,  eine  Ausstelluner.  dann  klimatische 

Einflris5?e,  Regenwetter,  grofsc  Hitze  führen  den  Verkehrsmitteln  unberechen- 

bare Voiksmassen  zn,  die  in  allerkürzester  Zeit  befördert  werden  müssen. 

Sonst  b«>dentet  „anfwärta"  oder  „up"  nach  der  Stadt,  „abwäru*''  oder  „down'* 

»OD  der  Stadt.    Hier  ist  „down  towo'  die  untere,  „up  town"  die  obere  Stadt." 

S)  Naminer  61  vom  16.  Des«ai1ier  1892. 

18» 
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Juiijes  R.  Croe«  sagt,  dafs  man  für  amerikanische  Verhiltnisst 

in  Bezug  auf  die  Anzahl  der  Betriebsmittel,  die  man  auf  einer  bestiuimten 

Linie,  auch  mit  Rürksi*  ht  auf  solche  aufser^owoholichen  Fälle  bereit  zn 

halten  habe,  daa  Doppelte  von  dem  durchschnittlichen  täglicheFi  Bedarf 

rechnen  müsse.  Der  p:rr»rste  Vtikehr  eine^  Ta?:f's  bilde  wieder  den 

doppelten  Jahres(lurrh.s<'huitt  und  ins  Stundeamaximum  hpfrasre  dreimal 

soviel,  als  der  tägliche  Stundendurchschnitt.  Diese  Angaben  dürften  sicli 

auf  die  von  Croes  mitgetheilte  Abbildung  3  stützen. 

Croes  gieht  au,  dafs  ein  Newyorker  Pferdebahndirektor  sich  anheischig 

gemacht  habe,  für  einen  beatimmten  Tag  der  Woche;  in  einer  beatimmteo 

Jahreszeit,  bei  gegebenem  Thermometer-  nnd  Barometerstand  genaa  die 

richtige  Anzahl  von  Wagen  nnd  Bediensteten  za  stellen,  die  der  ye^ 

kehr  erfordere. 

5.  Eintheilnng  der  VerkehrsmitteL 

Die  Entwicklung  einer  Stadt  wird  bezeichnet  durch  die  Entwickbug 

ihrer  Yerkebrsmittel.  UrsprUng^ich  hatte  man  es  nnr  mit  den  Ommbas 

zu  tbuD,  die  sich  mit  holprigem  Pflaster  bequemen  mnlsten.  Ein  grOiseier 

AuüMshwung  begann  mit  der  Einführung  der  Pferdebahnen,  die  im  festn 

Geleise  laufen.  Pferdebahnen  und  Omnibus  kommen  aber  fftr  den  V«^ 

kehr  der  aufsenliegenden  Bezirke  mit  dem  Stadtinnem,  d.  i.  für  die  groÜMD 

Entfernungen,  wenig  in  Frage.  Gegenüber  dem  Vortheil.  dals  sie  die 

Reisenden  von  Haus  zu  Hans  bringen,  i^t  doch  die  Kahrgeschwindigkeit 

eine  zu  gerinfrc.  Zwanzig  Minuten  oder  eine  halbe  Stunde  ist  das.  was 

der  Durchseh iiitUreisende  an  Zeit  opfern  will,  um  von  seiner  Wohnung 

zum  Punkt  seiner  Thätigki  it  zu  gelangen.  Ist  die  Entfernuüg  grofser. 

verlangt  er  öchnellere  Beförderung,  und  nimmt  es  iu  den  Kauf^  wenn  tr 

die  Endötreckcn  zu  Fufs  zurücklegen  mufs.  Für  die  unaufhaltsam  zti- 

nehniende  Bevölkerung  genügten  daher  bald  die  Pferdebahnen  nicht  mehr, 

und  der  Amerikaner  trug  dem  Bedürfnifs  nach  gröfseren  Geschwindig- 

keiten durch  Anlage  von  Stralsenbahnen  mit  elektrischem  nnd  Eabelbetrieb 

Rechnung.  Diese  gewähren  den  Vortheil,  dafs,  wenn  auch  in  der  Innen- 

stadt nur  eine  mäfsige  Geschwindigkeit  zulässig  ist,  doch  in  den  äufseren 

Bezirken  mit  grOfseren  Geschwindigkeiten,  etwa  bis  zu  20  km  in  der 

Stande  gefohren  werden  kann.  Will  man  auch  in  der  Innenstadt  schneller 

fthren,  so  erdbrigt  nur  die  Anlage  von  Hoch-  oder  Tief  bahnen. 

Welche  Ausdehnung  die  Strafsenbahnra  in  Amerika  gewonnea 

haben,  ist  daraus  zu  ermessen,  dals  die  Gesammtlänge  aller  Strafseabahnea 

in  den  Vereinigten  Staaten  gegenwärtig  mehr  als  zwei  Drittel  des  ge- 

sammten  preufsischen  Staatsbahnnetzes  ausmacht  Es  giebt  7170  km 

Pferdebahnen,  9500  km  eleictriscbe  Bahnen,  1040  km  Kabelbahnen  und 
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1000  km  Dampfbahnen,  znsamnieii  18  710  km.  Die  eloktriscben  Bahnen 

haben  im  vorigen  Jahr  nm  9020  km,  die  Kabelbahnen  nm  84  km  n- 

lenommen;  hiergegen  haben  die  Pferdebahnen  nm  1360,  die  Dampfbahnen 

om  9&  km  abgenommen. 

In  Europa  wird  im  allgemeinen  die  Grenze,  wo  der  üebergang  znr 

Hoch-  oder  Tiefbahn  geboten  ist,  schneller  erreicht,  als  in  Amerika.  Dort 

nimmt  man  nicht  dieselben  Riicksichtei»  auf  die  Sicherheit  des  Verkehrs 

wie  hier  zu  Lande;  in  Chicago  jagen  beispielsweise  die  Verkehrsmittel  in 

vollster  Fahrt  durch  belebte  Strafsen  und  über  die  Ueber<^iinge  der  Eisen- 

baim  hinweg,  die  bekanntlich  iu  dieser  Stadt  zumeist  noch  zu  ebener  Erde 

liegen.  Die  gröfseren  Rücksichten  auf  die  Sicherheit  <h'>  \  Erkeln  s  sind 

mit  die  Ursache,  dafs  man  iu  der  Anwendung  niechanisi  hcn  Betriebes  auf 

den  Strarsenbahnrn  in  Kuropa  nur  sehr  vorsichtig  vorging.  Während  in 

Amenka  die  mechanisch  betriebenen  Strafsenbahnen  in  gewissem  Sinne 

als  die  Vorläufer  der  Stadteisenbahn  angesehen  werden  kOuneu,  folgen  sie 

ihnen  in  Europa  nach. 

Keine  der  angeführten  Verkehrsmittel  hat  das  andere  zn  verdrftngen 

Termoeht;  jedes  erfüllt  seine  Aufgabe  anter  den  seiner  Eigenart  ent- 

sprechenden Verhältnissen.  Zu  ihrer  Eennzeiehnxtng  tragen  die  folgenden 

Ifittheilongen  bei. 

üeber  die  Kosten  der  Terschiedenen  Verkehrsmittel  macht  Curtis 

Clarke  die  folgenden  theils  amtlichen  Quellen  entlehnten  Angaben. 

Die  Anlagekoöten  betragen  für  das  Kilometer  —  einschliel'slich  Ant- 
röstnng  —  nach  Clarke  für 

Strafsenhahnen  mit  Pferde-  und  Maulthierbetrieb    177  Oüu 

Elektrische  Bahnen   116000  „ 

Die  Betriebskosten  für  das  Kilometer  giebt  Clarke  wie  umstehend 

eniehtiieh  aa. 

Die  Vertheilnng  der  Betriebskosten  in  Spalte  3  auf  die  Spalten  1 

tmd  2  ist  oiFenbar  nieht  naeh  eniheitlieben  Gesichtspunkten  erfolgt;  das 

geht  ans  den  Zahlen  klar  hervor.  Ans  der  Tabelle  würde  aber  ferner 

m  scbliefsen  sein,  dafs  die  Kabelbahnen  im  Betriebe  die  billigsten  sind; 

dann  folgen  die  Dampfhahnen,  und  hieruut  die  elektrischen  Bahnen.  Am 

theuersten  im  Betriebe  sind  die  Pferdebahnen. 

Croes  macht  nach  der  Fahrgeschwindigkeit  zwischen  den  Yerkebr»f- 

mitteln  lie  folgende  Unterscheidung: 

X.  Oberflftchenverkehrsmittel  mit  reichlich  11  km  stündlicher  oder 

Kabelbahnen  ...... 

Untergrundbahnen  neuer  Art 

Hochbahnen  

870000  „ 

H  bis  4  MilL  ui. 

4  n  B.»  » 
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Verkehrsmittel 
Wagenkilonieter 

in  Pfennigen 

Betriebs-;  Sonstige!  zu- 
knft   j  Kosten  |  sammen 

t  J  (l  1 1  1      Ii  V  4 

eingenom- menen Fahr- 

gelder auf 
das  Wagen- kilometer 

Betriebs- 
kosten aof 

einen  raiir- 

gAst  in 

Pfennigen 

Pf ard  ftbahn  An  - 
1 1 

Durchschnitt  von  15  Linien 

(amtlich  ermittelt)  .... 18,1 29,3 
48,1 

3,0« 

15,« 
riiicago,  Südseite,  1R91  .    .  . 31,9 

18.3 

.30,1 

8,ia 

16,0 

Bc-toT!   Westseite,  1891     .  . 28,8 
38,» 

67,7 

3,94 

17,a 
Eiuspanuer,  ohne  Schaffner  . 

18,«» 21.S 39.9 
— — 

Elektrische  Bahnen: 

Boaton,  Westend  94  fl 

Durchschnitt  Ton  10  Linien 
1 

14,9 
20,* 

35,0 

2,a 

16,0 City  und  Südion rionbahn  1891 21,5 35.» 

3.1 

11,4 

Kabelbahnen: 

Durchschnitt  Ton  10  Linien 

(amtlich'  

9,0 

28,4 
37,4 

2,7 

13,< 
Chicago,  büdseito,  1H91 .    .  . 

8,0 
16,» 

24,9 

2,8 

11,3 
Brooklyn-Brücke,  1887  .   .  . 

6,» 

28,« 

34,T 

6,.s 

6,3 

1891  ..  . 22,4 38,3 

4,9 

6,» 

Hochbahnen  mit  Dampf- 
betrieb: 

Newyork  (Mnnhattanbahu  1890 16,s 

18,9 
34,4 

3,s 
10.4 

18,3  j 

12,0  j 

25,3 

2,0 12,: 180  Minatengeschwiodigkeit,  die  Gefabreo  für  den  Strafseoverkehr 

ausschliefst  Er  nennt  diesen  Verkehr  Tramverkefar  —  tram  traasit 

2.  Verkehrsmittel  mit  doppelt  so  grofser  Geschwindigkeit^  d.  h.  21  km 

in  der  Stunde,  oder  360  m  in  der  Minute,  wobei  die  Statioo€0 

einander  so  nahe  liegen,  dafs  diese  Durchschnittsgeschwindigkeit 

auch  unter  Einbeziehung  der  Aufenthalt«*  aufiei^lit  ei halten  wird. 

Die  grülälü  Fahrgeschwindigkeit  übersteigt  den  Durchschnitt  mit 

Rücksicht  auf  das  ertorderliehe  Anhalten  —  8  Itis  20  Sekunden  — 

und  auf  An-  und  Abfahrt  Tiiclit  iniwescntlieh.  Die  Statinnsent- 

fem  im  y  kann  nach  den  geinachten  Erfahrungen  hi.^  aul  etwa 

500  III  lierahgcbeo.  Croes  nennt  diesen  Verkehr  •SchneJlverkebr 

—  quick  transit. 

3.  Verkehrsmittel  mit  36  km  stündlicher  oder  600  m  Mi  mit  (^-n- 

geschwindigkeit.  deren  Stationsentfernungen  nicht  über  1 8Ü0  m 

betragen.  GröijBere  Geschwindigkeiten  bedingen  grOlsere  Stations- 
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entfern  uugen.  Diese  Art  wird  Eilverkehr  —  rapid  trausit  — 

genannt. 

PferdebahneD  ond  Omoibas  gehören  zun^  Tramverkehr.  Der  Ver- 

kehr der  Straßenbahnen  mit  mechanischem  Betriebe  ist  in  den  inneren 

Stadttheilen  zum  Tramverkehr,  in  den  äufseren  alicnfalls  zum  Schnellver- 

kehr zu  rechnen.  Den  £ilverk<'lH  bewältigen  Eisenbahnen,  deren  Fahr- 

bahn der  Strabe  entrflckt  ist,  Hoch-  oder  Tiefbahnen. 

Diese  Systeme  sollen  —  das  ist  eine  nabeliegende  Forderung  —  so 

mitehiaDder  Terllbehten  werden,  dafs  beqnem  von  dem  einen  znm  andern 

fibeiigestiegen  werden  kann.  Aber  Croes  hiUt  es  fQr  durchaus  falsch,  von 

den  Schnellverkehrsmitteln  zu  verlangen,  dafs  sie  den  Hauptverkehrsadern 

folgen  sollen.  Es  sei  unrichtig,  die  Zahl  der  Müfsiggänger  noch  zu  ver- 

mehreu  durch  Vnlksmassen,  die  nur  nach  einer  Gelegenheit  suchen,  irs^endcin 

Verkehrsmittel  aulzurafFen,  das  sie  nach  ihrem  Bestiinniuiitj.sorte  bringet. 

Alaii  jiolle  —  meint  or  —  die  Massen  '^  i'  lnielü-  jihlcnken  und  zerbtreuen 

und  nicht  dahin  fnhreii.  wo  sie  iiindcrn  und  .selb.st  iiieht  hin  wollen;  man 

habe  ihuen  ledigiieh  eine  bequeme  Fahrgelegenheit  zu  bieten. 

Croes  befindet  sich  hier  in  einem  Irrthnme. 

Da£»  sein  Prinzip  in  der  Praxis  meist  nicht  befolgt  werden  kann, 

zeigt  rieh  bei  Betrachtung  der  nenen  Londoner  Stadtbahnen  und  ander- 

weitig in  Vorschlag  gebrachter  Schnellverkehrslinien  sofort.  Curtis  Clarke 

stellt  denn  auch  im  Gegensatz  zu  Croes  die  umgekehrte  Forderung  auf, 

er  will  die  Schnellverkehrsmittel  gerade  durch  die  Hauptstrafsenzfige  fi&hren. 

Die  EnlsvivklüHK  des  Schnellverkehrs  hat  sich  mit  der  Frage  der 

Eisenbahnen  zu  befassen.  l>ie  Seliwierigkeit  lietit  weniger  darin,  wie  man  die 

Umsrehungen  der  Stadt  an  das  Stadtgebiet  anselilicfsen  soll:  sie  liegt  vielmehr 

in  der  zu  erfüllenden  Furdernnjj.  den  Verkehr  m  das  Stadtinnere  hinein  zu 

führen  und  dort  zu  verzweigen.  In  den  äufseren  Stadtgebieten  setzen  die 

offenen  Räume  der  Ausdehnung  der  Eisenbahn  keine  unüberwindlichen 

Schwierigkeiten  entgegen,  im  Bereich  der  rd)er!)rirdet«n  Innenstadt  bleibt 

nur  die  Anlage  von  Tunnel-  oder  Viaduktbahnen  übrig.  Die  Ausgestal- 

tung des  Bahnnetzes  hängt  wesentlich  von  der  Form  des  Weichbildes  ab. 

In  Berlin  steht  einer  gieichmftfsigen  Entwicklung  der  Verkehrsmittel  nach 

tllen  Richtungen  hin  nichts  im  Wege.  Die  Spree  ist  als  Hindemifs  nicht 

•nzQsehen,  ebenso  sind  Terrainschwierigkeiten  nicht  vorhanden.  Weniger 

gfinstig  liegen  die  Verhältnisse  in  London,  am  ungQnstigsten  aber 

in  Newjorky  wo  die  Gestaltung  der  Hanhattaninsel,  die  westlich  vom 

Hudson,  Östlich  vom  Bastriver  begrenzt  wird,  auf  eine  nordsddlich  gerichtete 

Entwicklung  der  Verkehrsmittel  hinweist  Nördlich  bietet  wiederum  der 

Haxlemfltifs  ein  Iflstiges  Hindemifs.  In  San  Francisco  und  Kansas  City 
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bkten  steile  Aiisteigungen  in  den  Strafsenztlgeii  dem  Ausbau  der  Yer* 

kehrsmittel  unliebsame  Schwierigkeiten. 

Ciirtis  (Marke  knüpft  au  ein  ideales  Schnellverkehrsnetz  die  tolgerideii 

—  nicht  duKliweg  zutreffenden  —  Bedingungen: 

1.  Die  Linien  sollen  vom  Geschäftszentrum  nach  allen  Richtungen 

radial  in  die  Vororte  geführt  werden»  soweit  dies  technii»cb  mög- 

lich ist;  ' 

2.  die  Linien  sollen  denjenigen  StraTsen  folgen,  die  schon  Verkebraadern 

f&r  den  Geschftitaverkebr  bilden; 

8.  in  allen  Theilen  der  Stadt  sollen  die  Wagen  mit  gleicher  Ge- 

schwindigkeit fahren  können: 

4.  Wagenwechsel  ^oil  soviel  wie  müglicii  ausgeschlossen  t-a'm: 

5.  die  Erweiterungstähigkeit  des  Systems  nach   aoi'sen  hin  ̂ ii 
gewahrt  Ideiben. 

Ciarke  denkt  sich  die  allgemeine  Lösung  der  Aufgabe  wie  folgt: 

im  Bereich  der  Vororte  sollen  Oberflächeobahnen  mit  mechanischem 

Betrieb  —  er  denkt  an  elektrischen  oder  Kabelbetiieb  —  da  angelegt 

werden,  wo  die  Verhältnisse  eine  Geschwindigkeit  von  15  km  zulasaea. 

Hehr  nach  dem  Innern  zu,  wo  die  Geschwindigkeit  ermftfsigt  werden 

mfifste,  sollen  die  Bahnen  auf  Viadukte  gelegt  werden.  Wo  die  Stralsen 

zu  eng  werden  oder  sonstige  Gründe  eine  derartige  Anlage  nicht  mehr 

gestatten,  sollen  die  Linien  unter  die  Erde  geführt,  jenseits  des  inneren 

Stadtgebietes  wieder  auf  einen  Viadukt  gelegt  und  von  diesem  wieder 

an  die  Oberfläche  gelenkt  werden.  Ciarke  findet  sowohl  den  Kabelbetrieb 

als  auch  den  Betrieb  mit  elektrischen  Motorwagen  auf  eine  so  geführte 

Linie  anwendbar.  Nicht  allein  die  elektrischen  Wagen  in  Boston,  sondern 

auch  die  grofsen  zweigeschnssigen  l'nllinann  schen  Strafsenwagen.  die  in 

Jedes  Geschofs  iJO  Personen  aufnehmen,  vermögen  nach  Ciarke  Steigungen 

bis  zu  <)*  '(,  mit  Leichtigkeit  zu  überwinden. 

Der  (iedankenj^ansr  fr^cheint  im  alUeniemen  einlonrhteud.  Er  biet<^t 

indessen  nicht  m'rad»'  viel  Neues.  Man  braacht  nur  an  die  Londoner 

Unter^rrnndbnhnt'n  und  die  Berliner  Stadtbahn  mit  ihren  Anschlufs^^trerken 

zu  denken.  Den  angefahrten  Forderungen  wird  man  freilich  nicht  durch- 

weg zustimmen  können. 

Die  erste  Forderung  im  Prinzip  berechtigt.  Ringbahnen  sind  nicht 

immer  von  Yortheil,  da  sie  vielfach  ein  Verkehrsgebiet  umfahren,  ststt 

mitten  hinein  zu  gehen.  Beispiele  derartiger,  an  sich  unzweckmäftiK 

gebauter  Kingbahnen  geben  London  und  Paris.  Auch  die  Berliner  Ringbahnen 

haben  sich  zu  ihrer  Bedeutung  f&r  den  Personenverkehr  erst  oaeh  und 

nach  entwickeln  müssen.  Die  für  Berlin  geplante  Siemens'sche  Hocbbaha 
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—  Warschauerstrafse — Zoologischer  Garteu  —  hat  gleichfalls  nicht  viele 

Berührungspunkte  mit  dem  inneren  Stadtgebiet.  Clarke  hat  Kecht,  wenn 

er  sagt,  dafs  man  in  den  europäischen  btiidtcn,  wo  solche  Kinghahneu 

bestehen,  allenthalben  daran  gehe,  die  nöthigen  Diametralbuhucii  eiuzu- 

fUgen.  Die  Berliner  Stadtbahn,  die  neuen  Londoner  elektrischen 

Bahnen,  die  vorgeFcliIngenen  Pariser  Stadtbahnen  halten  an  der  diametralen 

Kehtong  feat.  „Von  allen  schwierigen  Aofjgaben  ist  keine  schwieriger,  als 

daem  Amerikaner  den  grOfeeren  Umweg  zuzumuthen,  wenn  er  den  Weg 

gerade  abschndden  kann.*  Man  könnte  Clarke  darauf  erwiedem,  dafs 
das  anch  bei  anderen  Nationen  zutrifft. 

Oer  zweiten  Forderung  wird  ans  linanzieUen  Grflnden  zugestimmt 

werden  mfissen.  Stadtbahnen  sind  koatspielfg;  die  Baukosten  mflssen 

mOgUebst  herabgedrQekt  werden.  Der  Geldgeber  will  eine  Rentabilitftt 

TOD  wenigatena  5*/«  klargestellt  sehen,  ehe  er  sieh  an  einem  Unternehmen 

betheiligt.  «Die  Aussieht  aul  einen  mftfsigen  Gewinn  —  um  mit  der 

Qnarterley  Review  zu  reden  —  dürfte  ausreichend  sein,  den  Kapitalisten 

anzniocken.  in  dessen  Brust  die  Hoffnung  glüht  und  Qppige  Blüthen  treibt, 

weiiii  auch  nur  der  geringste  Flecken  des  harten  Bodens  der  Thatsachen 

vorliegt,  auf  deni  sie  Wurzel  fassen  kann." 

Die  viert4i  Clarke'sche  Forderung  ist  nur  hcdiugt  zu  erfüllen.  Das 
PnWikum  lieht  das  ümsteigen  nicht.  Wollte  man  aber  der  ̂ stellten 

Forderung  streut;  Ret  huung  tragen,  so  wäre  die  Folge  eine  Bahiianlage, 

deren  Strange  ein  einziges  unentwirrhares  Netz  bilden  würden:  es  würde 

dazu  führen,  in  den  verschiedensten  Richtungen  und  zwisrlien  den  ver- 

schiedensten Punkten  durchlaufende  Zugverkehre  einzurichten.  Die  Folge 

Wörde,  wie  man  das  in  London  und  auch  in  Berlin  genugsam  hat  f&hlen 

mflssen,  eine  aufserordentiiche  Erschwerung  der  Betriebsführung  sein :  un- 

vorhergesehene Störungen  ziehen  das  ganze  Netz  in  Mitleidenschaft.  In 

dieser  Beziehung  mufs  Greathead  beigestimmt  werden,  der  die  einzelnen 

Betriebsstreeken  mehr  selbst&ndig  machen,  von  den  übrigen  losgelöst  hin- 

iteUea,  nicht  aber  die  Betriebe  unentwirrbar  ineinander  flechten  will.  Da- 

diureh  werden  die  Aalagekosten  verringert,  und  man  kann  den  Betrieb 

besser  den  Anforderungen  des  Verkehrs  anpassen.  Dem  Publikum  gegen- 

Aber  kann  man  auch  allzu  sentimental  sein.  Thatsflchlich  ist  die  Mahe 

<ies  Umsteigens,  unter  Yerhftltsissen,  „wo  höchstens  eine  Person  unter 

Aafhondert  eine  Reisetasche  trägt'S  nur  eine  geringe.  Im  Entwurf  der 

Beriiner  Untergrundbahnen  ist  in  verständiger  Welse  auf  eine  Trennung 

der  einzelnen  Strecken  Bedacht  genommen. 

Die  Erfüllung  der  Clarke'schen  Forderung  gleicher  Geschwindigkeit 
auf  allen  Bahnstrecken  ist  im  allgemeinen  augüugig  und  schon  durch  das 

Betriebsinteresse  geboten;  das  schliefst  freilich  im  Bedarfsfälle  die  Einrich- 
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tQOg  einzelner  schnellerer  Züge  oder  eine  Beschleunigung  derselben  im 

Gebiete  der  Vororte  nidit  aus.  Derartige  Schnellzüge  giebt  es  thatüäi  blich 

in  Loiuloii  und  Newyork. 

6.  Hoch-  oder  Tiefbabnen. 

Die  Frage ,  ob  man  im  inneren  Stadtgebiete  Hoch-  oder  Tief- 

balmen  anlegen  soll,  j.st  nicht  a  priori  für  alle  Fälle  zu  entscheiden  uud 

e.s  wäre  verkelirl,  daraus  eine  Priuzipiejitrage  zu  machen,  wie  m  die  In- 

teressenten der  einen  oder  anderen  Richtung  zu  thuu  belieben.  Es  kommeu 

bei  Eütscheidun«;  der  Frage  in  Betracht: 

1.  Die  Frage  der  gr<»r<*'r(Mi  Annebmiichkeit  für  die  Eeiseudeo. 

2.  Die  Fra^e  der  Rentabilität. 

3.  Die  Geschmacksfrage. 

Zu  1.  Dafs  das  Publikum  eine  Uochbahn  angenehmer  findet,  als  t  in» 

Untergraodbahn,  braucht  kaum  besonders  hervorgehoben  zu  werden.  Nicht 

als  ob  man  fernerhin  noch  mit  einer  Verschlechterung  der  Luft  durch  Loko- 

motivrauch  ~  man  denkt  hier  sofort  an  die  alten  Londoner  Untergrundbahnen 

—  zu  rechnen  hätte;  bei  Anwendung  der  elektrischen  Triebkraft  kommen 

derartige  Bedenken  in  Fortfall.  Aber  die  unbeengte  Fahrt  in  freier 

Luft^  im  Lichte  des  Tages  unter  den  wechselnden  Eindrflcken  desStftdte- 

bildes  sagt  den  meisten  von  vornherein  mehr  zu,  als  die  Fahrt  in  einer 

Tunnelröhre,  und  mit  dem  menschlichen  Empfinden  mufs  man  rechnen. 

Thatsftchlich  darf  man  aber  die  Rolle,  welche  die  menschliche  Einbildungs- 

kraft in  diesem  Punkte  sj)ielt.  nicht  überschätzen.  Der  Aufschwung  des  Ver- 

kehis  anf  der  (Mty-  und  Südlundüubului  zeigt,  dafs  das  Publikum  sicli  an 

die  unterirdische  l'^ahrt.  selbst  in  einer  Tiefe,  die,  wie  hier,  ohne  Fahr- 
stühle nicht  zu  erreichen  ist,  recht  gut  gewdhnen  kann. 

Mancherlei  Nacht  heile  haften  den  unterirdischen  Bahnen  freilich 

immer  an.  Die  Fahrt  im  Tunnel  ist  geräuschvoller  als  auf  eineni  Viadukt, 

daher  ffir  zarte  Nerven  weniirer  angenehm.  Dieser  Uedeistand.  der  sich 

auf  der  City-  und  Siidhnidonbahn  recht  fühibahr  macht,  kann  indessen 

durch  Auskleidung  der  Tunnelröhren  mit  schalldämpfendem  Material  ge- 

mildert werden,  lieber  die  l'rage  der  Lüftung  der  üntergrundbahnen 
herrscht  noch  Meinungsverschiedenheit.  In  London  ist  man  mit  der  Lüftung 

der  elektrischen  Bahn  recht  zufrieden  und  ich  selbst  habe  bei  mehreren 

Fahrten  auf  dieser  Strecke  fiber  schlechte  Luft  nicht  klagen  könnea. 

Andere  haben  mir  dasselbe  gesagt.  Die  Amerikaner  sind  entgegengesetzter 

Meinung.  Der  Newyorker  Schnellverkehrsaussehufs,  der  sich  mit  der  Frage 

der  Untergrundbahnen  eingehend  beschSftigt  hat,  sagt  nur  allgemein«  dass  die 

Schwierigkeiten  der  Lüftung  und  Abwftssemng  mit  jedem  Fufs  wachsen,  des 

man  den  Tunnel  tiefer  legt.  Meiner  Anschauung,  dafs  eine  zufriedenstellende 

Digitized  by  Google 



Schoeli verkehr  in  äUUitan,  mit  besoud.  Berücks.  von  London  u.  Newyork.  279 

Lüitung  deshalb  zu  nwarteii  sei,  weil  die  Zuge  die  Luit  wie  i'in  Kolben 

vor  sich  }HM  trcii)en  und  dafs  in  den  Stationen  ein  Ausgleich  stattlinden 

müsse,  mit  die  Railroad  Guzette  emi;ej^en.  Sie  j?tel!t  eine  Koibcnwirkung 

überhaupt  in  Abrede.  Man  kann  darüber  verschieden  denken.  Auf 

theoretischem  Wege  wird  man  wohl  kaum  etwas  beweisen,  man  wird  sieb 

auf  die  praktischen  Erfahrungen  stutzen  mflssen:  ich  für  meine  Person 

wbe  auf  Grund  der  Londoner  Erfahrungen  vorläufig  keinen  Anlafs,  von 

mcioer  Ansicht  abzuweichen.  Die  alten  Londoner  Untergrundbahnen 

kommen  bei  dieser  Frage  nicht  in  Betracht,  dort  ist  es  der  Raneh  nnd 

der  Schwefeldnnst,  den  man  sich  Tergebiich  bemfiht^  loa  zu  werden.  —  Eine 

iieitere  Frage  ist  die  der  Zngftnglichkeit.  Aach  darin  kann  man  leicht 

m  folschen  Sehlfisaen  gelangen.  Es  steht  freilich  dahin,  ob  man  die  Tnnnel 

inderwftrte  ao  tief  legen  wird,  wie  es  in  London  geschehen  ist,  und  in  dieser 

Beziehung  hat  der  Newjorker  Schnellverkehrsansschnfs  gewifo  Becht, 

weon  er  sagt,  dafa  eine  „Untergrundbahn  nnter  sonst  gleichen  Verhftltniasen 

snf  den  Verkehr  eine  griifsere  Anziehnngskraft  üben  werde,  je  nfther  die 

Stationen  der  Strafsenkrone  liegen,  und  dass  die  vorfibergehenden  Tortheile, 

welche  bei  einer  tieferen  Lage  der  Tunnel  für  die  Ausführung  zu  erwarten 

sind  und  die  dabei  erzielte  Kostenerspamifs  doch  nicht  ins  Gewicht  fallen 

können  gegenüber  den  rlauernden  Vorthi'ilen.  die  einerseits  den  Reisenden 

geboten  werden  und  andrerseits  dem  Betriebe  erwachsen,  uml  die  geeignet 

sind,  eine  Balm  beliebt  zu  maehen.  Die  leichte  Zugängliehl<eit  durch  kurze 

breite  Treppen,  zu  i  iMu  gegebenenfalls  noeh  Fahrstühle  hinzutreten 

können,  bes^^ere  Üeleuchtuni:  und  Lüftung  in  den  Stationen  und  aii  ge- 

eitfneteü  Zwisehenpunkten  der  Strecke,  uu<l  ferner  da8  Get'iihl  grOfstTer 
Sicherheit  von  Seiten  des  Publikums  im  Hinblick  auf  etwaige  Betriel)s- 

stüruQgen  oder  Unfälle  sind  zu  gewichtige  Gesichtspunkte,  als  dafs  !<ie 

vorübergehenden  Erleichterungen  in  der  Bauausführung  weichen  sollten.^^ 

Man  wird  nicht  ohne  JKoth  die  Xiefenlage  der  Bahn  grOlser  wählen,  als  un- 

bedingt nöthig  ist. 

Die  Zugänglich keit  wird  man  bei  etwa  10  m  Tit  te  bereits  durch 

Fahrstühle  vermitteln;  Treppen  wird  man  daneben  aber  in  jedem  Falle  vor- 

Mhen.  Der  Londoner  Mansion  House-Bahnhof  liegt  9  m  nnter  dem  Gelftnde 

and  ist  anf  den  Stationstreppen  recht  bequem  erreichbar.  Der  Newyorker 

Sebnettrerkehrsansachufs  denkt  bereits  bei  6  m  Höhenunterschied  an  Fahr- 

fltthk.  Im  flbrigen  ist  er  nicht  für  FahratOhle  eingenommen,  weil  diese  bei 

tabeigewdhnlich  starkem  Andrang  den  Verkehr  nicht  bewältigen  und  auch 

von  der  Benutzung  kurzer  Fahrstrecken  leicht  abschrecken  mochten.  Bei 

gnfeen  Tiefen  seien  Treppen  fttr  das  aufsteigende  Publikum  unzweek- 

■äüsig,  für  das  absteigende  gefährlich.  Aehnlichen  Anschauungen  hat  man 

bei  Aufstellung  des  Berliner  Untergrundbahnentwurfs  Rechnung  getragen. 
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In  London  ist  man  weniger  bedmiklich.  Wenn  die  Fahrstfihle  gerfiomif 

genng  gemacht  werden,  sind  sie  in  der  Lage,  soviel  Personen  fort 

zu  schaffen,  wie  übeiiiaupt  mit  deu  Zügen  al)-  und  zu^elien  können, 

sodafi  auf  die  Treppen  nicht  zurückgegriffen  zw  werden  braucht.  Es  ist 

dies  eine  Frage  rein  teclini.^chor  Natur,  deren  Lösung  bereits  in  Liverpool 

bei  der  Merseytuunelbahn  für  Tiefen  bis  zu  27  m  erfolgreich  durch- 

geführt ist. 

Zn  'i.  iin  Hinblick  auf  die  Anlage- und  Betriebskosten  und  sinm^  In 

Rentabilität. sfra^^e  sind  Hahnen  nach  dem  Muster  der  Berliner  Stadtbaim 

und  der  älteren  Londoner  Untergrundbahnen  als  städtische  Schnellver- 

kehralinien  verfehlte  Spekulationen.  Nur  die  Ausdehnung  der  Unter- 

gmndlinien  in  die  Vororte  und  weiter  in  das  Land  hinein  hat  die  Lon- 

doner Gesellschaften  vor  dem  Verfall  reff  i  können,  denn  Pennv- Fahr- 

preise können  Untemehraungen  nicht  rentabel  roachen,  die  auf  das  Kilo- 

meter 10  Millionen  Mark  gekostet  haben,  und  die  jetzt  nicht  unter  12  MüL 

herznsteUen  sein  vHrden.  Um  eine  solche  Anlage  mit  6Vo  zu  w 

Zinsen,  vflrde  eine  kilometrische  Boheinnahme  von  mnd  1 200000ur  jihriidi, 

oder  von  28000  uT  wöchentlich  erforderlich  sein,  wenn  man  die  Betriebs- 

kosten zn  50  pCt.  der  Roheinnahme  annimmt  Zum  Satze  von  6  4  lür  das  Eikh 

meter  w&rde  man  also  in  der  Woche  460000,  in  einem  Tage  rund  70000Pe^ 

sonen  befördern  mfissen. 

Binen  Verkehr  von  diesem  Umfange  auf  der  zweigleisigen  Unter- 

grundbahn abzuwickeln,  ist  nndenkban  Die  Bahnhofe  Broadstreet  nud 

Liverpoolstreet  erreichen  ihn  knapp  auf  4  Gleisen.  Cannonstrect  und 

Fenchurchstreet.  die  ebenfalls  4  Streckengleise  haben,  haben  einen  täglichen 

Verkehr  von  ii50Ü0  Personen,  Ludgatehill  hat  ebensoviel;  der  Bahnhof 

Moorgatestreet  der  Untergrundbahn  —  mit  4  Streckengleisen  —  hat  einen 

Verkpbr  von  32  000,  Mansion  Honae  an  zweigleisiger  Linie  von  uocb  nicht 

21) ÜU)  Personen  taglich.  Der  Verkehr  der  anderen  Ünter^rundstationen  ist 

al)er  noch  viel  gerinffer.  Uochliegende  Unterirrnndbahnen  nach  Art  der 

alten  Londoner  Tnnnelhahnen  kommen  hiernach  als  Finanzunternehnien 

nicht  mehr  in  Frage,  und  in  der  That  hat  auch  keiner  der  zahireicben 

späteren  Vorschläge  für  solche  Bahnen  ein  Anlagekapital  gefunden. 

Aehnliches,  wenn  auch  nicht  in  gleichem  Mafse.  i^nlt  von  den  Hoch- 

bahnen, die  man  als  nia.s.sive  Viaduktbögen  so  bauen  würde,  dals  sie  allen 

an  eine  V(.IIIi;din  gewöhnlicher  Art  zu  stellenden  Anforderungen  genügeo. 

In  solchem  Falle  ist  eine  Durchschneidnng  der  Hftnserblocks  für  gewöhn* 

lieh  nicht  zn  umgehen.  Die  Berliner  Stadtbahn  ist  ungleieh  billiger  gebaat 

worden,  als  die  Londoner  Untergrundbahnen ;  bei  ihrer  Anlage  haben  fibrigew 

Verhältnisse  obgewaltet,  wie  sie  gleich  günstig  nicht  immer  getroffen  werdw 

dflrften. 

• 
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Bei  der  Anlage  ncner  SchnellverkehT^linien  als  Hoch-  oder  Tiefbulmen 

wird  man  anf  eine  Eiuschraukung  des  Lichtprolils  oder  des  (lewichts  der 

Fahrzeutje  Bedcicht  zu  nehmen  und  hierdurch  eine  Vermiiideruns  der 

Kosten  anzastr«  !)!  ii  haben.  Das  ist  um  so  eher  zulässig,  als  Verhin- 

dangen  mit  Vollspurbahnen  bei  diesen  rein  örtlichen  Verkehrsmitteln  kaum 

in  Frage  kommen.  Bei  Hochbahnen  wird  mau  die  Betriebsmittel  leicht 

baaen,  um  das  eiserne  Tragegerüst  in  leichten  Dimensionen  halten  zu 

können :  bei  Untergrundbahnen  wird  man  den  äoiseren  Umfang  der  Betriebs- 

mittel auf  ein  möglichst  geringes  MaCs  bringen,  van  den  Querschnitt  des 

Tnnnels  möglichst  einzuschrftnken,  wie  man  dies  in  London  mit  Erfolg 

dnrchgefiUirt  iiat  Die  Weite  eines  Tonnels  Ton  m  genfigt  allen  An- 

forderangen,  sei  derselbe  kreisförmig  oder  viereckig.  Abgesehen  von  den 

Grnnderwerbskoeten  wfirde  eine  derartige  Hochbahn  wesentlich  billiger 

Min  als  eine  Untergnindbahn;  braucht  man  fiir  letztere  zwei  bis  vier 

Millionen  Hark  anf  das  Kilometer,  so  kann  man  die  Hochbahn  für  die 

Htiite,  vielleicht  noch  billiger  herstellen.  Die  Sachlage  ftndert  sich  aber 

sofort^  wenn  man  die  Frage  des  Gmnderwerbs  mit  in  Betracht  zieht.  Die 

üatergmndbahn  kann  unter  allen  Verhältnissen  so  tief  gelegt  werden,  dafs 

der  Omnderwerb  entweder  ganz  anfser  Frage  bleibt,  oder  doch  nnr  gering- 

fBgige  Entschädigungen  nöthig  werden.  Es  hat  also  im  Grunde  ebensowenig 

Schwierigkeit,  unter  den  Häuserblocks  dur<  h/ugelien,  wie  unter  der  6tral"se. 
Eine  lJo(  hbal  n  ist  aber  auf  die  Strafse  angewiesen:  die  Durchkreuzung 

der  Häuserblocks  verbietet  sich  wee:en  der  hohen  Kosten.  Welche  An- 

forderunfjen  die  Hauseigenthumer  stellen  küiiueu,  wenn  eine  Hochbahn 

mitten  durch  die  Strafsen  t;efülirt  wird,  hän^t  von  der  Breite  dieser 

Verkehrsstrafsen  und  den  HechtsanschauunLjen  neben  sonstigen  Um- 

ständen ab.  Die  Anwohner  haben  ein  Anrecht  auf  den  vor  ihren 

Häasern  betindlichen  freien  Luftraum,  in  engeren  Strafsen  haben  sie  ein 

Hecht  auf  ungeschmälertes  Licht,  auf  die  Ferulialtung  neu^eriger  Augen, 

die  ihnen  in  die  Fenster  sehen  können,  von  Rauch  und  Gas,  vielleicht 

auch  ein  Anrecht  auf  Fernhaltung  lästigen  Geräusi  li.*s,  obwohl  in  diesem 

Fslle  gesagt  werden  kann,  dafs  der  Anwohner  das  Geräusch  des  Zuges 

ertragen  mnsse,  wie  etwa  eines  Bierwagens,  der  durch  die  Strafse  roUt. 

Baftr  w(^t  er  eben  an  einer  Strafse,  die  dem  Öffentlichen  Verkehr  dient. 

Ffir  die  Finanzinmg  des  Unternehmens  wirkt  es  grade  erschwerend,  wenn 

nicht  diese  Punkte  von  vornherein  kUr  gestellt  sind.  Die  Newyorker  Hoch« 

bahnen  haben  in  ihrer  Irfihesten  Zeit  den  Werth  der  anliegenden  Grand- 

•Ificke  stark  herabgedrftckt,  nnd  Prozesse  sind  nnr  deshalb  aasgeblieben, 

weil  die  Eigenthfimer  dnrch  das  Gesetz  rechtlos  gemacht  waren.  Spftter 

sind  Waarenhänser  nnd  Bflreans  aus  den  Gebftnden  geworden,  deren  Mieths- 

Werth  hierdurch  allmflhlich  freilich  wieder  auf  die  frühere  Hohe  stieg. 
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fiioe  üntergnmdbahii  luter  der  Strafse  ist^  wenn  sie  tief  genug  liegt  von 

solchen  Mängeln  frei,  und  wenn  Sackungen  im  Terrain  bei  ihrem  Bau 

vermieden  werden,  sind  die  an  die  Anwohner  zu  zahlenden  Entschädi- 

gungen so  Ljiit  wie  NiilJ.  Bei  der  City-  und  Südlondonbahu  sind  SacknogeD 

des  Terrains  uUn^'^ns  nicht  eingetreten. 

Die  Quarterly  Review  finfsert  sich  zu  der  Frage  der  Hoehhahnen  in 

Bezue  auf  London  wie  fol^^t:  „Von  Hochliahnen,  wie  iti  Newyork,  kann 

in  T  niMlon  keine  Rede  sein.  So  bequ 'iti  sie  auch  für  die  Passagiere  sm 

mögen,  so  sind  sie  zweifellos  in  vieleu  Beziehungen  für  die  Besitzer  der 

anliegenden  Häuser  iiachtheilig,  wälireiid  sie  für  die  Fufsgänger  in  d^r 

Strafse  oder  die  Wageninsassen  eine  unnöthige  Belästigung  bilden.  Sc  hlerhi 

wie  sie  in  Newyork  sind,  wfirden  sie  in  London  noch  zehnmal  schlechter 

sein.  Unsere  Strafsen  sind  enger,  winkliger,  sie  steigen  nngleichmäfsiger 

an  und  haben  einen  aolfierordentlich  viel  grdfseren  Wagenverkehr.  Unser 

Klima  ist  verschieden  von  dem  in  Newyork,  welches  derselben  Breite 

angehört  wie  Neapel  Unter  den  fiisenbabnTiadnkten,  die  in  Newyork 

einen  angenehmen  Schutz  vor  den  glfihenden  Sonnenstrehlen  gewfthren, 

wflrde  in  London  im  Winter  wochenlang  die  Dankeiheit  der  Mitternaelit 

herrsehen.  Ein  System  wie  die  Alleebahn  in  Chicago,  die  nicht  den  Straben 

folgt,  sondern  anf  bahnseitigem  Terrain  entlang  einer  Hinterallee  liegt»  dai 

zu.  dem  Zwecke  angekauft  worden  ist,  die  sich,  ähnlich  wie  in  einzehien 

Theilen  des  Londoner  Westends  eine  .mews'*^«  zwischen  zwei  Hanpt^ 

strafeen  der  Stadt  befindet,  ist  natürlich  nur  möglich  in  einer  modernem 

und  regelmäfsig  gebauten  Stadt.  Wenn  jemals  in  London  eine  neue  Peuera- 

brunst  ein  ganzes  Stadtviertel  in  Asche  legen  und  die  Möglichkeit  geben 

sollte,  sie  in  rechtwinkligen  Linien  wieder  aufzubauen.  mr>chte  man  ao 

solche  Bahnanlagen  denken:  aber  bis  dieser  Tag  kommt,  würde  sicli  eine 

derartiffo  Bahn  «'inen  V\\'v;  niülien  n)üssen.  nicht  durch  die  Hinterhofe, 

sondern  hauptskchlirh  durch  die  GebaiHl»'  un/i  mit  unerscliwintrlichen  K'>>;  il" 

Mit  diesen  Worten  ist  auf  \ Orbedingung  geräumiger  fc^trai^en- 

zfige,  die  auch  dem  Bau  an  sich  nicht  unüberwindliciie  Schwierigkeiten 

entgegensetzen,  trehührend  hingewiesen.  In  Newyork  gestattet  das  Gesetz 

über  dem  Broadway  keine  Hochbahn.  Amerikanische  Stimmen  wenden 

sich  überhaupt  dagegen,  dafs  noch  weiter»"  Strafsen  für  Hochbahnen  preis- 

gegeben werden.  Ks  wird  vorgeschlagen,  die  Bahnen  hoch  über  die  Häuser 

hinweg  zu  führen.  In  die  Blocks  hinter  den  H&usem  sollen  Pfeiler  ge- 

setzt werden ,  auf  die  lange  Trägerkonstruktionen,  etwa  20  bis  90  n 

über  den  Häusern,  mit  zwei  Sehnellfabrgleisen  und  zwei  Langsamfahr- 

gleisen in  etagenförmiger  Anordnung  gelegt  werden  sollen.  Fahrstiihl« 

HintersMsen,  an  denen  gewöhnlich  Stallongen  liegen. 
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würden  das  Publikum  nach  oben  befördern.  Der  Grunderwerb  wflrde 

hierbei  sehr  jajering:  die  Bahn  wäre  dem  Auge  und  Ohr  entrückt,  und 

dem  Verkehrsbedüi  iiiiis  wäre  Rechnung  getrageu,  ohne  dafs  diese  Art 

Hochverkehr  Naclitheile  böte.  Ein  anderer  will  vierbeinige  Pfeiler  an 

den  Strali^enkreuzungen  errichten  und  dazwischen  lange  Brückenträger 

spannen.  Derartige  Vorschläge  sind,  wie  auch  der  neueste  New- 

yorker  Entwurf  für  Schnell verkelir.sJmieu  zeigt,  nicht  ernst  gmonniion 

worden.  Die  Quarterly  Review  ist  der  Meinung,  dafs  für  T/Oinjim  mn  ine 

Anlage  von  Hochbahnen  in  Betracht  kommen  könne,  wenn  auf  die  i)e- 

$tehenden  Viaduktbahnen  noch  ein  Stockwerk  aufgesetzt  würde.  Diese 

obere  Hochbahn  würde  in  leichter  Konstruktion  und  schmalspurig  her- 

zustellen lud  mit  Elektricitrit  zu  betreiben  sein.  Solche  Bahnen  kämen 

in  Frage  zwiBefaen  Charing  Crofs  and  Cannonetreet,  über  der  Hauptlinie 

der  Ostbahn  von  Liverpoolstreet  aas  u.  s.  w.  Auf  diesen  Linien  würden 

Ommbuazüge  den  Lokalverkehr  vermitteln.  Aach  dieser  Vorschlag  mOehte 

aiclit  sobald  verwirklieht  werden. 

Zn  3.  Hochbahnen  in  braten  Strafsenzfigen  können  znr  Belebung 

des  Stralsenbildes  beitragen.  Seitlich  mfifsten  dann  freilich  zwei  Strafeen- 

brnten  liegen  bleiben.  Enge  Strafeen  können  durch  die  Anlage  von  Hoch- 

bahnen ui  ästhetischer  Beziehung  in  keiner  Weise  gewinnen,  auch  wenn 

man  nicht  die  Newyorker  Hochbahnen  zum  Haster  nimmt,  welche  die 

Straisen  in  geradezu  abscheulicher  Weise  verunstalten.  Die  Anlage  dei^ 

artiger  Yortlaufender  eiserner  Brückengerflste  wird  von  Städten,  die  noch 

etwas  aufs  Aeufsere  halten,  stets  reiflich  erwogen  werden.  Den  Ameri- 

kaner läfst  das  Aussehen  solcher  Viadukt^erüste  kalt,  sie  sind  ja  praktisch, 

und  das  genügt.  Aber  es  will  schon  viel  sagen,  wenn  sie  die  Engländer, 

bei  denen  die  praktischen  Gesiciitsp unkte  dem  Schönheitsgefühl  in  solchen 

Dingen  au  ii  nirht  zu  viel  Baum  gönnen,  w^eu  ihrer  H&lslichkeit  in  London 

uicht  haben  mögen.  CSohloTs  folgt.) 
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Die  Eisenbahnen  in  DänemaricO 

(Mit  einer  üebersichtskarte.) 

Von 

U.  Clao8«  KegierougS'  und  Bauratb  in  Kiel. 

Das  Köiii^iit'icli  Dänemark,  Deutschlands  nördlicher  Nachbar,  besteht 

ans  der  Halbinsel  .Tütlaiid.  einigen  gröfsern  und  einer  grofsen  Zahl  kleinerer 

Inseln.  Von  der  39  444  qkm  betragenden  Gesaninit fläche  des  Larifles 

kommen  26016  auf  Jütland,  7  579  auf  die  Insel  Seeland,  au  deren  Ostköste 

die  Hauptstadt  des  Landes,  Kopenhagen,  sieh  befindet,  mit  den  nnmittsl- 

bar  an  deren  Eflste  gelegenen  kleineren  Inseln,  3517  anf  Ffinen  mit  Arft 

and  Langeland,  1 7B0  auf  die  Insehi  Falster  nnd  Laaland  nnd  GOl  qk» 

anf  die  Insel  Bomholm.  Die  nach  der  Zählung  vom  Jahre  1880  1  969000*) 

betragende  Bevölkerungszahl  vertheilte  sich  mit  868000  anf  Jfltland,  723O00 

anf  Seeland,  247000  anf  Fünen,  97000  anf  Laaland-Falster  und  35000 

anf  Bomholm.  Am  dichtesten  bevölkert  ergiebt  si^  danach  die  IdnI 

Seeland  mit  95  Binwohnem  anf  1  qkm,  danach  kommt  Ffln«i  mit 

Bornholm  mit  58,  Laaland—Falster  mit  56  und  zuletzt  Jfttland  mit  38  Eiii' 

wohiieru  auf  1  qkm. 

Die  güOLcrapliischen  und  wirthsfhaftlirhen  Verhältnisse  des  Laiiiies 

liefsen  erst  spät  die  Anlage  von  Eisenbahnen  als  ein  Bedürfnifs  erkennen. 

Die  ausgedehnten,  von  vielen  Busen  und  Buchten  zerschnittenen  Kästen 

AI»  Quellen  sind  benutzt  worden :  Koefoed,  L..  Danraarka,  Norges  og"  Srerrig« 

jernbaner.  Kjobenhavii  1884,  ferner  die  von  der  Generaldirektion  der  däui^cben 

Staatsbahnen  zur  Feier  des  26  jährigen  Jubiläuius  der  Einfühmng  des  Staaisbidiii- 

betriebes  veröffentlichte  Festschrift  „Statsbanedriften  1867-  -1892 "  —  sowie  die  jiltf- 

lieh  hanusgegebenea  amtlichen  Betriebsberichte  „Beretning  om  driften**  flr  ̂  

Jahre  1880-01  und  1881-^ 

>)  Nach  dam  Oothaiaflhen  Hofkalender  Ar  1898  betrSgt  dia  BavOlkenflgwakl 

(nach  dar  Zlblnng  vom  1.  Febr.  1880)  2178880  Seelen,  wovon  948120  anf  JfttliiiA 
entfallen. 
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machen  den  s^rdfsteii  Th*^il  des  Lande:^  vom  Wa.s8er  aus  leicht  zugänglich 

sodafs  für  den  Verkctir  zwischen  den  «'inzeliien  Landestheilen  und  mit  dem 

Auslände  die  Schiifahrt  ein  bequemes  Mittel  bot.  Die  wichtigsten  Nahruni?s- 

zweige  sind  im  ganzen  Lande  Ackerbau  und  Viehzucht,  sodafs  auch  der 

Anstanscli  der  Erzeugnisse  des  einen  Landestheils  gegen  die  des  andern 

nnr  von  untergeordneter  Bedeutung  ist.  So  kam  denn  die  erste  Eisenbahn 

dM  Landes  erst  im  Jahre  1847  zu  Stande.  Es  war  dies  die  auf  Gmnd  eines 

Gesetzes  Tom  26.  Mai  1844  von  einer  PriTatgeseilsehaft  erbante,  81,e  km 

lange  Eisenbabn  von  der  Hauptstadt  Kopenhagen  nach  Roskilde,  der  frfiheren 

Residenz  der  dfinisehen  EOnIge,  welche  am  27.  Juni  1847  eröffnet  wurde. 

0ie  politiselien  Bre^nisse  der  nAcfasten  Jahre,  in  welche  Dftnemark 

verwickelt  wurde,  liefsen  die  Nothwendigkeit  besserer  Verbindungen  im 

hmero  des  Landes  und  mit  den  Herzogthflmem  Schleswig  und  Holstein 

erkennen.  Durch  €lesetz  vom  27.  Februar  1862  wurde  deshalb  der  Ge- 

idlschait,  welche  Eigenthflmerin  der  Eisenbahn  Kopenhagen^Roskilde  war 

and  demnächst  den  Namen  ̂ SeelSndische  Eisenbahngesellschaft"  annahm, 

Bau  und  Betriel)  der  79  km  laii-cn  Fortsetzung  dieser  Bahn  bis  nach 

Korsör  und  die  Einrichtung  einer  reuelmäfsigen  Dampterverbindung  auf  der 

136  km  langen  Linie  Korsör  — Kiei  üliertragen,  wobei  der  8taat  die  Bürg- 

schaft für  4  '  0  Zinsen  für  dn^  gesaninite  Anla2;ekR|>itul  der  Gesellschaft 

ühernahm.  Die  Eröffnung  des  Eisen  Mlmlietriehes  auf  der  Strecke 

Koskilde — Korsör  und  der  Schiifahrt  auf  der  Linie  Korsör — Kiel  erfolgte  aui 

27,  April  1856. 

Hieniach  trat  indessen  wieder  eine  längere  Pause  in  der  Bauthätig- 

keit  ein,  erst  am  9.  Februar  1861  kam  ein  Gesetz  zu  Stande,  durch  das 

der  8eel&udisefaen  £isenbahngesellschaft  der  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen* 

bahn  von  Kopenhagen  nach  dem  Seebadeorte  Klampenborg  und  von  der  an 

dieser  Linie  anzulegenden  Station  Hellernp  nach  dem  wegen  seiner  Lage 

w  der  engsten  Stelle  des  Oeresnnds  gegenüber  der  schwedischen  S^dt 

Hel«ingborg  in  strategischer  Beziehung  und  als  Handelsplatz  wichtigen 

Stadt  Helsingdr  flbertragen  wurde,  und  zwar  ebenfalls  unter  Uebemalime 

mr  4%  igen  Zinsbiirgschaft  für  das  verwendete  Anlagekapital  seitens  des 

Staates.  Die  ErOfiiung  des  Betriebes  auf  der  Strecke  Kopenhagen-- 

Klampenborg  fand  am  22.  Juli  1863  statt«  bis  HelsingOr  wurde  der  Betrieb 

«&  9.  Juni  1864  erOflnet 

Die  Seelftndisehe  Eisenbahugesellschaft  übernahm  femer  noch  in 

Qemafsheit  eines  Gesetzes  vom  SÜß.  Februar  1869  den  Bau  und  Betrieb 

der  nach  dem  Süden  der  Insel  führenden  Linie  Roskilde— Kjöge—Masnedsund 

und  der  nach  Westen  führenden  Linie  Roskilde— Kallundborg.  Für  diese 

Bahnen  wurden  ebenso,  wie  für  die  übrigen,  beträchtliche  staatliehe  Uutcr- 

"•tützungen,  insbesondere  Zinsbärgschaft  gewährt. 

19« 
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Waren  scheu  für  das  unter  den  verschiedeut'ii  Laiidestheilen  des  Könip- 

reiclih  am  (li<  htef?ten  bevölkerte  und  wirthschaftlich  am  meisten  eutwi<  ktlte 

Seeland  Eisen Imlinen  ohne  staatliche  Unterstützung  nicht  zu  erhalten,  so 

"War  dies  natürlich  noch  weniger  für  die  übrigen  Landestheile  möglich.  Wcsi  ii 

des  Baues  von  Eisenbahnen  in  Jfitland  und  ■nit  Fünen  wurden  Verhand- 

lungen mit  verschiedeueu  Privatunternehmern  geführt,  auf  Grund  deren  duiin 

durch  ein  Gesetz  vom  4.  März  1857  einer  englischen  ünternehmergeseilschaft 

Bahnbauten  in  Jätland  übertragen  wurden.  Die  Bedingungen  dieser  Ueber- 

tragung  sagten  aber  weder  den  üateniehmern,  noch  der  Regierung  zu,  der 

Bau  wurde  zwar  in  Angriff  genommen,  stockte  aber  bald.  Durch  Oe>etz 

Tom  10.  M&rz  1861  wurde  deshalb  bestimmt,  dafs  die  sowohl  für  JüUand 

als  fUr  Fflnen  zan&chst  al6  erforderlich  erkannteD  Eisenhahnen  anf  Stasts- 

kosten  gebaut,  der  Betrieb  der  fertiggestellten  Bahnen  aber  an  Privat- 

üntemehmer  verpachtet  werden  solle.  In  Gemftfsheit  dieses  Gesetidt 

kamen  zor  Ansffihrung  anf  der  Insel  Fttnen  die  diese  Insel  in  west-Ostlicber 

Richtung  durchquerende  Linie  von  Nyborg  fiber  Odense  und  Mtddelfart  nsdi 

dem  am  kleinen  fielt  gegenüber  Fredericia  gelegenen  Strib  und  in  JAtlaiid 

die  von  Fredericia  nach  Sftden  und  Norden  fahrende  Linie,  die  ersten 

fiber  Koldiug  und  Wamdrnp  bis  zum  Anschlufs  an  die  schleswigseben 

Bahnen,  die  andere  über  Veile,  Aarhns  und  Randers  bis  Aalborg.  Ein  erster 

Theil  dieser  Linien,  die  69  km  lange  Strecke  Aarhus— Randers  wurde 

bereits  am  3.  September  1862  eröffnet,  während  die  letzte  Theilstrecke. 

Kanders — Aalborg,  am  19.  September  1869  in  Betrieb  genommen  wurde. 

Für  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  Privat  üntemehmer  kam  trotz 

vielfacher  Verhandlunij;en  ein  befriedigendes  Ahkiunmen  nicht  zu  Staude 

und  erging  deshalb  am  14.  März  1867  ein  (Jesetz.  in  (lernüfsheit  de^-^w 

die  in  Jütland  und  auf  Fünen  auf  Staatskosten  erbauten  Eiseubahueu, 

zusammen  301  km,  am  1.  September  1867  in  Staatsbetrieb  übernommen 

wurden.  Dieses  Gesetz  bestimmte  zwar,  dafs  der  staatliche  Betrieb  nur 

eine  vorübergehen  de  Mafsnahme  bis  zu  anderweit  ij^or  Regelung  der  Ei«en- 

ba^nfrage  sein  solle,  durch  weitere  Gesetze  vom  26.  November  1868,  vom 

9.  Dezember  1871  und  vom  30.  März  L876  wurde  aber  die  weitere  Fort- 

führung des  Staatsbetriebes  genehmigt. 

Bis  zum  Jahre  1879  waren  nur  Eisenbahnen,  die  auf  Staatskosteo 

gebaut  waren,  in  Staatsbetrieb  genommen  worden.  Die  erste  Verstaat- 

lichung einer  Privatbahn  erfolgte  durch  das  Gesetz  vom  16.  Juni  1879,  nach 

welchem  die  von  einer  Privatgesellschalt  gebaute,  aber  seit  ihrer  ErOl&nuH!: 

am  28.  August  1877  vom  Staate  betriebene,  41  km  lange  Eisenbahn  Silke- 

borg—fleming  (Jütland)  in  den  Besitz  des  Staates  flbemommen  wurde. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1880  ging  hiernach  das  gröfate 

dänische  Privateisenbahnunternehmen,   die   seettndischen  Eisrabahneo 
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nebs^t  alleui  Zubf!hör.  in  den  Besitz  und  Betrieb  des  Staates  über.*)  Den 

Schluis  der  Verstaatlichung  des  Eisenbahnwesens  bildete  dann  das  Gesetz 

vom  18  Februar  IHsi,  durch  das  die  Erwerbung  der  von  einer  Pnvat- 

tr^'^^^^lUehaft  gebauten,  in  den  Jahren  1876  und  1877  eröffneten  ̂ ostjfitischeu 

Üiseiibahnen"  —  der  Linien  Randers— Ryonigaard  Grenaa  und  Aarlius— 

Ryomgaard  —  für  den  Staat  und  deren  Ueberuahme  in  Staatsbetrieb  aus- 

gesprochen  wurde. 

Am  1.  April  1892  waren  in  D&uemark  im  Ganzen  2007,97  km  Eisen» 

bahnen  im  Betriebe.  Von  diesen  waren  1684^76  km,  daronter  alle  wichti- 

geren ond  verkehrsreicheren  Linien,  Staatsbahnen,  4^,85  km  waren  Privat- 

bahneo,  die  in  12  yersehtedene  Untemehmimgeii  zerfielen  tind,  zerstreut 

zwischen  den  Staatsbahnlinien  liegend,  überall  nur  Ortlichen  Zwecken 

dienen,  filne  29,87  km  lange  Linie  (Hinge— Faaborg)  ist  Eigenthum  des 

Staates,  aber,  weil  anlser  Yerbmdung  mit  den  andern  Staatsbahnen  stehend, 

der  sfidfSnenschen  Eisenbahngesellschait,  an  deren  Linien  sie  anstolst,  ver* 

pachtet. 

Eine  Eigentbiiniliehkeit  der  däniüehen  Verk»dirseinrichtuugen  bilden 

die  zahlreichen  Dainpfffthren.  welche  die  Verbiudung  zwischen  den  ein- 

zelnen, durch  iMeerestlieile  von  einander  getrennten  Eisenbahnnetzen  ver- 

mittfhi.  Die  im  Osten  in  Wamdrup.  im  Westen  in  Hvidding  an  das  deutsche 

Eisenbahnnetz  anschliefsenden  Eisenbahnen  Jütlands  sind  durch  eine  von 

Fredericia  über  den  hier  etwa  2  kra  breiten  „kleinen  fielt"  (Lillebelt) 

nach  Strib  führende  Dampffäbre,  die  6  Eisenbahnwagen  aufnehmen 

kann,  mit  den  Eisenbahnen  der  Insel  Fünen  verbunden.  Diese  letzteren 

ond  das  seelftndische  Eisenbahnnetz  verbindet  eine  zweigleisige,  12  bis  14 

Eisenbahnwagen  fassende,  zwischen  Nyborg  und  EorsOr  fahrende  Dampf- 

fthre,  welche  die  Fahrt  Aber  den  zwischen  beiden  Orten  26  km  breiten 

grofsen  Belt  (Storebelt)  in  1  Stunde  SO  Hinuten  zurücklegt. 

Auf  der  fttr  den  Verkehr  der  skandinayischen  Lftnder  mit  Deutsch- 

hnd  wichtigen  Linie  von  Kopenhagen  nach  Gjedser  an  der  Sfidspitze  der 

Issel  Falster,  dem  Ausgangspunkte  der  Dampferverbindung  mit  Warne- 

mfinde,  verbindet  eine  Dampf%hre  die  durch  den  Hasnedsund  getrennten 

Ebenbahnen  der  Insebi  Seeland  und  Falster.  Der  Weg  über  den  Hasned- 

SQod  wird  in  35  Minuten  zurückgelegt  Weitere  DampfÜlhren  f&hren  noch 

im  Xordweöten  Jutlands  über  den  etwa  2,6  km  breiten  Oddesmid  in  der 

Linie  Holstebro  -  Thisted  und  über  den  4  km  breiten  Salliugäiind  in  der 

Linie  »Skive— Nykjöbing. 

Die  neueste  DampffÜhre  ist  die  zwisclien  llelsingör  in  Dänemark  und 

Heisingborg  in  Schweden  verkehrende,  deren  Betrieh  am  10.  März  18^2 

Vergl.  hierüber  auch  Archiv,  1880.  S.  186  ft. 

Digitized  by  Google 



288 Die  Eiienbikiini  in  Di&amuk. 
I 

isröffbet  wurde. ')  Mit  der  Er(»ffi»iiig  dieser  Ffthre,  die  den  Weg  Uber  deo 

öresmid  in  20  Minuten  zuröcklegt,  ist  es  möglich  geworden,  dafe  EiBen* 

bahswagen  aus  Deutschland  naeh  sehwedisehen  und  nerwegisehen  Stationeo 

l^vlangen  kOnnen,  soweit  solche  an  normalsparigen  Bahnen  liegen.  Wagen, 

diu  auf  diesem  Wege  von  Deutschland  nach  Schweden  übergehen  sollen, 

dürfen,  den  Vorhähni^-sen  der  schwedischen  Eisenbahnen  entsprechend, 

höchstens  >  m  iiaiistand  und  eine  Achsbelastung  von  höchstens  lOiXlU  kg 

haben.  Sellen  die  Wagen  auf  norwegische  Eisenbahnen  übergehen,  so  darf 

die  Achsbelastuiig  liüclihtens  85U)  kg  betragen. 

Alle  diese  Dampfßihren  sind  von  der  dflnisehen  Staatseisenbahnver- 

waltung hergestellt  und  werden  von  dieser  auch  betrieben.  Ihre  Einrieb- 

tungen, namentlieh  die  der  neueren  Fähren  sind  in  technischer  Bezi*  hung 

von  hoher  Vollendung  und  legen,  ebenso  wie  der  gesammte,  auf  den  BeiMH- 
den  den  besten  Eindruck  machende  Betrieb  der  dänischen  Staatseisenbahaeii 

für  ihre  Verwaltung  das  beste  ZeugniTs  ab. 

Die  Generuldirektion  der  dänischen  Staatseisenbabnen  veröfFentUcht 

alljfthrlich  einen  ausifübrlii  liei)  Hetriebsbericht,  in  dem  aucli  die  Haupt- 

ergebnisse der  Privatbahnen  mit  aufgenommen  werden.  lui  Nachstehenden 

sollen  nach  den  Berichten  für  die  Keehnungsjahre  vom  1.  April  bis  31. 

März  18B9— DU,  1HK>— 91  und  1891—92  die  wesentlichsten  Ergebnisse  so- 

wohl für  die  Staate-  aU  für  die  Privatbahneu  wiedergegeben  werden. 

,  I.  Die  Staatsbahnen  in  den  Jahren  1889/90,  1890/91  und  1881>92. 

1.  Ausdehnung. 

Die  Länge  der  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnstrecken  hat  m  den 

3  Betriebsjahren  keinen  Zuwachs  erhalten  ̂   sie  betrug  am  1.  April  1889 

wie  am  31.  März  1892  1525  km.»)   In  dieser  Zahl  ist  die  vom  Staate 

betriebene  6  km  lange,  den  Anschlufs  an  das  preufsische  Staatseisen- 

bahnnetz an  der  schleswigschen  Westküste  vermittelnde  I*rivatl>ahn  Ribe- 

Nt'stved  eiiibt'Lirilten,  während  iiirht  mitgerechnet  sind  die  3,75  km  laiice 

Strecke  Korsrir— Hiiiskov  und  die  i>  km  lange  Strecke  Nyborg — Sli[)<h;ivu. 

wt'b  he  beide  Strecken  nicht  rpgeliiialsig  betrirlten .  sondern  nur  zeitweise 

in  Benutzung  genomni(>n  werden,  wenn  im  Wiiiier  des  Kises  wegen  die 

Ueberfabrt  über  den  grolseu  fielt  weder  mittels  Dampft^bre  noch  mitteis 

■  Hi*  /.iiiii  1(1.  Miirz  is'.iLMvuril»'  seiteii*  il)^  Staafsbalinverwaltong  eine  Dampfer« 
Verbindung  zwiücLea  UelsinL^ör  und  Helsingboig  betrieben. 

Fftr  die  Berechnang  von  DotdischiiittMahloB  wird  noch  die  Länge  der  Kopen* 

bagener  HafenbaliD  in  Absng  gebraeht  vnd  die  Lftnge  dei  Netses  dnaaeh  xn  lBtff»k» 

in  ftecbnnng  geittellt. 

• 
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sonstiger  Dampfer  bewirkt  w^niei»  kann  und  zu  diesem  Zwecke  deshalb 

gtark  gebaute  Eiäboote,  die  aut  festem  Eise  als  Schlitteu  dienen,  ver- 

wendet werden  müssen.  Halskov  auf  der  Insel  Seeland  und  Slipshaven 

auf  der  Insel  Fünen  bilden  alsdann  die  Aosgangsponkte  für  diese  Eisboot- 

Marten,  bei  denen  die  zwischen  beiden  Orten  gelegene  kleine  Ineel 

Sprogö  als  Stützpunkt  benutzt  wird. 

Anfser  den  1636  km  Bisenbahnen  betreibt  die  Staatarerwaltnng  noch: 

die  Dampffäkriinie  über  den  grof^en  Belt   26,35  km 

i>            n  T.      n    kleinen    „    2,2r.  „ 

»            n  9      n    Odde-Suud   2,25  „ 

«           r>  n      „    balling-Sund   3,76  „ 

,  ,  w      «    Masned-Öund  3,76  „ 

„  ,  zwischen  Helsingür  und  Helaingborg    4,08  „ 

zusammen  42,89  km 

Damp£fahren. 

Die  di&nische  Staatseisenbabnverwaltung  betreibt  femer  noch  Dampf- 

Schiffahrt  auf  der  135  km  langen  Linie  Koradr—Kiel.  Auf  dieser  Linie  filhrt 

in  jeder  Richtung  regelmäfsig  täglich  1  Postdampfer  der  dllnischen  Staats- 

eisenbahnverwaltung und  1  Postdampfer  einer  deutschen  Rhederei.*) 

Zweig: ig  waren  am  3i.  März  18ft>2  nur  die  8t renken  Kopenhagen — 

Koskilde,  Kopenhagen  —  Klampenborg  und  Hellerup — Holte,  zusammen 

56  km.  Nachdem  längere  Zeit  ein  Zuwachs  an  Länge  bei  dem  Staatsbahn- 

aetz  nicht  stattgefunden  hat,  ist  nunmehr  eine  Erweiterung  desselben  durch 

den  Bau  von  neuen  Bahnen  in  Aussieht  genommen.*)  Auf  der  Insel  See- 

land soll  eine  Bahn  an  der  Ostküste  von  Klampenborg  über  Skodsborg 

und  Rungstadt  nach  Helsingör  und  eine  zweite  an  der  Westkfiste  von 

Slagelso  an  der  Linie  Boskilde^KorsOr  nach  Eallnndborg  gebaut  werden, 

wÄhrend  auf  der  Insel  Ffinen  die  Linie  Faaborg— Ringe  eine  Fortsetzung 

nach  Nyborg  erhalten  soll. 

2.  Organisation  der  Verwaltang. 

Die  Organisation  der  dänischen  Staatseisenbahnverwaltung  ist  durch 

^  am  1.  April  189S  in  Kraft  tretende  Gesetz  vom  12.  April  1882*)  neu 

geregelt.   Danach  wird  zur  Leitung  des  Staatsbabnbetriebes  ein  General- 

V)  D:ui)pf-  r\n<]  Seg:elsclii4r<<-Rhederei  äartori  and  Berger  in  KieL 

2)  Vpl.  Archiv  1893.  S.  löf». 

Loo  oiu  Statsbanedrifteijs  Urdmng.  Givet  paa  Amalienborg  den  12.  April  1892 

Qodtr  Vur  Kongelig«:  Haauil  ug  Sejl.   Christian  R. 

Digitized  by  Google 



290 
Die  Eiaenbahnen  in  Dänemark. 

direktor  mit  dem  Amtssitze  Id  Eof>enhagen  besteUt,  welchem  zur  Unter- 

stfltziiDg  2  Veitretor  (Komiterede)  beigegeben  werden.  Das  Bfireau  des 

GenonldiTektorB  zerftUt  in  6  Abtheilungen :  Sekretariat,  VerkehrsabtheQnng, 

technische,  Tarif-  und  statistische  Abtheilung.  Jede  dieser  5  Abtheiinngen 

erhält  einen  V'orsteher.  Aufserdeni  .sind  dem  (lencraldirektor  noch  hei^i^e- 

geben:  1  Hauptbuchhalter,  1  liauptkassirer,  3  Revisoren,  davon  einer  aJs 

Leiter  des  gesainniten  Hevisionswesens,  1  Kassenkontroleur,  1  Vorsteher 

der  Fahrkarten  Verwaltung.  Diesen  Beamten  sind  noch  die  uöthigen  üilfä- 

beamten  untersteilt. 

Znr  Leitung  des  Betriebsdienstes  sind  unter  dem  Generaldirektor 

6  Verwaltungsabtheilungen  bestellt:  1  Bahn-,  1  Maschinen-,  2  Verkehrs- 

nnd  1  Seefahrtsafotheilung.  Jede  dieser  Abtheilnngen  hat  einen  Vor- 

steher. Unter  dem  Vorsteher  der  Bahnabtheiinng  stehen  9  Bahn-  und 

2  Telegrapheningenienre,  nnter  dem  der  Haschinenabtheilnng  4  Masehinen- 

inspektoren  nnd  2  Maschineningenienre,  nnter  dem  der  Verkehrsabtheflnngen 

8  Verkehrsinspektoren,  unter  dem  der  Seefohrtsabtheilnng  1  Schiffsinspektor 

und  1  Uaschineninspektor.  Weiter  sind  den  Abtheilnngen  noch  Assistenten 

der  Inspektoren  n.  s.  w.  sowie  Bfireanbeamte  zngetheilt. 

An  Jahresbosnldung  erhiilt  nach  dem  neuen  (4esetze  der  General- 

direktor Ii  ICO  )  Kniuen.  Die  übrigen  Beamten  sind  in  10  allgemeine  und 

10  besondere  Gehait.sklabsen  eingetheilt.  In  der  ersten  Gehaltökla^jjse  mit 

6<jÜ(i  Kronen  stehen  die  Vertreter  des  Generaldirektors  und  die  Vorsteher 

der  Verwaltungsabtheilungen.  In  der  zweiten  Gehaltsklasse  mit  3ti<Xi  Kronen 

stehen  die  Büreauvorsteher,  die  Revisoren,  die  Hauptbuchhalter  und  Haupt- 

kassirer,  die  Bahn-,  Telegraphen-  und  Maschineningenieure,  die  Maschinen-, 

Verkehrs-  und  Schiffsinspekton  n.  die  Scliiffsführer  I.Klasse,  der  Stations- 

Torsteher  in  Kopenhagen.  In  der  dritten  Gehaltsklasse  mit  3000  Kr.  stehen 

die  Stationsvorsteher  1.  Klasse  und  die  Maschinenmeister  1.  Kla^^se.  Die 

allgemeinen  Gehaltsklassen  fallen  dann  um  je  800  Kr.  bis  auf  900  Kr.  in 

der  10.  Klasse,  zu  welcher  Kanzleiboten,  MagazinTorarbeiter  n.  s.  w.  gehören. 

Die  angegebenen  Gehaltsbeträge  bilden  für  die  betrefenden  Klassen 

die  Anfangsjfehalter,  zn  welchen  dreimal,  jedesmal  nach  4  Dienstjahren, 

eine  Aiters/.ula^e  von  jedesmal  10  ̂ /^^  des  Aniaiigsij;ehalts  tritt. 

Die  10  besonderen  Gehaltsklassen  beziehen  sich  auf  12  verschiedene 

Beamten klassen,  deren  Gehalt  wieder  in  jeder  Klasse  1  bis  5  Stufen  hat. 

hl  die  erste  Klaf?se  p:ehören  die  Büreaugehilfen  mit  900  bis  ISOO  Kr.  Gehalt 

in  4  Stufen,  in  die  zweite  die  Lokomotivführer  mit  13Ö0  bis  1800  Kr., 

ebenfalls  in  4  Stufen,  in  die  dritte  die  Heizer  mit  900  bis  1200  Kr.  Gehalt 

in  3  Stufen,  in  der  zehnten  Klasse  stehen  nur  die  Stationsdiener  mit 

eOO  Kr.  Gehalt. 
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Aufser  diesem  Gehalte  sind  für  einzelne  Stellungen  noeh  Anitszu- 

lagen  vorgesehen,  so  für  den  Vertreter  des  Geueraldirektors,  die  Vorsteher 

des  Sekretariats  und  den  Leiter  des  Revisinnswesens  je  900  Kr.  Einzelne 

ßüamtenklassen  erhalten  aulser  dem  Gehail  noch  freie  Wohnung,  insbe- 

sondere die  Stationsvorstände  und  Maschinenmeister. 

Das  Gesetz  giebt  ferner  noch  die  allgemeinen  Grundsätze  für  die 

Berechnimg  der  Fahr-  und  Nachtgelder  für  das  Zug-  und  Lokomotiv- 

personaL,  sowie  für  die  Pensioninmg  der  EiaeDbahnbeamten  und  die  dabei 

zB  gewährenden  ßuhegebalte. 

Die  Zahl  der  bei  den  dSniaehen  Staatobahnen  beschSitigteii  Beamten 

und  Albeiter  betrag  am  Bh  Hftrz: 

der  ZeatraiYerwaltung  (einschliefoüeb 

11  Boten)  Pen». 

a  Bahn  Verwaltung  des  see- 

ländischen  Bezirks    .    .  „ 

9  Bahn  Verwaltung  des  jütisch- 

fflnenechen  Bezirks  . 

»  HaschinenYerwaltnng  des 

seelftndischen  Bezirks 

y,  Aiascliiiieuverwaltung  des 

jütisch-funenschen  Bezirks 

ff  VerkeiirsTerwaltangdessee* 

ISndisehen  Bezirks   .  . 

y,  Verkehrsverwaltuug  des  jü- 

tisch-fünenschen  Bezirks 

ff  Öeefahrtsverwaltung,  ein- 

schliefslich  derDampfscliiif- 

fahrt  KorsAr— Kiel  .  . 

I 

I 

1800 

253 

702 

1204 

930 

1043 

1201 

S70 

1891 

252 

715 

1204 

678 

1067 

1225 

294 

im 

257 

772 

1210 

741 

886 

1188 

1291 

276 

Zusammen  |  6272 6367 6571 

Ii 
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8.  BetriebsDiittel  der  8taat0lmliii«B  vmä  dtaem  heigtungt^. 

a)  Im  BestMide  w«r«ii  am  ScUnm  des  Beeh- 

anngijahrei : 

Lokomotiven  

damnter  fttr  Bangirdienst  and  Betrieb  auf 

Nebenbalmai  

Tender   

Personenwagen  

damnter  königliche  Wagen  

Saalwagen  

Zahl  der  Sitepltttte  in  den  Personenwagen 

Von  den  Sitaplfttsen  waren  1.  Klasse   .  . 

2.     .      .  . 

Post-  und  Oepftckwagen  

Gttter-  nnd  Viehwagen  

davon  warm  bedeckte  

offene   

Die  (iepäck-,  Güter-  und  Viehwagen  haben 

eine  Tragkraft  Ton  ansammen    .  Ztr.') 

Fährwagen  

ScbneepflOge  

Von  den  gesammten  Wagen  sind  theils  8-t 

theils  4  achsig  

Alle  übrigen  Fahrsenge  sind  Sachsig. 

Von  den  Güterwagen  haben: 

210  Ztr.  Tragfähigkeit  ̂ ^oschloasene  Wagen 
oftene  „ 

ISO  .1  ff         geschloäsene  « 
offen«:  „ 

42»    ,.  „  oftene 

Die  ülirigeu  Wagen  haben  IK),  150,  180  und 

300  Ztr.  Tragfähigkeit 

b)  Leistungen  der  Betriebsmitte L 

Die  LokomotiTcn  haben  geleistet: 

vor  Zügf^n   ,  km 

im  Vorspaimdienat  „ 

in  Leeriahrten  , 

beim  Fahren  von  fiettang^material   .  „ 

insaninien  km 

im-w  I  1880-91  laei-w 

1 

'  '   "  1 

966  1 

 ^  

255 

1
"
 

1 
—  r".  -— ~  

«OK 
1 

46 46 
1 

46 

906 
908 919 

764  1 

764 
1 

i 

778 

1  l 

1 1 

5  1 

6 6 

88876  ' 

89864 
88400 

1468  i 1441 1601 7840  ; 

7840 1 7480 

34068 
94068 

94418 

904  : 

912 917 

8810 8889 4065 

1866 1967 

1937 1946  1 9016 9148 

180490 
718 110 

789740 

2  . 

9 9 
46 

46 

1 

SO 

68 

68 1 

1 

68 

l  103  , 

1  177 

1  177 1055 1  155 1 

1  2i>S 584 
B76 

d66 
P17 

817 

j 

817 

4 4 4 

6988718 

40  459 

69058 

6  901 125       0  174268 

142  OH)  r-^AU)l 
53  hO'J    I         4i>  y4i 
53  493 

44916 
6052230 6160466       6  4548S4 

>)  1  din.  Zentner  =  60  kg. 
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'^3 

J64e  LekMiiotiT«  hit  hIeniMh  imDiireliaclinitt 

nitehgelegt  km 

Die  dnrchscbDittliche  Leistung  der  Lokomo- 
tiven hat  sich  also  von  Jahr  zn  Jahr  erhöht. 

An  Wagenkilometern    worden  auf  den 

Staatsbahnen  geleistet: 

von  eigenen  Wageu  km 

„   fremden      „    „ 

Zasamiuen  geleistet  von  der  Zugkratt  der 

«igeneit  Bahnen  km 

Asf  tronden  Bahsen  wiirdeii  von  den  Staats- 

bahnwagen  gcleitttt  

Die  auf  4«a  StaatolMliBeB  geleisteten  Wagen- 

kilometer Tflrtlieilteii  eich  wie  folgt  «nf 

die  einselnen  Wagengittnitgeii: 

PenoBemmgen  km 

Poetmigeii  , 

(^iu.  rwatr.  Ti  und  zur  GUterbeltttdernng 
benutzte  JvieBwagen  « 

Znaeumen  km 

Die  LeiatnngeB  der  Wagen  Bind  dutaeh  ebenso, 
trie  die  der  Lokomotlr«!  stetig  gestiegen. 

Hit  jedem  NutzlokomotiTkm  worden  durch- 
scbnittlich  befördert: 

Personenwagen  

Postwagen  

Gilterwagen  nnd  znr  QüterbefQrdenwg  be- 
nutzte Kies  wagen  

Znsammen  Wagen 

oder,     mit  woni^reu  Annahmen  alle  Wageu 

zweiachsig  sind  Wagenachsen 

Belastung  der  Wagten: 

dnrchscbnittliche  Zahl  der  Personen: 

in  1  Zug  

n  l  Wagen  

Von  den  PUtzen  in  den  Personenwagen  waren 
teehsehnittliek  beaetit  % 

K^ttchsebnittliehea  Oewieht  der  beftrdeiten 

6flter  in  i  Zng  Ztr. 

,  1  Wagen  „ 

Dorchacbnittlxche  Annntsnng  der  Tragktalt 
der  Wagen  % 

Werth  der  Betriebsmittel  ....  .Kronen 

1800-91 
1891-99 

S8785  1 

1 

91 U9 

1 

94681 

75  «)3  30R 77  550047 

2  9^473 

81  674  281 

3128 185 

786846T7 80470690 
84808416 

89981» 6966770 7900808 

96708694 

8816906  ' 

97871 121 

8486766 

29459196 

'8547496 

48660978 
49163641 

61809796 

78684677 80470690 84809416 

1 1 

1 

ij  4,W 

!j  O^SST 

4,m 

0,MS 

• 

4,T70 

1  
Oi»7» 

\ '!  8.1SS 

j  B,3»0 

i! 

18^ 

1 

1  18,71» 
96,» 

1 
97,& 

97,& 

1 
1 

1 

1  45,.%8 

1  9,5« 

■'  43,7« 

;  9,7» 

47,86 

i  22,3 23,« 
■ 

1 

i  994 i 

894,17 

47^ 

Ii 

<  866^ 

876»» 

46,17 

1  25,9 
'!  94  988000 

25,9 

26885000 2t!,s 
,  95869000 

I 
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4.  Verkehr. 

1889-90 
1880-91 

1891-« 

Zahl  der  beArdenen  B^itNideii  .... 

„  r>  dnrehfalirene  PeraoBenkm  .  .  . 

Dnrcbschnittliehe  Lftnga  d«r  von  einem 

Beisenden  dnrchftbrenen  Strecke  km 

Gewicht  der  beförderten  QlltMr  einschl.  it 

des  Viehes  t  i| 
I 

Mittlere  Befördernngiatreelte  einer  Tonne 

Ont  km 

Zahl  der  gefahrenen  Tonnenlmi  .  .  •  • 

8970801 
9482740 9848113 

960181604  !    979649490  1  9614979IU 

99,po 

1687866 

10  .v> 

99^ 

1668690 

70.«  I 

99tU 

1697670 

71,TJ .106348190  L    111068  m.  1217798»t 

Sowohl  der  Personen-  als  der  Güterverlcehr  der  Staatsbahoen  luU 

hieniach  in  den  betrachteten  Jahren  stetig  zagenommen. 

A.  Binnahmen 

(eintchl.  der  Dempfsdiiffahrt  Helsingdr— 

Hebingborg  und  Kiel— KonOr). 

Fersouenbeförderung;  

fieiiegepiekbefördenutg  

Fnohtipit-  nnd  Yiebbeftrdening  .... 

Znaanunen  ras  Personen-  n.  Otttenrerkehr 

FostbelVrdening  

Versehiedene  und  snfUIige  Einnahmen: 

Miethsertrag  

Zinsen  

Warteaaalkartea  

Telegramnbelllrdenuig  

Omaibnsbefilrdenuigi  wisehen  den  Bahn- 

höfen in  Aarhns  .   

Entscbidigang  für  Mitbenntanng  von 

Bahnhöfen  seitens  PriTatbabnen .  . 

Entscbidigang  für  Benatsmig  des 

Staatsbahnhafens  bei  Masnedsmid  . 

Yerkanlte  Altmaterialien,  Wsgenmtetha 

nnd  sonstige  Einnahmen  .... 

n  esammteinnahme 

5.  Finauielle  Brgebnlase. 

1880-90 

7  423G4ö,<a 

96666.» 

68809B6»«! 

1890-91 
Kronen 

7  935007,07 

104616,9» 

6610807^ 

1891-93 

7  974  2^89,* 

10&896,» 

7  mm» 

18899S91,»  1  14660 180,»7 

679985.«o  :  684471,ic 

76189,4» 

91999,»» 

91990,1» 

16789«« 

787,90 

91&OOyoo 

6180^ 

76  786,71 

91979,» 98478^ 

16989,4» 
790^ 

99468,^ 

6068iM 

15 183 108.^ 

686  688.» 

91966,M 

96O90^«s 
9191I# 

189901»« 968,^ 

9S709i»ft 

6797,4» 

!  14  798  221,61  1  15(>60ti57rS7  161164^,»i 
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! 
1680  00 1860^1 

  —  n  

1891-9» 

B.  Ausgaben. Kronen 

t)  Ohüa  Vtfwtltniig: 

4a7796,tt 
419794,» 

Btntint  für  gröfsere   Erweiterungs- ' 
bauten  auf  den  imBetrieb  beflndlicbaii  ■ 

10477,18 
1099d,M 

10934,01 

Betriebsleiter  in  Aarhns  (Komiterede) 
1 

and  dessen  Bfirean                     •  ' 14  t>2 l|9fi 15  iWi^i 

Lntersttttznngen   ans  Betnebsmitteln 

hbu  ̂ Qsconis  zn  den  i^ensions-  una  ̂  
lI998Ma 189887,44 190  890,»! 

i>aüQ\  er wälbuiig  uS8  Beciuimsciicu  dv"  , 

Babnnaterhaltiiiig  und  Bewadmng  .  . 1047761,47 1181881,^3 1196600,30 

iiaüQverw&iinng  nes  jutiscu-iunenscnen • 
DezirKee: 

IW  44^,13 
101  OWitlV 

wuiBiimernanmig  umi  jfewaenuiig  .  . 
4  int  Rift  M bUSD  VPU,9» 

i)  Maschinenverwaitung  des  seeiändiscben  , 

Bezirkes :  j 

ISA  im  M 

Tf m t.i.MlL ^  1 1  iLL ^        ji -1  H_t_l Ii ttil 
uuienuutoiig  fler  nssneosiDivCM  .  .  .  ■ 

4ai  uoiBt" 

aiIOW04,56 

e)  IfasehiaenTenraltnng  des  jttUsch-ftt- 
neuclien  BetirkM: 

lyrmiiTH  TTfr ■  n ibt iflii  unn  ui^nsuio 
ORT  QSfLflA QKftKPl  M 

Zflfllmiflt. I1047fl0.4ft 1 196647^11 

uuMTBumiig  ner  «muiodsibimu  •  •  • 
IUI  ftüftM. v*A  ODO,«* 

veneursvdrwwiiuig  aea  roaiiiaiiciian 
Beairket: 

AllMUBMillA  AnMMltMl S7ISIKLN 86667.ts 614S6.6« 

StatioMdiaiiat  .......... 1881017.» 1867679JS 1480 60SA) 
89l4MüOi 89840fti7 V^^*  4aan^*v 490911.4S 

»    *  erKCIOTTWwBISBOg  HOT  jnuKn'*TIUIMl* 
sokeii  Besirkflt: 

94769]» 07694,» 100860bSi 

1468586,» 14e7979,u 
1686496,17 

604089,14 604686,»! 897943,47 
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Ii)  SeefahrtTerwaltung: 

AUgemeine  Ausgaben  

DampfTährendienst  Korsör -Nyborg .  . 

Dampfscliiftahrt  Korsür  Kiel  .  .  ,  . 

PanipfTühr*  n'li>Tist  bei  Masnedö  .  .  . 

UamplFf lull. ihn  Helsingör— Helsinjrborg 

Dampflab  reudienst  auf  dem  kleinen  Bell 

»  mm   Oddesund  . 

«  n       n  SalliUgSUTHl 

i)  Sonstige  Ausgaben  (Bescbaftnng  der 

Fahrkarten  vu  Dmelnachen,  Stenern 

nnd  Vertiebemngagebtlbren,  Ent- 
schädigung für  Benutzung  d.  Strecke 

Ribe— Vedsted,  Kosten  des  £iaen- 
baknraths  u.  s.  w.)  

Znsiiinmen  Ausgrabe 

Der  Ueberschufs  der  Einnahnie  über  die 

Ausgabe  betrügt  (lemiuich  

Dai>  a iilngekapi tdl  der  Staatsbabnen 

hat  betragen  am  SchlniBe  des  Bech- 
nungtjahrea  

Der  üeberacbufs  ergiebt  daher  r-ine  Ver- 
sinsung  des  Aulagekapitals  v. Hundert 

Stand    de«   Reservefouds    fttr  die 

seeländisch en  Staat  f^bahnen: 

^tand  am  Schlüsse  des  Vorjahres    .    .  . 

Einiialiuie  aus  ausgelosten  Obligationen 

und  dergl  

Einnahme  aus  Zinsen  von  Wertbpapieren 

„        r,      r       »  anageliehenem 

Kapital  

Zusammen 

Ausgabe: 

Theilbetrige  an  den  Kesten  einer  Be* 
senreaalagestetle  Ar  DampffiUuren 
in  Korsör  

Verlust  beim  Verkauf  v.  Werthpapieren 

Erweiterung   und  Verbesaemng  der 

Bahnanlagen  

Znaanmen  Ansgabe 

Stand  am  JahresscUlusse 

im-90    i  1890-91 

K  r  e  n  e  n 

1801—98 

29  203,34 
29  969,(3 

i  1  e78  628,05| 

876568,31 

831 872,31 

860  lTi,*i 

40t»  894,71 

71  286.»9 

73 '^Hö  1- 

*M\  172  'ib 

iU  371.71 
101  QäO,u 118  104,61 

133  7t»3i«>:» 
41481,17 64  548,43 51  396.U 

65391.M 
56024,» 

12662292.091 
18  196314,^ 

,    2  im  lQ2,u 
.  3098365,19 2  918113,t>^ 

j:
 

^  166666414 
16S890966 le»  668609 

1.» 

1 
1,9 

i ■ 1 

16S58n,&s 
1667186^1 

239,36 
6084,« 

51 613,79 61)379,34 61240,a 

5879,M 
6879,M 6818,M 

\  1587058^ 
1 

1  591  876,16 1  669  779,46 

1 

61 180^77 474(>r» 
_ 

19 107,11 

1  - 

69ti42äJa. 

!      61 180,77 

1  15356
77,« 

1 587  135,67 
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6.  üanUl«. 

1889-90 

1.  Keisende  wurden: 

olme  eigoie  Sebald  bei  UnlUleiif  wlhreiid 

die  Zllge  in  Bewegang  waven .... 

in  Folge  eigener  Unvortfehtigkeit  .  .  . 

E  isenbaiiii  l  edienst  ete  u.  Arbeiter: 

beim  eigentlichen  Betriebe: 

ohne  eigene  Sebald  bei  ünfllUen,  wih- 

rend  die  Züge  in  Bewegnng  wann 

in  Folge  yon  Unvorsichtigkeit  beim 

Beiteigen  oder  Verlaecen  der  Züge 

beim  Bnngifeii  

in  Folge  von  UnToraichtigirait  beim 

Betreten  der  Gleiae  

in  Teige  aonatiger  CnToraicbtlgkeit  im 

Dienete  

b)  tei  Arbeiten  nnfaefkalb  des  eigentliehen 

Btthnbetriebes  

8.  Sonstige  Personen: 

b«i  Arbeiten  anf  Bahnb<^fen  

ohne  eigene  Schuld  in  Folge  von  Zng- 

Unfällen,  mangelhaltw  Bewaohnag  von 

Bahnttberglüigen  o.  a.  w.  .  .  .  .  .  . 

bei  nbiiditlidiem  oder  nnachtaamem  Aof- 

enthalt  anf  der  Bahn  

Zasaromett 

tödtet 

8 

ver- 

letzt 

1880-91 

ge-  ver- tödtetj letzt 

—  1 

—  8 

4 

10 

2 

—   ,  13 

87 

-  I 

8 

1 

9 

—  3 

2 

11 

16 

8 

a 

6 

46 

1891-99 

ge-  ver- tödtet.  letzt 
—  l 

2  3 

-  '  2 

16 

—  16 

-  4 

8  ) 

8 

16  47 

II.  Privatbahnen. 

1.  Die  Ogt-Seeländisclie  Eisenbahn  besteht  aus  den  zusammen 

km  langen  Linien  KjOge  (AnBehloIiB  an  die  Staatabahn),  flaarlev — 

Faxe  und  HaarioT— ROdvig.  Bas  auf  3696800  Kronen  sich  beziffernde 

Anlagekapital  genieÜst  mit  Ansschlnfs  tob  600000  Kronen  in  Aktien  eine 

staatliche  Ztnsgewfthr  yon  4  Vo-  Bio  finanitellen  Betriebsergebnisse  dieses 

tTnlemebmoDS,  dessen  Rechnnngs-  mit  dem  Kalendeijahr  znsammenf&Utf 

waren: 
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IBM 1891 

1» 

Einnahme  fftr  das  km  Bahnlftnge  .  Kr. 

Ausgabe      ̂     n    n        m  • 

Ueberachuls  „    ̂   v 

Von  der  Binnabme  kommen  aof  den 

Persouenverkehi"  

die  Reisegepäck  Frachtgut- 

uiid  Yiehbeförderong    .  .  . 

2  928,74 

2733,46 

196,69 

1368,30 

1390,49 

I 

I 

3132,07  I  3a2d,u 

2931,79  I  2973,(7 

200,88  866,S7 

1 471,19  1  48i,S6 

1619,52  1670,78 

2.  Die  Gribskovbahn,  eine  19,78  km  lange  sehmalspttrige  Eisen- 

bahn, flUirt  von  der  Station  üiUerdd  der  Staatsbahn  Kopenhagen— Heisingör 

dnreh  ansgedehnte  sobOne  Bacbenwilder  in  nördlicher  Richtung  nach 

GriBted.  Diese  seit  1880  in  Betrieb  beihidlicbe  Bahn  vird  mittels  Dampf- 

wagen  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  asn  25  km  in  der  Stande  befabrea. 

Kr. 

1889 18Ö0 
1891 

KmiKihiiic  für  ddH  km  Baiiulänge  . 
-    ■_  n^- 

1  2122,90 

2  473,Gi 2  5(J8,9l 

Ausgabe      „    „    „  „ 

11 

1703,R4 
1  922,36 2  076,80 

Uebersehuls        „    „  „ 

1  419,3ti 

661,25 
432,u 

Von  obiger  Einnahme  kommen  anf 

den  Personenverkehr    .  .  . 917,09 991,99 1052^1 

anf  die  Gepftck-,  Fracht-  und 

"  1 

1086,00 1296,64 
1278,17 

3.  Die  Laal and  —  Falstersche  Eisenbahn^)  mit  den  Linien 

Orehuvecl— Nykjöiiiiig  auf  der  Insel  Falster  und  Nykjöbing — Maribo— 

Nakskov  liebst  der  Zweig! iiiie  Marüjo— Rödby  auf  der  Insel  Laaland,  zu- 

sammen 87,45  km.  Ueber  den  Güldborgsund,  welcher  die  Inseln  Falster 

und  Laaland  trennt,  führt  bei  Nykjohing  eine  feüte,  im  Jahre  1875  vollendete 

Brücke,  welche  die  Schienenwege  der  beiden  Inseln  mit  einander  verbindet. 

auf  diese  Bahnen  vei'wendetc  Anlagekapital  geniefst  auf  Grand 

eines  Gesetzes  vom  18.  Juni  1880  staatliche  Zinsbürgschaft.  Die  wesent- 

lichsten Ergebnisse  für  die  mit  dem  Kalenderjahre  zusammenfaUendeo 

Kechoong^ahre  1889  bis  1891  waren: 

0  Die  LMland— Falttenohen  Bali]i«ii  nnd  dt«  C^edmitalui  sind  Zettaagniaek- 

richten  snfolg;«  Tom  1.  Jaauar  1898  ab  in  Staatobetrieb  Abenomnien  wofdeii. 
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M  1» 

£miuUime  f&r  das  km  Bahnlftnge  .  £r. 

Aasgabe  „ 

Uebencbnb 

Von  der  obigen  Eiimahme  kommen 

aaf  den  Personenverkehr  .  . 

den  Gepäck-,  rächt-  und  Vieb- 

verkehr  

1880 

5406,69 

4821,80 

1085,39 

2  412,37 

1  2577,49 

1890 

5  723,73 

4 189,71 

1634,01 

2  ü67,öi 

2740,26 

1891 

5910,57 

3976|i8 

1934,44 

2  61Ö,öO 

2081^39 

4.  Die  7/)S  ki«  lange  Linie  Maribo — Landholm  auf  der  Insel  Laa- 

Jand  ist  ein  selbständiges  Aktienunternehmen,  steht  aber  in  Verwaltung 

der  GeseiJschaft,  welche  Eigenthümerin  der  Laaland — Falstersehen  Eisen- 

bahnen ist  und  diese  auch  betreibt  Die  Ergebnisse  dieser  kleinen  Linie 

waren: 

.1 

1889 

Eiiiiiahrae  für  das  km  ßahnlfinge  .  Kr.  ̂   6677,94 

Ausgabe      „    „    „        „       •  *'   i  ̂̂41,?-^ 
üeberschufs  ......  .  „ 

Ton  obiger  Einnahme  kommen  anf 

den  Personenverkekr    .  . 

auf  den  Gepftek-,  Fraehtgnt- 

und  Yiehverkehr  

2936,01 

10öO,u 

4 198,64 

1890 1881 

 

'

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

■  -  - 
6  ij24,aö 

6  B79,rii 

3  284/>n 

8  280,01 

3340,tiS d099,ti0 

1013,«J 
1066,16 

4  188,97 3  879,55 

5.  IMe  22,90  km  lange  Gjedserbabn  führt  von  NykjObing  nach  der 

ätifsersten  Sfidspitze  der  Insel  Falster,  Gjedser,  znm  Anschlnls  an  die  seit 

I      ')  zwischen  diesem  Punkte  nnd  Wamemfinde  verkehrenden  Dampfer.  Diese 
Linie,  bei  welcher  der  dänische  Staat  finanziell  stark  betheiligt  ist,  wird 

ebenfalls  von  der  Laaland — Falstersehen  Eitieubahugeseilschaft  betrieben. 

Einnahme  ffir  das  km  Bahnlftnge  .  Kr. 

Ausgabe 

XJeberschufs  ,,    „    „  „ 

Von  der  obigen  Einiiuhine  kommen 

aal  den  Personenverkehr  .  . 

M    „  Heisegepäck-,  Fracht- 

gut- and  Viehverkebr  .  .  . 

Vi 

1 

1  18
80 

1890 

1  1891 

r 
'  3001,91 

3  541,75 
!  — 539,84 

8663,S7 

3  ö67,67 

95,co 

•  3792,17 

1  3878,95 

!  —86,78 

1777,11 2 124,20 ,  2137,41 

i  868,27 

1  151,19 1200,54 

S20 

Digitized  by  Google 



aoo DI«  SiMttbahnflii  In  Dlneniark. 

6.  Die  37,4$  km  limge  Nord ffinens che  Eisenbahn  fohxt  von  der 

Station  Odense  der  Staatshahn  in  nördlicher  Bichtong  nach  BogoDse. 

11  1» 

11  f 

11 

»1 

1» 

11 

Einnahme  flir  das  km  Bahaiftnge  .  Kr. 

Ausgabe 

TJeberschiiis  . 

Von  obiger  Einnahme  kommen 

auf  den  Personenverkehr   .  . 

„     „    Reisegepäck-,  Fracht- 

gut- und  Viehverkehr  .  .  . 

7.  Die  46,86  kmiange  Südffinensche  Eisenbahn  fthrt  von  Odense 

fiber  Ringe  nach  Svendhorg  an  der  Sfidkttste  der  Insel  Ffinen.  Die  GeeeU- 

schalt,  welche  diese  Bahn  besitzt  nnd  betreibt,  hat  anfserdem  auch  noch 

den  Betrieb  der  29,37  km  langen  Staatsbahnstrecke  filnge— Faaborg.  Die 

wesentlichsten  Betriebsergebnisse  waren  in  den  vom  1«  A.pril  bis  3L  lübn 

lanfenden  Rechnungsjahren» 

1880  ! 1680 

1891 

3263,38 

1 867.00 

1386,81 

3472,88 

2080.80 mm  va^^^lPir 

1881,98 

3689,46 

id8ai5 

1 877,09 2  001,79 

j  1227,23
 

1278,98 133a,0i 

a)  bei  der  eigenen  Bahn: 
1889/90 1880/91 lOOliM 

Einnahme  fftr  das  km'  Bahnlftngo  . 

Kr. 7827,69 8286^89 
8436,01 

Au^fabe 

»1 

4296,44 4666,01 

4728^ 

UeberschuTs  „ '> 
3  632,25 3670,01 

8707,86 

Von  obiger  Eirmahme  kommen 

auf  den  Fersonenverkehr  .  . 

•1 

4247,79 4602,87 
4666»14 

„    „  Eeisegepfiek-,  Fracht- 

gntr  nnd  Viehverkehr  .  .  . 

11 

3107^ 

3272,80 

8396,99 

b)  bei  der  Staatsbahnstrecke 

Ringe— Faaborg: 

Einnahme  fftr  das  km  BahnlAnge  . Kr. 
3 161,M 3196,77 3367,84 

Ausgabe      ,   „ 
2  572,65 

2807,76 
2758,07 

Uebersiliiifs   „ 
688,39 388,01 601.27 

Von  obi^'er  Kiimahme  kommen 

auf  deu  Personenverkehr  .  . 

»1 

i  1828,86 1894,80 1949«48 

„    „  Reisegepftck-,  Frachlr 

gut*  und  Yiehverkehr  .  .  . 11 120178 1164^90 1209,68 
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8.  Die  30,5  km  lange  Horseiis — Juelsminder  Eisenbahn  verbindet 

die  Städte  Horfieas  und  Jaelsmiüde  an  der  Ostküste  Jütiands. 

Sinnahme  fär  das  km  Babnlftnge 

Amgabe     „    „  , 

Uebersehnfs »    »  » 

Von  obig^er  Einnahme  konmien  anf  den 

Penonenveikehr  ........ 

j  )esgl.  auf  den  Reisegepäck-,  Fracht- 

gut- und  Viehverkehr   

9.  Die  B6,S8  km  knge  Hada — Ning  Herreders  Bahn,  ebenfüls 

ao  der  OstkQste  Jütiands,  fftbrt  von  Aarhns  Sber  Odder  nach  Hoy. 

18?9/90 

1891/92 

K  r  0  n  e  B 

2053,06 

. .  . 

2080,91) 
2  341,78 

1730,16 1666,74 1805,87 

322,90 
413,68 685,80 

1123,63 1169,69 
1280,06 

781,27 765,84 919,47 

»I  » 1> 

Ein  nähme  fftr  das  km  Bahnlänge 

A  uss^abe  „ 

Lel'^'rschuls  ^ 

Von  obiger  Einnahme  kommen  auf  den 

Personenverkehr  

Desgl.  auf  den  Reisegepäck Fracht- 

gut- nad  Viehverkehr  

10.  Die  40,67  km  lange  Eisenbahn  Rauders — Hadsund  hat  in 

KaDders  Anschlals  an  die  von  Fredenkshavn  nach  dem  Sflden  f&hrende 

Staatsbahn.  — —  ^  ̂   ̂  

1888/90    I    1890/91    |  1891/92 
Kr  0  B  e  n 

1889/90 
18fK)/91 

Kronen 

1891/98 

B  175,18 

1  1  941,19 
1  1233,69 

8275,63 

1  ̂)86,Bi 

1288,72 

8822,75 

1 967,98 

1364,89 

^  1719,60
 

1 

1258,98 

1 815,04 1776,29 
1276^ 

1351,64 

Binnahme  für  das  km  Bahniftnge    .  . 
1580,48 1680,91 

1811,66 

Ausgabe     n    ̂     *.  i» 
1 736,48 

1  751,98 1762,08 

ITeberachnfs „    „  „ 

— 156,00 
— 121,01 

69,57 

\V)U  obiger  Einnahme  kommen  auf  den 
881,16 

891,--i3 

940,78 

X>esgl.  auf  den  Reisegepäck-,  Fracht- 
697,06 828,43 

11.    Die  28,92  km  lange  Eisenbahn  Vcmb — Lemvig  schliefst  in 

Venib  an  die  westjütische  Staatsbahn. 

90* 
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302 Die  Eitenbahaen  in  Dänemark. 

Eianahme  für  das  km  Babulänge    .  . 

Ausgabe     ̂     n    »  » 

Ceberschnfs  n    ,  •  - 

Von  obiger  Einnahme  kommen  anf  den 

Personenverkehr  

Desgl.  anf  den  Reisegepäck-,  Fracht- 

gut- nnd  Viehverkehr  

1880/M    I    1690/Bl  1  1891/92 
Kronen 

2  uby,&o 

1  776,88 

1 012,10 

923,90 

2  445,97  2  632,34 

2090,27  i  2332,38 

366,70  I  299,96 

I 

1128,61  (  1215,7i^ 

1018^80 1189,04 

12.  Die  30,<.{'  km  lange,  am  26.  Juli  1890  eröffnete  Skagenbahii 

führt  von  Frederik.^liuvn  nach  der  an  der  XoitLspit/e  Jütlaudd  gelegeueii. 

etwa  20G0  EiuwoLner  zaliienden  Sadt  »Skagen. 

1  ».  Juli  1890  I  1.  April  1891 
bis  bis 

|!  81.  M&rx  1891  ,  31.  MftK  1892 

II  
Ii  Kronen 

Einnahme  für  das  km  Bahnlftnge .  •  « 

üeb^rschnfs 

1» verkehr   

Desgl.  auf  den  Reisegepäck-,  i'rachtgut-  und 
Yieiiverkeiir 

1  1401,09 

1637,07 
1  1006,46 1229,86 

l|  392,54 

407,91 

1. 

814,74 
748,64 

672,34 

696,16 

Digitized  by  Goog 



Digrtized  by  Google 



Diglized  by  Google 



Die  Reichseisenbahiien  in  Efsars-Lothringen  und  die  Wiliielm- 

LuxemlNirii-Balinen^) 

im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  1^1  bis  31.  März  1802. 

<Nach  dem  Vervraltangsbehclit  der  kaii^ei  l  (ieuöraldirekCion  der  SiseDbahnen  in 

Elsard-LotliFiugeQ.; 

1.  BalmlftBee. 

Die  gesamnite  Betiiebsiänge  des  Bahnnetzes  betrug: 

JSnde  März  1891   1 55B/i9  kjn. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  sind  hinzugelvomnien: 

am  1.  Juni  1891  die  schmalspurige  Linie  Lützelbarg — 

Pfalzbarg  (durch  Ankauf)  mit   5,77  ̂  

am  1.  Oktober  1891  die  Linie  Weilerthal— Weiler  ü.  E.  mit  9,3d  , 

^  1.  Dezember  1891  die  Linie  Walburg— Wörth  a.  S.  mit  8,93  „ 

»  4.  Janosr  1892  die  Linien  Altkireb— Pfist  (21,97  km) 

und  Saarbnrg— Alteraebwetter  (16^87  km),  sowie  die  dem 

^fientliclieo  Verkehr  übergebene  bisherige  Privatanschinfs- 

bahn  Hayingen-^Algringen  (4,46  km)  mit  msammen  .  .  .  42,69  „ 

Die  Betriehslänge  stellte  sich  daher  Ende  März  1«92  auf  1 620,07  km, 

wovon  27,iiy  km  »climalipurig  sind  und  19,oü  km  nnv  dem  Güterverkehr 

dienen.  Die  Länge  der  zweigleisigen  Strecken  betrug  669,35  km,  die 

der  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  (einschliefslich  der  Schmalspur- 

bahnen) 308,04  km. 

Gepachtet  waren  wie  im  Vorjahre  3,95  km  von  der  si'hweizorischen 

Zentralbahn  und  186,73  km  von  der  Wilhelm-Luxemburg  Eisenbahngesell- 

«cbaft,  im  ganzen  also   189,68  km. 

Veipaehtet  waren   .        1,04  ̂  

Der  Unterschied  mit   188,t>4  km 

ist  in  der  nachgewiesenen  Betriebslänge  einbegriifeu. 

1)  Yergl.  Arehiv  1808,  8.  m. 
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804  Beiehteiaenbahnen  in  Slaara-Lotliriiig«!  u,  d.  WUhelm-LnembargbahneiL 

Von  den  der  Wilhelm-Luxemburg-EiseDbahiigeseilschaft  gleichfalls 

gehörigen  Strecken  Esch— Deutsch  Oth— Redingen  (10,69  km)  und  Ulflingen 

— deutsche  Grenze  in  der  Richtung  auf  St.  Vith  (6,94  km)  wird  erstere 

vom  Reiclie  gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  für  Rechnung  der  £i{rcn- 

thümerin  verwaltet,  die  letztere  anf  Ret  hnung  der  Pächterin,  der  preoiei- 

sehen  Staatseisenbahnverwaltnng,  unterhalten  und  betrieben. 

Die  mittlero  JahresbetriebslAnge  betrug  fUr  die  voUspurigeu  Strecken 

1549,01  km,  Ar  die  echmalspurigen  Strecken         km,  im  ganxen 

1676,04  km. 

2.  Anlagekapital. 

Der  Aufwand  des  Deutschen  Reichs  für  die  im  Be- 

triebe befindlichen  elsafs-Iothringischen  Eisenbahnen  betrug 

£nde  des  Etatsjahres  1891/92    485123002  utf. 

Wird  hiervon  der  Betrag  von  9143B428 

um  den  die  nach  dem  Friedensvertrage  vom  1Q.'20. 

Hai  1871  erworbenen  Bahnstrecken  theurer  bezahlt  sind, 

als  deren  Herstellungskosten  betragen,  abgezogen,  so  er- 

giebt  sich  als  sog.  gekürztes  Anlagekapital  ein  Betrag  von  393  689  574  ̂ t, 

9.  Betriebamittel  und  deren  Leiatnngen. 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 
1891/82 

Lokomotiven  für  Vollsj  ui  t »ahnen  .    .  Stück 537 
535 

y,  Schmulspurbahueu  .  , 
8 4 

Personenwagen  für  Vollspurbahnen    .  ^ 1036 
1022 

^  Schmalspurbahnen  „ 
15 

& 

Gepick-  und  G&terwageo: 

88220 87212 

fSr  VoUspnrbahnen   ....  Stflck  i 
i  12859 

12698 

„  Schmalspurbabneij    ...  „ 
i 

11 

Das  pcsammte  Ladegewicht  der  Ue- 

pack-  und  Güterwagen  betrug  t 133219 127634 

Auf  den  eigenen  Bahnstrecken  wurden  ge- 

leistet von  Lokomotiven  (eigenen  und 

fremden): 

im  Zug-  und  Vorspanndienst  ...  km 1  14747107 
13461967 

669951 

540401 

zusammen  Lokomotivkm 1  15S17058 

1  14002358 
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Eeiciueiieababnen  in  EUafs-Lothringen  o.  U.  Wilhelia-Laxdmbiirglwluieii.  305 

Aul  (ieo  eigenen  Uaiuistrecken  wurden  ge-  || 
leistet: 

von  PersoDenwagen  Achskm 

f,  Gapflek-  und  Guterwagen  „ 

,  Postwagen   » 

IMe  eigenen  Betriebsmittel  haben  anf  eigenen 

vnd  fremden  Bahnstrecken  znrflck- 

gelegt: 

die  Lokomotiven  

„  Personenwagen  

,  6ei»&ck-  und  Guterwagen  

^    1891/98     ,  1890/»1 '    98114584     S7  586  187 

mmm  464949065 

6792224  6227479 

iOLn>i  'j22  I  14017056 

9G987li3^J     84407  996 

471X84124  ,  421494UQ5 

Durchschnittlich  betrug  im  Jahre  1891/92  die  Leistung  einer  Loko- 

motive 26B44  Nutzkm,  eines  Personenwagens  43115  km,  eineslGepfick- 

Wagens  49  738  km,  eines  Gftterwagens  14962  km. 

4.  Verkehrsergebnisse. 

Die  Ert<»'h!iisM'  .sowohl  des  Personen-  und  Gepäckverkeiirs  itls  des 

Güterverkehrs  steilen  sich  nicht  unerheblich  günstiger  als  die  des 

Vorjahre«.  Im  Vergleich  zu  den  vorjährigen  Erträgnissen  hat  die  Ein- 

nahme aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  ein  Mehr  von  7,6  "/q,  die 

aus  dem  Güterverkehr  ein  Mehr  von  4,7  %  erbracht  Im  eiiizeioeu  stellen 

sich  die  firgebnisse  wie  folgt: 

a)  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

Zahl  dar  be- 

fSrdertan  Penoam 

Zamekgelegte 

PenoiieiikiloBMter 

Jede 

Person  hat 

durch- 

Einnahme 

Ein- 

nahme 

WagtiklMie «ehttittlloh 

stirttek- 

gelegt 
km 

aal'  (las 

abeibaapt in  »  0 überhaupt 

in% 

überhaupt 

M 

in7o 

Per- 

Boneiikm 

4 

I  .  .  . 2851076 

1,*>3 

16660987 

68,(5 

1894076 

11,14 
7,9» 

n  .  . 8848518 
15,17 

78  908 688 

19,T4 81,«f 

8684806 

80,56 
III  .  .  . 12  367  726 70,91 261394244 

69,s3 21,14 
6690  345  55,44 

mtu  .  .  . 478285 

8,0» 

22607688 

6,01 
47«ofi 

887614 

2,9* 

l,»o 
Zasammen 15477199 374  384997 

lOOfiQ 

94,1» 
11886941 

100,00 

3,17 

Im  Voijtbte 14SaS995  t 868981987 
94,» 

11071646  l  - 

8,1« 

Von  den  vorhandenen  Sitzplätzen  wurden  im  Jahi«  18dl/98  ansge- 

mitst  22,(M  Vo  (gegen  23,bo  %  m  1890/91). 

1>ie  dnrehsehnittliche  Sinnahme  für  das  Aehskilometer  der  Personen- 

wagen betrag  12,1 1  4  (1890/91  :  12,64  4).  Auf  1  km  Bahnlänge  kamen 
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306  BeiohaeiiMibahiieii  in  Elaafs-LothriBgen  n.  d.  Wilbelm-LnzanbiurgValiiiaB. 

durehschßittlich  240666  Personenkilometer  (1690.91  :  233886).  Auf  dio 

Schnellzuge  entfielen  von  den  zurückgelegten  Personenkilometem  17,63  V« 

(17,85  Vq),  von  der  erzielten  Einnahme  80,89  %  (1890/91  :  29,67  Vo)- 

An  Rei6egei)äck  wurden  befiJrdert  253222  t  mit  einer  Einnahme  von 

619080,77  Ji, 

b)  Güterverkehr. 

Tonnen 

Zurüc^ldegte 

Tonnen- kilometer 

Einnahme 

im  Gassen  '  .  ̂ . 

VA  RQ7 
Oo  Xivi 1141934 

486488 
81600886 8915860 

9,« Wagenladung eu  ansiebl.  Sobleu .  . 7844618 560901490 90665667 

,  49,» 

4706506 617466846 16068079 

81,4« 

MiUtXr-,  Bau-  und  Dienstgnt .  .  . 411708 71699168 1946780 

8,ei 

8888647 486996 

1*0« 

Felirsenge,  Poetgnt,  Leicbiui  .  .  . 698606 88977 

868967 

zasammen 

im  Voijahre 

129&5012 

12268110 

1  182782812 

107(967519 

41406  704 

89556401 

100,00 

Von  der  Einuabrae  des  Jahres  1891/92  entfallen  im  Durchsclinitt  auf 

ili»'  mit  Fraehtherechtii^ung  abgefertigte  Tonne  3,09  m  (gegen  3,12  m  in 

18UU/91),  auf  1  tkni  3,51  ̂   (3,66  /^)  und  auf  I  Achskm  der  Gfiterwageu 

9,43  4  (9,31  4).  Jede  Tonne  hat  durchschnittlieh  88,$2  km  (1890/91  : 

!S5,69  km)  zurfickgel«  i!:t.  Auf  1  km  der  mittleren  Betriebelftnge  entfielen 

737782  tkm  (gegen  685413  tkm  in  1890/91). 

6.  VnfKlle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  wurden: 

unverschuldet  (durch  Unfälle  der  Züge  u.  s.  w.): 

Keisende  

Babnbeamte  und  Arbeiter  

sonstige  Personen  

in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

Reisende  

ßahnbeamte  und  Arbeiter  

sonstige  l^ersoueu  

verletit  get9dtet 

zusammen 

aufserdem  öelbstmörder 

1 

7 

4 5 

61 14 

4 12 

84 

32 

4 
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Störungen  im  Betriebe  des  Bahnnetzes  sind  im  Laufe  des  Jahres 

nicht  eingetreten.  An  den  eigenen  Betriebsmitteln  kam  ein  einziger  Aohs- 

l»ruch.  nnd  zwar  auf  fremder  Bahn  vor. 

6.  Beamte  und  Arbeiter. 

Im  Jahresdarcbscbnitt  betrug 

Die  Zahl 

der 

Die  Zahl 

der 

Die  Zahl 

sämmtlicher 

Beamten 

und  Arbeiter 
Beamten Arbeiter 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung.   .   .  . 649 

18 

667 

p     ̂   Babnverwaltung  1280 3  897 5177 

^    „  Traniportverwaltung  3  7G3 3005 6  768 

„     „   Werkstättenrerwaltnng  .... 146 
2  35() 

2  496 

im  ganzen 5  838 9  270 
15106 

im  Vorjahre 5  548 90Ü9 
14  617 

Die  Anzahl  der  verstorbenen  Beamten  betrug  67  oder  rund  1  **/o 
aller  Beamten. 

7.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Eisen- bahnen in 

Elsafs- 

Loth- ringen 

Jl 

Wilhelm- 

Im 

ganzen 

Einnahme  nnd  Ausgabe Luxem- 
burg- 

Balinen 
über- 

haupt 

auf  1  km 

der  Be- 

triebs- 

länge 

Jt 

in  pCt. 

der  Ge- sammt- 

ein- 

nahme 

Einnahme  ans  dem  Personenverkehr 11  437  096 1  087  485 12  524  531 7  946 

21,« ,        r     n  Oflterverkehr .  . 35087  888 6317816 41405  703 26  272 

72,1 

..  sonstigen  Quellen 2  934  166 605  075 3  539241 2246  -J 

«,. Oesammteinuahme 49459150 8010  375 57  469  525 
36  4(U 100,0 

80014  749 6U30  991 36  045  740 22  871 

62,7 Mitbin  ist  Ueberschufs  verblieben  . 19  444  401 1  979  384 21  428  785 13  693 
37,3 

Der  Ueberschufs  betrug  im  Vorjahre 19003  088 1  691  271 20  694  854 13  499 37,« 

Von  der  Gesammtausgabe  im  Jahre  1891  92  kommen  auf: 

die  allgemeine  Verwaltung  ...   3  208  650  .//  =   8,9  % 

,  Bahnverwaltung   9  726  222  „  ̂   27,o  „ 

,  Transportverwaltnng .    .    .    .  20  939  060         58, i  „ 

Pacht  für  fremde  Bahnstrecken  .   2  172  808  „  =   6,o  „ 
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Von  der  reinen  Betriel).sausgabc  (Ausguhe  abzüglich  dei  Pachte)  ent- 

fallen auf  persönliche  Ausgaben  11878  914.//.  -  13,o  7o- 

^    sächliche  „        18  994018  .    -56,1  „. 

Das  Mehr  gegen  die  vorjährigen  Ergeboisso  betr&gt 

bei  den  Einnahmen  ...  5.13  V») 

,    „    Ausgaben    .   .   .   6,oj»  „  und 

dem  Ueberschnsse  .   .  3/1    ̂  . 

Das  anf  die  Reichseisenbahnen  verwendeto  Anlagekapital  (s.  No.  2) 

hat  sich  verzinst: 

a)  das  volle .    .    .    mit  4.42  Vo 

b)  „   gekürzte   .     ̂   5,4 1  „ 

gegen  4^  und  5,so  Vo  im  Rechnungsjahre  1890/91. 

In  der  nachfülgenden  Zusammenstellung  ht  crsichtlieli  gemacht,  wie 

die  Ertrai^s Verhältnisse  der  Reichs-  und  Wilhelm-Laxcmburgbalinen  sich 

in  den  letzten  10  Jahren  gestaltet  haben: 

liech- 

jähr 

Mittlere 

Be- triebs 

iKDge 

km 

Ver- wendetes 

(ToUes) 

Anlage- 

kapital 
in 

1000.//  1000^/ 

Einnfthme 

Uber-    auf  das 

haupt  Kilo- 

in    '  meter 

Ausgabe 

Uber- 

haupt 

in 

auf  das 

Kilo- 

meter 

lüOU  M  ,  JL 

in  pCt. der 

Ein- 

nahme über- 

banpt 

in 

Uebersehifs 

in  pCt  d«f 

auf  das 

Kilo- 

meter 

1000  u"/  M 

Anli?e- 
kapital« 

I 

I88S/88 

1BH3/84 

1684  85 

1885/86 

lbo7,  bö 

188%IB& 

ib;Ki/9i 

1881/92 

1416,7 

1  IÜ2,4 

1  478,r 

1490,1 

1  495,:) 

1496,4 

1601^ 

1609,» 

1  688.(1 

1676,0 

462799 

462  510 

466473 

467979 

469879 

471667 

477 S79 

479968 

482010 

486126 

44i60 

46  899 

46788 

45  ISS 

47183 

49564 

60066 

58914 

54  670 

67  470 

81647 

31  3b7 

6160S 

60S67 

81  649 

86  ISS 

86865 

85709 

35  662 

86464 

S8177  I 

29:92 

28906 

88181  
' 

28068  ' 
26947  . 

89660  i 

81488  
- 

33  976 

66046  1 

19903 

20099 

19660 

16870 

18764 

19  345 

19764 

90869 

22163 

SS  871 

I 

68,1 

64,0 

61,» 

68,  « 
59,4 

58,4 

69,  s 

68.4 

62,1 

6S,i 

16488 

16507 

17  8SI 

17001 
19120 

SO  617 

80415 

89481 

206114 

S14S4 

11644  ' 11288 

1805S  . 11108  I 

'.2  786  ' 16777  , 

18601  j 

14657  I 

13  499 

13  598  , 

8,14 ;  4^ 

8f9S  4» 

IM  I  i» 

4^  '  M 

4^  j  5.0 

4,»> 

4,«»  I  ̂' 

4,»  I  M 

4»is  I  fi^ 
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Die  russischen  Eisentiahneii  in  1890.') 

Am  1.  Januar  1891  betrug  die  Gesammtausdehnuiig  der  im  B»^t riebe 

tetiiidlichen  Eisenbaiineu  des  russischen  Reiehes  30  340  \Ver8t  *)  (3'237*2  km). 

Hiervon  kamen  1 343  Werst  (1 433  km)  auf  die  der  Militärverwaltung 

unterstehende  transkaspische  Bahn  und  1  759  Werst  (1 876  km)  auf  das 

Grofsherzogthnm  Finnland,  sodafs  fflr  das  übrige  europäiache  Rufsland 

27238  Werst  (29062  km)  verblieben. 

Im  Laufe  des  Jahres  1891  erhielt  das  nisflische  Eisenbahnnetz  nur 

geringen  Zuwachs,  im  Ganzen  123  Werst,  darnnter  eine  119  Werst  linge 

Tbeilstrecke  der  der  Gesellschaft  der  Sftdwestbahnen  durch  .kaiserl.  Erlats 

vom  25.  Mai  1888  zum  Bau  und  Betrieb  fibertragenen  sog.  Uman*8Chen 

Zweigbahnen  (vergl.  ArcHm  'l888  8. 923).  Dagegen  wurde  im  Jahre  1891 
dne  grOtsere  Thfttigkeit  im  Bau  sweiter  Gleise  entfaltet^  mit  denen  in 

dissem  Jahre  1 29S  Werst  Eisenbahnen  versehen  wurden.  Im  Bau  hatte 

im  Jahre  1891  der  Staat  664  Werst,  darunter  in  Asien  die  Ostliche  und 

die  weetlicbe  Anfangsstrecke  der  grofsen  sibirischen  Bahn  in  einer  Aus- 

dehnung von  zusammen  477  Werst  und  in  Europa  die  in  militärischer 

Beziehung  wichtige  134  Werst  lant^e  Narewbahn.  Privatgesellschaften 

hatten  weitere  2  120  Werst  im  Bau,  dai  unter  die  740  Werst  lange  Linie 

Rjäsan— Kasan  (vergl.  Archiv  1891  8.  1 1(34),  415  Werst  Zweigbahnen  der 

SüdwestbahDgesellschaft  fvergi.  Archiv  1891  S.  957),  die  25(1  Werst  lange 

Linie  Whidikawkas— Fetro\N>ik  (vergl.  Archiv  1891  S.  Ibj4)  u.a.m.  Das 

zweite  Gleis  war  in  1891  im  Bau  auf  zusammen  1  KW  Werst  l^'scnbahn. 
Am  Schlüsse  des  Jahres  1S91  waren  mit  Ausschlufs  der  tiunlaudischen 

pjisenbabnen  und  der  transkaspischen  Bahn  im  russischen  Reiche 

27  861  Werst  Eisenbahnen  im  Betriebe*  Davon  waren  B  665  Werst,  zwei- 

gleisig, vom  Staate  betrieben  wurden  9  977  Werst,  von  Frivatgesellsehaften 

17  384  Werst 

Die  neueste  vorliegende  amtliche  russische  Eisenbahnstatistik  bezieht 

sieh  auf  das  Jahr  1890.  Aus  derselben  sollen  im  Nachstehenden  die 

1)  VergL  den  Anfsats:  ̂ ie  XiteBbahBeB  ia  Bllblt■d^  Archiv  1691  8.  1089  IT., 

weldien  eine  Usb«rfidit»h«rts  der  rttnlidieii  Eitenbahaen  beigegebm  iBt 

*)  l  Werst  =  1^7  km,  i  Päd  16,»« 
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310 Die  russischen  Eisenbahnen  in  1890. 

wesentlichsten  Ergebnisse  uiitgetheilt  und  zum  Vergleich  die  entsprechen- 

doii  Angaben  für  1889  und  für  1881,  soweit  solche  bekannt,  daneben  ge- 

stellt werden,  um  dadurch  ein  Bild  der  Entwicklung  des  russischen  Eisen- 

bahnwesens in  dem  Jahrzehnt  IKSl— 1890  zu  gewinnen.  Bei  diesen  An- 

gaben sind  die  transkaspisi  lie  Bahn,  sowie  die  finnläudischen  Eisenbahnen 

überall  aul'ser  Betracht  geblieben. 

,1 

'  1891 

18-9 

1890 

.1 

r '  21262 

<  3028 

1
'
 

26654 

4200 

27238 

4422 

r  212B1 
1 

i 

26314 26679 

67 

7  640 

8007 

21206      18914  19231 

gewesenen  EiseDbabnen  für  allge- 

meine Benutzung  Werst 

Davon  waren  zweigleisig   ...  „ 

Betriebslänge    im  Jabresdui-ch- 

schnitt  

In  Staatsverwaltung  waren  am 

Jaliresschlufs  „ 

«  Privatverwaltuog  waren  am 

Jahreascblufs  

Die  Lftnge  der  russiscben  fiiaenbabnen  hat  hiernach  in  dem  zehn- 

jäbrigen  Zeltraum  von  1831  bis  1890  um  &976  Werst  (6376  km)  oder 

um  28Vft  zugenommen. 

Die  Länge  der  Eisenbahnen  Deutschlands  wuchs  in  derselben  Zeit 

von  34  257  auf  42  869  km,  also  um  8612  km  oder  22%.  verhältnifs- 

niöfsig  ist  danach  das  Eisenbahnnetz  des  europäischen  Rul'sland  etwas 
stärker  gewachsen,  als  da^>  deutsche. 

In  Staatsverwaltung  befand  sich  im  Jahre  1881  nur  die  ö7  Werst 

lange  srbma!>*purige  Liwnybahn  (Werchowje — Liwny).  In  dem  Jahrzehnt 

1881— lÖöO  hat  durch  Verstaatlichung  von  Privatbahnen  und  die  lieber- 

nähme  unmittelbar  vom  Staate  gebauter  Linien  in  eigenen  Betrieb  das 

Netz  der  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  eine  Ausdehnung  von 

8007  Werst  erlangt. 

An  Privat-Anschlufsgleisen  waren  im  Betrieb  am  1.  Januar: 

Zahl  der  Aiischlursgleise 

I|  1890 
1891 

!i  347 

358 
Werst    .  . 

.  ;  846 
852 
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2.  Retriebsmittel  und  deren  LeistuniKeii. 

• 
am  1.  J anaar 

a)  Im  Bestände  waren 
1881 

1890 1881 

im ■HA  l 
im Uli auf  1 

• 
im Ulf  1 

Ganzen Werst Ganzen 
Werst 

Ganzen 
WeTst 

5808 

0,97 

6804 

0>M 

6983 

Davon  ■waren : 

i^ersonenzHglokoraotiTen  
184 lfl6 

Lokomotiven  fttr  Personen-  und  Güter- 

Siidrige  6llterznglokoinotiT6ii  .  .  . S78& 

tJ  «PO 

Q 
"           1»                                                t»                                           •       «  • 

1  4*^0 

fsIvI  I  a1  Alt  nin  A^i  VA1I 

so 

60 
160 

905 

219 

— 

7  0ti7 

0,83 

7  678 

0,V8 

7  759 

2t)  372 
22722 

0,«6 

22  9Ö8 

258  669 
12,1 281  667 

10,61 

284  892 

10,46 (i"päck-  und  Güterwagen  Ho  172 

5,32 

Iii  oriO 

141  n'JH 

0,3« 

146  611 

5,3& 

üieseiben  hatten  Achsen  229  766 
10..  3 

'28/  270 

10.''.' 

294  /  2)-i 10, "ia 

TTiigtähigkeit  der  Güterwagen    .  Pud Ol  Wft40i 
a  IVO yu  OVO  w# 

DurchücliDittlicbe  Tragfalugkeit 

CtUCo  UUltSrWBgtSUB 
ÜOl — 618 — 

108 
288 239 

Id  den  angegebenen  Zahlen  aind  die  den 

PriTatbahnen  ans  dem  Staatsvorrath  zur 

ovuawuig  uDeriaravneii  j>ei«iepamu«ei 

einbegriffen  and  swnr: 

1S7 SM5 245 

29 46 « 

6665 _ 
6870 6192 

b 
81 76 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln,  namentlich  an  LokomotlTen,  hat  hier- 

nach  in  dem  Jahrzehnt  von  1881  bis  1890  mit  dem  Wachsen  der  Eisen* 

bahnifiage  nicht  gleichen  Schritt  gehalten,  was  in  dem  Umstände  begrQndet 

sein  dürfte,  dafs  die  in  dieser  Zeit  eröffneten  neuen  Linien  zum  grOfsereu 

Theile  nur  sehr  geringen  Verkehr  haben.  Die  Zahl  der  Lokomotiven  hat 

um  1 126  oder  19  Vo«  die  Zahl  der  Personenwagen  um  692  oder  10  Vq  und 

die  der  Gfiterwagen  um  82  439  oder  29  Vo  zugenommen. 
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312 Die  rassischen  Eisenbahnen  in  1890. 

Zum  Vergleiche  möge  angeführt  werden,  dafs  bei  den  deuUcheii 

Eisenbalmen  im  Jahre  1890  auf  1  km  ikhiiiiinge  entfielen:  0,8S7  Loko- 

motiven, 1,4(1«  Personenwagenaclisen  und  13,938  Güterwageuachsen. 

b)  LeiBtmigen  def  Betriebimittel 
1881 188» i8eo 

Zahl  der  (^fahrenen  Zflge  

Diese  Zflge  haben  dnrcbfabren .  .  Werst 

Durcheehnittl.  kamen  auf  1  Werst  Bahnllnge: 

Geleistete  Zugwerst  im  Jahre  

M  »      in  24  tituuden .  .  . 

Von  allen  Lokomotiven  nnsammen  wurden 

gefskren  Werst 

Von  dieser  Ciesamnitzahl  der  Lokomotiven 

wurden  geleistet  mit: 

Verkehrszü^'en  vou  grofser  und  mittlerer 

Fahrgeschwiudigkeit    ....  Werst 

VerkehrsitUgen  vou  geringer  Fahr- 

geschwiudigkeit ......  „ 

H  ilittrsflgen   „ 

Dienstcllgea   » 

Im  ganien  mit  Zügen  .  :  .  .  .  , 

Davon  wurden  mit  S  Lokomotiven 

•   gefahren   » 

Ohne  ZOf^,  leerfahrend    ....  „ 

Im  Reservedienst   „ 

Beim  Bangirdieust  

Vdu  stamtlichen  Wagen  wurden  geleistet 

Aehswerst 

liu  Darcilschnitt  kamen  anf  ein  Werst  Bahn- 

im  .Tahr<»  Achswerst 

in  24  Stunden   , 

688882  1  1186896  11814S4 

98366346  i  192960951  198996808 

489B 
4  646 

12,^ 

189747901  <  164989866  •  106915177 

36  752  676 96,4  g 

56745  746 40,91  % 

697446 

8910871 
8.«  8 

98106187 TO,"» 

4740791 

3  841869 

3  586  85(1 
34  213  045 

41234  5^20     44  1iK>910 

2ö,o  H 

81889252 49,St|i 

646996 

0,ii  % 

4899601 

a,M  % 

198749198 
78»«e  i 

6488847 

(i'i4i»Ül>6 

3  699  38S 

26  243074 

96,^  S 

79  417  580 

47,»  i 

1683948 

59607» 
8,1«  I 

199901907 

78,«! 

5904901 

638B6BI) 
870021^ 

262^^ 

4896690846  66848H5O0O  '677893S0O> 

203  783 

558 

251884 

700 25884i{ 

705 
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b)  Leittiingeu  der  Betriebsmittel 

1881 
1888 

1890 

Von  der  OMttBmtmhl  4tt  goleiitetea  Wagen- 

idwwent  kaaen  auf  die  Peraoneii-  ond 

1  
« 

16 

anf  die  Gep&ek-  nna  Ullterwagen  ^ w 

84 

84 

An  WagenacliMn  kamen  im  Mittel: 

auf  einen  Verkebrasag  Ton  grorser  und 

■ittleier  Fahrgeaehwindigkeit    .  .  . 

tM 

auf  einen  Verkeliraang  von  geringer  Fabr- 
64^ 

681^ 

«e^ii 

dnrehaelinittlich  aof  einen  Zog  .... 
6B,n 

64,37 
54,6» 

Die  Zahl  der  im  ganzen  geleisteten  Zugwerst  ist  im  Jahre  1890  nm 

a06a0957  oder  a2  %  gröfser  gewesen,  als  in  1881.  Da  die  Zahl  der  fie- 

triehsmittel  in  geringerem  Mafse  gewachsen  und  die  dnrchschnittHcbe 

St&rke  der  Züge  in  1881  kleiner,  als  in  1890  war,  so  ist  die  Leistung  der 

Betriebsmittel  im  letzteren  Jahre  gegenüber  1881  eine  wesentlich  stärkere 

gewesen. 

8.  Verkehr. 

Die  Hanivlergebnisse  im  Personenverkehr  stellen  die  naehstehenden 

Zahlenangaben  dar: 

Jabr 

Durch- 
Beorderte  fahrcne 

Peraanen  Personen
- 

werst 

in  Tanaendeu 

Dnrclischn. 

Laujcre  der 

von  1  Reisen- 

den dorch* 
fahren en 

Strecke 

Werat 

Jede 
I'-rsonen- 

wageuachae 

war  dnrch« 
sebnlttlich 
besetzt  mit 
Peraonen 

Die  vor- handenen 

Plätze  Hind 

anagenntit 
mit 

Prozenten 

% 

l^Bl  .  .  •  . S44$9 9486 SOS 101 
4«M 

88 

)[j6&  .... 46 IX» 4489767 
100 

4,4» 

86 

1810.  .  .  . 46S06 4669684 101 

4,«» 

86 

Fflr  die  Benrtheilung  der  Entwicklung  des  Personenverkehrs  giebt 

die  Zahl  der  dnrehfahrenen  Personenwerst  den  besten  Anhalt  Diese  Zahl 

iat  m  der  Zeit  von  1861  bis  1890  nach  der  vorstehenden  Zusammenstellung 

nm  1 184  481  oder  nm  nahezu  3&  7o  gestiegen. 
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314 Die  raBsischen  SiMubilaai  ia  1890. 

Bei  den  deatschen  Bahnen  hat  die  Zahl  der  dnrchfahrenen  PersoDen- 

kiJometer  in  1861/82  6782d71000  lud  inl890!/91  Ii  224487000  betragen, 

also  um  4442066000  oder  66  %  zugenommen. 

hti  Güterv  <'i  k«!hr  waren  die  Hanpt<:'rtr**hiiisM 
 _  

Jahr 

Refördf  rtp 

Güter 

Pud 

I  )iirr1i- 

Padwerst 

Durcb- 
schnittliche 

r,änge  d.  Be- 
fürdcrnngs- 
Mtrecke  lUr 

jedes  Pnd 

Jede  Gttter- 

wagenachse 

war  durch» 
•clmittlich 

beladen  mit 

ru.i 

Die  Tnig^ kraft  der 
Güterwagen 

wurde  aus- 

genutzt mit Proteilte« in  IfiO  T 

1881  .   ,  .  . 2  562 4%  151 
1% 

145 

49 

1889  .... 4185 873  673 2(^8 

157 

51 1890  ...  * 
4179 854  08G 204 

161 

48 

Der  Güterverkehr  ist  hiernach  ira  Jahre  18W  gegen  188*,»  etwas 

zurückgegangen,  weist  aber  in  dem  zehnjährigen  Zeitraum  \  n  1881— 1890» 

eine  beträchtliehe  Zunahme  auf.    Die  Zalil  der  durchfahreuen  Pudwerst 

ist  in  dieser  Zeit  uoi  35  788öOÜO(X)  oder  72  Vo  gewachsen. 

Auf  den  deutschen  Eisenbahnen  hat  die  Zahl  der  gefahrenen  Tonnen- 

kUometer  betragen  in  1881/82  13760820137,  in  1880/91  22237208947. 

also  am  8488438810  oder  62%  zugenommen. 

4.  Anlngekapitai. 

Fflr  die  fierstellung  der  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Staato- 

ond  Privatbahnen  waren  am  Anfange  der  Jahre  1881,  1889  nnd  1890  die 

in  der  Uebersieht  auf  Seite  315  angegebenen  Betrftge  Teraiugabt  worden. 

In  der  rasBiachen  Statistik  f&r  1881  sind  die  anfser  dem  Aktfen-  und 

Obligationenkapital  auf  die  Eisenbahnen  verwendeten,  in  der  üebersicht 

unter  a  bis  c  aufgeführten  Beträge  nicht  angegeben,  dieselben  linden  sich  erst 

in  späteren  Jahrgängen  der  tStatistik  als  zum  verwendeten  Anlagekapilul  ge- 

hörig aufgeführt,  wie  üherhau()t  die  finanziellen  Verhall nisse  der  russischen 

Eisenbahnen  erstimLaute  der  a(htziger  Jahre  einer  sorgfältigeren  Behau  dhim 

unterzogen  wurden.  Ein  /ut reffender  Vergleieh  zwischen  dem  Anlage- 

kapital von  1881  und  189ei  kann  deshalb  aucli  nicht  gezogen  werden. 

Nach  dem  durchschnittlichen  Kurse  wird  in  der  russischen  Statistik 

der  Werth  eine«  Metallrubel  für  1889  ̂   1,')  und  für  1890  l,i  Kredit- 

rttbel  angenommen  nud  danach  das  Gesammtkapital  für  1889  zu  1  Milliarde 

930  MiUionen  nnd  ffir  1890  zn  2  MiUiarden  24  MiUionen  lletaUlmbel  be- 

rechnet. Im  Durchschnitt  kam  hiernach  1  Werst  Bahnlftnge  in  1889  miid 

auf  71000,  in  1890  auf  72000  Rbl.  zu  stehen. 
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31B  Die  inifsiteheii  EiteDbahnen  in  1880. 

Bei  dem  angegebenen  Anlagekapitale  war  der  Staat  in  lolgender 

Weise  betbeiligt: 

1881 
1889 1  890 

NetaU  1  Kredit 

Uetall  Kredit Metatl  Kre4iT 

Taneend  Rubel 

a)  die  Bürgschaft  fiir  Versinsnng 

und  Tilgung  war  ttbernommen: 

fttf  Aktien  im  Betrage  n   .  . 

y,  UDUgationen  im  isetrage  an 

[ 

\ 
tiM>  tMA   ̂     IM  BMI 

988771  :  — 

i 

alDOl7       Va  #lw 

88666B  44718 

QtKftl7  ■     ai  fllii 

851987  «  69Stit 

b)  in  den  Händen  der  Befcieruug 

TCTDIlaDQna  ^KOnSvlUlUTB  (  UOll* 

1 

680881  666 919804  «  10866 
993129  S4S8i' 

c)  vom  Staate  verausjfabte  Jiau- 
II 

49  791  219079 
49  791  2^1:^11 

il)  vom  Staate  i,^ewährte  nicht  rück- 

■  zahlbare  tutersttttsongen    .  . 

-  12532 -  l2MsI 

Zusammen 
1 163  836  106007 1521074  '  881486 1689094  46467K 

oder  in  Metallrubelu  umgerechnet 1235000 1775000 
1064000 

Der  Staat  war  hiemach  iu  bei  92  <les  gesammten  auf  die 

Eisenbahnen  verwendeten  Kapitali)  unmittelbar  t)ot heiligt  und  nur  8  % 

dieses  Kapitals  war  von  Privaten  ohne  Beihilfe  des  Staates  aofgebracbt. 

Aus  der  fibemommenen  Zinsbürgsohaft  ergab  sieb  für  den  Staat  eine 

Verpflichtong  zur  Zahlung  von  Zinsen  im  Betrage  zn 

ol'i^rm  Mclali-  und  90733a)U  Kreililrubei  für  da.s  Jahr  1881, 

U>2y2  0lJ(i      „       „    14 '230(0)    1889, 

62000000      „  lö  017  000        „         „    „  1890. » 

Als  Reservekapital  waren  bei  den  Privatbabnen  angesammelt  am 

Schlüsse  des  Jahres  1881    7815683  Kreditmbel 

am  1.  Januar  1800  .  .  317  000  Metall- nnd  17368000  \.  und 

am  1.  Januar  1891  323000  18000000 

Das  Anlagekapital  der  (Um  Staate  gehörigen  liaimen  ist  in  den 

vorher  angegebene  n  Zahlen  niitentlialti  n.  Die  Kosten  derselben  sind  theils 

unter  den  ,.voni  Staate  verausgalnen  Baugeldern'%  theils  in  dem  Betrage 

der  konsolidirten  Obligationen  enthalten. 
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lue  ruääiscbeu  Eiseubtibnen  in  1690.  317 

Die  bei  der  Regierung  aufgelaufene  Schuld  der  i^^iscubahugesell- 

scbaften  hat  betragen : 

£  u 
de  des  Jahres 

1881 1869 1890 

Metall  Kredit 
MetaU Kredit 

..  
Metall Kredit 

T lasen 1   R  a  b 

e  1 

A)  tür  die  Seiten?  '\pr  Rei^icrnnp 

wegen  übernommener  Zinsbürg- 

sebftft  geleisteten,  vou  der  Ge- 

sellichtft  nicht  »irtdigeialilte& 

V\  ftr  Teninraiiif  der  in  den  Hiii> 

den  der  Regierung  verbliebenen 

(lonaolidirUin)  Obligatioften.  . 

1 

1 

—  1  960968 

—  I  966174 

19 074 

270578 

889861 

1966 

19486 

984960 

887  600 

14061 

ZnsHmujen 

c)  hierzn  die  tou  der  Regierung 

d«&  0«t«lla^«fteii  fewilirteii 

ToiMhüsse  für  Beschaffung  von 

Bin*  tud  BetrielmbedOffiiiMen 

lait  

—  j  017 107 
1 

—  j  203876 

282647 

11661 

341 126 

199946 

297  466 

11915 

361671 

916767 

6«8tinintb«trag  der  Schuld 
—      i  790968 994808 540  371 309381 667  428 

^er  in  Metallrubeln  umgewandelt 
480  665 664  505 

714  6Ö7 

Der  fietrag  der  an^^elaiifeneD  Schuld  iet  seit  1881  betrüchtlich  ge- 

WMhseo,  obgl6ich  inzwischen  viel&ch  eine  Hegelung  der  finanzieUen  Be- 

aehoDgen  zwischen  dem  Staate  nnd  den  GeseUsebaften  in  der  Weise 

stattgefanden  hat,  dafs  fBr  den  Schuldbetrag  oder  einen  Theil  desselben 

neue  Obligationen  aasgegeben  wurden. 

6.  Ftnaaiielle  Efgelmisse. 

1881  1 1 

1889 
1890 

BiOheiiiMhDie  (nach  Abzug  dar  wnt  dam  ?«• ! 1 

sonen-,  Gep&ck-  und  Eilgutyerkflhr  lasten- 
den Staatsstener)  im  ganzen    .   .  Rubel 900840068 

888690  784 984  530  638 

für  1  Werst  Bahnlänge  dorcbech. 
9460  ! 

lÜ74a 

^   1  Zugwerät  Kopeken 

216  i 
281 

229 

«  1  Wagenacbswerst ...  » 

*^ 

4,S0 

91* 
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818 Die  ratsiaohen  Biflenbalmen  in  iSOo. 

ItRfi 

1999 

1890 

Betriabtuigabe  im  ganseii  ....  Babel 14&19B071 Airo  vfMi  ms 171  774  9Ra 

flir  1  Werst  Behnliage  dnrehiehn.  « 6896 

1 
6416 

6469 
165 

188  , 

13^8 „   1  Wageuachswerst .... 

Verhältnifs  der  BetriebMOegabe  snr  Bohein- 

69,73 
60,w 

Uebenchnr»  im  gansen ......  Bvbel 66714017 iiefiRAoia  : 
9^*9  YXPv  • JLA'  fW  wVff 

für  1  Went  Bahnlinge  darchschn. 4SS7 
4  :226 

1  Zuirwerst  Kopeken 

59,71 n  1  Wagenachawerst  ....  ^ 
1.» 

; 
1.71 • 

Verllftltnife  des  üahenehiisaM  «nv  RAhAin. 

40J7 
69ia 

ITAVllUftllifa     llü«     TlAKAmAlaMMAa     »TIMM      A  ol»»« 
TenwkiliiB  aes  ueDenoiiiMees  snni  Afiiege" 

1 

Von  der  gesaminteu  vuraug^ebenen  Bobein» 

1 

UOUttlv     ^"'TIiiiIHIHtII  • 

aus  uoin  f  eniviieiiTerKejir: 

im  mnsmi  lt«kai 43I«MUUU JA  MIO  fMA 

fflr  1  WeMt  RAhiilftiiirA Oman 1  o7o 

in  PmsMitAii  Atkv  AM*.«MMfAliinAli«HA  a ■U  X  AV*1HIM9I1  VUUr  VOBWIlIIliMBIieillllie  ff SOS 
1 

17 

19 

ans  dem  Güterverkehr: 

151  80Ö  0()0 222187Ü0Ü 22;i       00"  ) 

für  1  Werst  Kahiiläiig-e  
7  12t» 

8  441 8  370 
in  Prozenten  der  Gesammteiun&hme  k 76 

7H 

fttr  1  beförderten  Beieenden .  .  Eopelcen 
194 

108 

106,s 
1  PerBonenweret  

1,« 

1 

1,0»  j 

6,«iO 1,0^ 

„  1  Päd  befördertes  Frachtgut  ^ 

5,M 

0^ 

0|OM47  . 

Die  Roheinnahme  ist  also  von  1881  \m  189^:)  mii  690  050  Rubel 

oder  nahezu  42  «/o.  die  Betriebsausgabe  nur  um  26  648  211  Rubel  oder 

etwa  IS  gestiegen.  Auf  1  Werst  Bahnlänge  berechnet  hat  sich  in  1890 

gegen  die  darchschn itUiche  Einnahme  erhöht,  die  Ausgabe  dagegen 
verringert. 
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Die  niMiicheii  EiienlMÜiaeii  in  1890. 319 

Von  den  Ausgaben  kamen  auf 

ZentralTerwaltoBg  im  ganieii  .  .  .  Babel 

auf  1  Went   n 

in  Proacnten  der  Oeiammtansgabe  .  .  . 

Oertlicbe  allgemtine  Yerwaltuig  im 
ganzen  Babel 

auf  1  Werst   „ 

in  Prozenten  der  Geaaromtausgabe  .   .  . 

BaiiDuuierhaiiuDg  und  Bewachung  im 
ganzen  Bvbel 

anf  1  Went  

in  Prosenten  der  Oeiammtaiiigabcn   .  . 

Zngfürderung;^-  und  Betriebtmittel- 
dien8t  im  ganzen    .....  Babel 

auf  1  Werst   „ 

in  Prozent»  n  der  Gesammtaasgabe  .    .  . 

Verkehrsdienst  im  ganzen     ....  Rubel 

anf  1  Wtrst   „ 

in  Prozenten  der  Gesaninitausgabe  .   .  . 

Telegrapbendieust  im  ganzen   .   .   .  Kabel 

anf  1  Werst   ...  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtanigabe  .   .  . 

Der  erzie  1 1  e  L'  e  b  e  r  s  c  h  u  1'  s  b  at  wie  folgt 
Verwendung  gefunden: 

1.  für anrserordentlicbe  Arbeiten  n.  Bescbaffon- 

gen,  Einlagen  in  die  Ile.servefunds,  Belob- 
nnngen  von  Bediensteten  n.  dergl.  Babel 

2.  zu  Zahlangen  für  Grundkapital  and 

Yorsehflaee  Ar  Becliniing  See  OMi- 
gationenkapitals   n 

3.  zn  Z  !  !n-igen  an  die  Beichekaeee 
und  iwar 

a)  für  AbtraguDg  von  Schulden, 
welche  aus  der  Zinsbürgs'  haft 
herrühren  

b)  für  Antheile  des  Staate  am 

Bahnbesitz  n  derf>l   „ 

4.  zur  Zahlung  von  Dividenden  mit 
nnd  ohne  ZinsbUreachaft  (hierin 

tinirLn-iflen  die  UeoersehtlBBe  der 
Staatsbabnen)  

im 

1889 1890 

16418000 

688 686 647 

9 10 

Ifi  liü  265 ^ä7B0Ü0 
QS  626  518 

712 
846 

882 

10 14 

W  V*v  ff W 
48400000 44888078 

SOID 1660 1664 

mM.fß S6 SV 

1  51950121 

&Ö4ÜÖLHX) 57  314  812 

1  2447 

2 '290 

i2148 

SB 

19112  097 
25  809000 2ö  791  209 

900 

1  981 

967 
1  9,6 

1  15 

15 

l      8  248  301 

\  8514000 

i  8499136 

158 
184 
1  181 

1,6 
j 

8 

1 
 « 

4  708596  j  533Ö208 

i 

89970284  •  84710909 

I 

6890086 

1  H 12  776 

4733440 

18  988  489      16  665  006 

  Znsammea  Babel      69876000  )')114 482 894  *)118060 841 

BiDachlien^licL  310485  Babel  Aufwendung  fftr  Sitenbahnschulen. 

fn  diesen  Zahlen  sind  die  BetriebsfehlbetrSge  einzelnen  Bahnen  nicht  abge- 

zogen, wie  dies  bei  den  vorher  für  den  Ueberschura  angegebenen  Zahlen  geschehen 

iat,  fQr  das  Jahr  1881  sind  aoTserdem  Beste  aas  den  Vorjahren  and  Einnidtmen  «na 

Teriebiedenen  QueUea  biiniigereeluiet.  Die  FdübetrSge  einselDer  Babnen  baben  sidi 

besiffert  auaommen  in  1888  auf  624  I25  Bbl., 

,  1890  .  298966  » 

Digitized  by  Google 



320 Die  russiscbeu  liUBenbahnen  in  1^. 

Die  für  das  Grundkapital  und  Vorschüsse 

auf  Eechnung  des  Obligati«nenkapiUli 

in  leistoideii  Zahlungen  hmbaii  betia- 

 Rubel 

Zurl'er.kuny  der  zu  leibteudeii Zahlun- 

gen fehlte  am  Ueberschurj-,  d.  h. 

ninfste  von  der  Keichskasse  £U- 

a:elei;t  werden  (einschl. der Zahlun- 

y;eu  hir  die  iui  Siaatsbe&itz  be- 

findlichen Obligationen)  ....  ^ 

1881 

1889 

1880 

197630791  '  119182879 

48872000     $76Ü0497  84471970 

Beamte  und  ständige  Arbeiter 

Znhl 
an  Gebalt,  Kebenbeatlgen  «li 

Lohn  gesahlter  Betng 

Babel 

1B83 1889     1880  I-  1888 

1889 
im 

ZentraWerwaltunir  

Oertliche  allgemeine  Verwaltung  .   .  . 

Zneammm 

Bahnnnterhaltanjri»-  n.  Bewachnngsdienst 

Telegraphendieust  

Verlcehradientt  

ZngfUrdeniDgs-  nnd  Bettiebsmitteldienst 

im  ganaeu 

anf  1  Went . 

2417     2848  8900479 

äl35i  11976    1190G    ti  249  027 

I 

8948  388    8  6710^ 

807951)1 

11419    14  898    14264    9609606  12022)384  126UI»- 

G2  850  70984  72100  11936196 

7  307,    83ti6.  8272    2707  697 

47880  68896  '  55842  15828273 

25893  2G770I  977r)0  14806978 

12  954  5SÖ  1S016SJ? 

a  039  344  Üi^i*^> 
18821896  186»?^ 

15649474  1673»$« 

165149  1787881178218  54066944 
I  • 

7,1   I    6,»  !     6,7  .  2470 

61968183  6406(9tf- 

28&4i  9«' 
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6.  Beamte  und  Arbeiter. 

In  der  rusäiscluii  amtlichen  Statistik  linden  sirh  die  Zahlen  für  die 

hei  den  Eisenbahnen  thätigen  Beamten  und  Arbeiter  und  die  an  dieselben 

gezahlten  Gehälter,  Nebeobezüge  und  Löhne  erst  seit  dem  Jahre  188B 

angegeben,  weshalb  hier  ein  Vergleich  nur  mit  letzterem  Jahre  ange- 

stellt werden  konnte.  Wie  sich  aus  der  nachstehenden  Zusammen  Stellung 

ergiebt,  ist  die  Gesammtzahl  der  beschäftigten  Beamten  nnd  Arbeiter, 

sowie  der  Gosammtbetrag  der  gezahlten  Geh&lter,  Löhne  a.  s.  w.  in  1891 

gegenQber  1883  entsprechend  dem  Zuwachs  an  Bisenbahnlflnge  gewachsen, 

jedoch  nicht  in  gleichem  MaTse,  wie  letztere,  da  f&r  die  Werst  Bahnlftnge 

sich  in  1890  gegenfiber  1883  sowohl  bei  der  Zahl  der  beschäftigten  Per- 

sonen, als  auch  bei  dem  Geldbetrage  eine  Yermiudemng  zeigt.  Die 

Beamten  der  staatUchen  AufeichtsbehOrden,  die  von  der  Regierung  den 

Privaibahnverwaltungon  beigegebenen  Direktionsmitglieder,  die  Beamten 

des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten,  sowie  der  Eisenbahnpolizei  und 

der  Eiseubahnschnlen  sind  in  der  Zusammenstellung  nicht  einbegriffen. 

Tagearbeiter 

an  Lohn 

Zahl                  gezahlter  Betrag 

Rubel 

188»  188»  1890 1888       1880  1800 

Znesiumen 

1 

„  ̂ ,             Gesahlker  Geldbetrag 
Zahl 

Rubel 

1888  1  1889    1890  '     188:5  IP"^" 

U       8       4         1861         4M  lS9t> 

1487  I8S8.  1709  ,    967488,    301912,  S81544 

2296   2420  2862,  3  261  730  8948887  3  672434 

10688  18809  1361616606479  8  381413  9  224  857 
'          ■                          i  - 

im  1718    a;>8708,  mm  mmi 

»1338079989011    894B909!  6007888  4066126 

1 
690    646    647       84866^    128644  119610 

i  >y>  i-Äy  aötiO      782938     5782-ki     572  774 

807404t)  <m  40  273    9  481 462  12  423  292  12  472  880 

12887  16220,  16967  9  768200128:^20012  897  291 

86 9731101 788101  III  16 179 104 17  962  414 17  082  661 

7897;  891ol  8919  2792066  8167888  8168800 1 

öl  837  56  595;  5d  702  lÜ  501  21 1  IS  im  141  19  206  504 

66688|  66822{  68023  24287  78628072766,29212222 

Ol  U06  76  m  74  504  14  501  370  18  440  276  17  614  340 

^     2,t     2^            662         701  666 

i 

216  1 57  2'0  2H9252  722  68  5ö8  3 1 1  ̂  428  459 81  550  263 

9,y     9,4»      9.)          3132       3  067       3  056 
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Unter  der  Zahl  der  beschftftigt  gewesenen  '  i88e  I880 

Personen  befanden  »ich:  -       -  -!  - 

2848 2666 

Oberschaltner  und  ISchattuur  

1 

.  .  iai54 
13 

beim  Rangirdienst  beschftftigte  Personen 2497 2762 

12  616 13387 

8094t 31681 

Iii  der  rassischen  Statistik  tur  1883  sind  die  Zahlen  för  die  aafg<;- 

fahrten  Bescbftftigungszwelge  nicht  besonders  angegeben. 

Bei  den  deutschen  Ebenbahnen  kamen  In  1890/91  auf  1  km  Bahn- 

lange  dnrchschnittlich  8,18  Beamte  und  Arbeiter  and  an  Anfwendong  fSr 

Besoldungen  ond  andere  persOnliehe  Aosgaben  9  706  ur. 

7.  UutHüe. 

£b  hftb«n  itattgefondeii; 
\  m\ 

1880 

im 

148 

ITH 

181 

1  «4 

21 

21 

88 

ir» 

•1 

896 

170 1 

465 
389 

74!« 

8Ö4 

i;»4" 

beim  Eis^cubabubetriebe  getüdteten 

880 

fidi 

.  bran  EiBeabflbnbetriebe  Terl«toteD 
718 

897 

1  84489888 
45006I6S 

46«M«7:< .  von  den  Reisenden  zurfiekgelegteu 
1 

<  S4B5203  2&B 4  489  767  000 4  688  «1409 

„  geleisteten  Zngweint  ...... j     88866846  | 198960961 

128886»(] 

I 
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Die  niMiacb«a  £iMiibiüin«n  in  1890. 

Die  Zahl  f!er  stattgehabten  Entgleisungen,  Zusammenst6fse  und 

soDstigen  Unfälle  sind  in  der  Statistik  für  1881  nicht  angegeben. 

In  1890  haben  sich  diese  Zahlen  gegenüber  1889  stark  vergrOfsert 

auch  ist  die  Zahl  der  dabei  zn  Schaden  gekommenen  Personen  eine 

gröfaere  geworden. 

folgen  der  Unfälle 

1881 1889 

gutüdtel  verletzt 

1890 

getödtet;  verletzt 

eitesde  worden  bei  Beweg&ng  der 1 
1 

1 
U 102 

S9  ■ 

77 98 

108 

dtTOfl  bei  Entgleisongen  .... 6 42 l 

«     «,  ZosaaiBtenetVfieB   .  .  . 

10 

1 
8 

ttbne  eigenes  Verschnlden  .... 6 

58 

o 
8 _ 2 

m  Folge  eigener  Sebald  oder  Un- 

lo 

SM Ii 

98 101 

lOODOOO  befttrd.  Beisende  kommen 

1 

0,70  1 

8,9t> 
4  — 

1,1» 

, 
8,» 

•  1000 000  Personen werst  .... 
1 

0,«MW| 

0,03 

0^' 

0^7 

0^ 
0^ 

0,M 
1,0» 

O^M  1 <^CI 

0,»  ! 

O^Bt 

henbababeemte  and  Arbeiter  wurden 198 
459 197 

470 

200  ' 

486 

dftvoa  bei  Entdeisancen  .... 

4  ! 

86 

8  i 

28 1 20 

fT    n  Zneemmenst^jrsen  .  .  . 

8  1 

87 

2  ; 

SO 

5  1 88 

68 
168 

82  , 

251 58 

847 

ohne  eigenes  Vererhalden  .... 
17 

89 4 

08 

6 67 

ia  Folge  eigener  Sehnld  oder  Un- 1 1 

181 

870 

198 407 

208  : 

419 

vf  lOOOOOD  Znorwerst  konuiiAn  ▼omn« 
■ 

^fi^te  £isettbebnbeamce  and 1 
1 

1.61  i 

8,»t 

stet  diM  ir^mMfrlllftrfjiii  Riiili^natAtAii 1 

befiuiil«!  «{rh* 

LokemecirfUirer,  üebilfen  derselben 
Ifi 

78 4  i 

47 8 54 

Obferschaffner  and  SchaAier   ,   .  . 
fl6 

90 18 82 

22 

76 

Weichensteller  

17  ' 

46 

19  ' 

4» 88 58 

'  Hrn  Kangiren  besehftftigtePereonen 
10 

67 

14 

&H 

12 

63 

ßahnirlrter  88 80 53 47 57 

40 

Mutige  p«raoiiett  (nicht  Beitende  and 

sieht  Kedienstete)  wurden .    .  . 
158 157 

385 280 

388 

824 

liftTon  ohne  eigenes  Verschalden 8 11 2 10 7 8 

.    aas  eigener  Sebald  oder  Un- 

ronichtiglieit  
150 146 

338 
970 881 

316 
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Folgen  der  Onfätle 
I88I 

1    »  » 

1889 

r.  T._, 

AUJ    1  IJ^ÄMfnl  />U^"t.IM,    KOlUlUtll  VClUU'" 

1 
• 

glückte  sonstige  Personell  . 

8,7* 

2M 

V'
 

uuiicr  ucn  tci  uiigiiicHicii  suiisii^cii  rt  r* 

nUllCII  Ut'lilllllcll  Sit. II  ir>cl  l'M  IIH'l  UCI 

oo 
18 

2S<I 
80 

15 

Aafserhaib  dea  eigentliohen  Eitenbabn- 

betriebes,  beim  Be-  und  Entladen 

ron  Wagen,  in  Werkstätten,  bei 

Ranarbeiten  n.  dergl.  wurden  Per- 
u  AVI  An 

al 
SKHI 

19 24 

ClAVvIl  Ollut?  cl^9Dc8   V  cr^tliuiilcil 0 Ott 6 4 n 

^       III  r  ui^t!  ri^t'iicf  oi^uuiu  uvivi 

III 
U 3« 

In  Folge  von  f  JnflÜlen,  welche  mit  dem 

Eisenbahnbetriebe  nicht  in  un* 

mittelbarem  Zusammenhange  ste- 

hen, wie  pltftEliche  TodesfftUe, 

Blitssehlag,   Verbrecheu  ge^en 

das  Leben  u.  dergl.  wurden  auf 

<Ien  Eisenbahnen  aufserdem  noch 

1S2 

82 
170 

8Ö 

137 

Iii Aafiäliig  erseheini  in  der  nissischeu  Unfallstatistik  die  allj&brlkh 

wiederkehrende  grofse  Zahl  der  verunglückten  Bahnwärter,  deren  Be- 

schäftiguiij,^  doch  eine  weit  weniger  gefährliche  ist,  als  die  anderer  Be- 

diensteten, namentlich  der  Rangirer  und  der  beiin  Zugdtenst  beschäftigten. 
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Die  Eisentahnen  Britisch-Ostindlens  in  den  Jahren  1890/91 

und  1891/92.  ) 

Nach  Anweisfing  der  Regienmg  ist  im  Verwaltnngsberichte  ftir 

1891/92  «Be  Scheidung  der  Bahnen  nai^h  Breitspur  (indische  Standard 

gaage  =  5'  6"  engl.  =  1,676  m)  und  Meterspnr  in  Bezog  auf  Anlage- 

and  Betriebskosten  und  Erträge  durchgeführt,  während  Bahnen  mit  anderer 

Sparwelte  (2'  6"  u.8.w.)  als  von  geringerer  Bedeutung  bei  den  statistischen 

Aoistellnngen  anfser  Betracht  gelassen  sind. 

Die  Länge  der  im  Betrieb  befindlicheu  Eiseulmimen  Britisch-Ost- 

indieiKs  betrug: 

i\m  Hl.  Miirz  1891  ̂   16  996  Meilen-)  (27  347  km). 

■.uid   _  Hl.     „    1892  =  17  564      ̂        (28260   „ ). 

Davon  waren  (lopjjel-  nnd  mehrgleisig: 

in  1890  91      1Ü77%  Meileu  (1734  km). 

  ,  X891/92  ̂   1 116'/4     „     (1 797   „  ). 

V  Vergl.  „Die  Eiaeiib^iieii  BritMoh-OBti&dlenB  im  ̂ shre  1889/90^'  im  Archiv 
imh  S.  614  a.  ff. 

Pk'  nftclifoIi,'^enden  Antfalien  sind  nns  den  vorliegeuden  amtUdieii  Berichten 
der  briiisf  h-(jsiiii(lisclien  Eisciibabübehörde  entnommen  und  zwnr: 

ai  Adiuiui.stration  Report  on  the  Railways  lu  ludia  lor  ibyO/91.   London  1S91. 

b;  desgl.  fürl 891  A)2.  Parti.  Simla  1892,  by  LienteDant-Colouel  E. A. Sargeant. 

R.  E.,  Direetor  geueral  of  Bfttlwayfl. 

Der  Beriebt  fftr  1881/BS  enthUt  eine  Uebereichtekarte  des  ostindischen 

Bahnnetaes,  sowie  eine  bildliche  Darstellung  der  Lftngen,  des  Anlagekapitals, 

der  Gesamniteinnahmen,  BetriebsansgabeD  and  des  Ueberschusaes  der  indischen  Bahnen 

▼on  Anbeginn  (1=553'  bis 

T>i(^  Längenangaben  sind  darchgeheuds  in  englischen  Meilen  U  mile 

—  1,60V  km  {jemacht. 

Am  dl.  Dezember  16iH>  litellt  »ich  die  Betriebslänge,  in  der  au  fremden  Strecken 

mitenthalten  aind  in  Portngiesisch- Westindien  &l  Heilen  nnd  auf  Pondicherry 

Vli  Meilen,  mit  Meterspnr,  auf  16404Vs  nnd  16a9Si'4  Meilen  (2G895  und  S63U  kmi^ 

am  81.  Desember  1881  stellt  sieh  die  Betriebslftnge  anf  17d8S*/4  Meilen 

;27  H08  km). 

Anfserdem  waren  noch  im  Betriebe  nn  Dampftrannvays: 

am  31.  März  ISOI  -  23Vi  Meilen. 

„   81.    „    1892      373/4     M  • 
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Au  ueuen  Strecken  wurden  eröft'net: 

!  Breitspur  |  Netenpnr  i  g^^^^  !,  Zn^^rnrnttt 

i  Meilen 

in  1890,91  . 

^  1891/92  . 

519  [  342'/. 

65V,   I  612»/, 

12% 

677V4 

Di«  im  HtMii  litsialue  18911>2  proftneten  65V4  Meilen  Breit^purbuliuen 

^it'liöreii  /u  den  striitcpschon  lialuitMi  aiii  ohfren  IikItis  nnd  im  Qnetta- 

distrikte,  wäiirend  von  den  612*/^  Meilen  Meter«parbahneu  auf  den  !>üden 

Indiens  '204'/^  Meilen  (Guntakai — Pakala),  auf  die  Rajputana-Staatan 

1G7';4  Meilen  (Jodlipni  •  Bickaneer)  und  auf  Birma  62  Meilen  entfalleo. 
Vou  den  am  Bl.  März  1^92  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  kommen: 

Breitspur    Meterspur    g^^J!j^g|J^  Zusmmmea 

Meilen 

I.  aut  i^taatäbahutiu: 

a)  in  Privatbetrieb  .   .  . 

b)  „  Staatsbetrieb    .  . 

II.  auf  garantirte  Linien  . 

lir.   y,    unterstützte  ^ 

IV.    „  ein  hei  misch  eBahuen:  , 
1 

a)  in  Privalbetritl» .    .    .  : '  
i 

b)  „  Staatsverwaltung    .  f 

c)  „  eigener  Verwaltung  ;j 

V.  auf  fremde  Bahnen    .  . 

a  3it>Va öü88'/4 

8404% 

3491 

1146%  
* 

63V4 

4  701 2Ö88V4  i 
'  2688»/4 

J84V, 

13C,'/, 
69 

'  879»/4 

122 

71% 

59:^»4 

124 

- —  1 

124 

•;2(j\,  1 

94 

714»,; 

7  171% 

288»/.. 
17  b*y4 

iü  14b',4 

6ÖÖ9V« 

i  1699ti 

Ami  Ii».  Mai  1892  wunlon  von  <ler  Mu  Valleybahn  in  Binini  iifhh 

UX)  Meilen  (^^l^vvebl>  — Wuntho)  mit  Meterspur,  sowie  eine  4»/;,  Meiltii  lanue 

Doppelstreeke  (Breitsjjur)  von  Nnihati  nach  Känchrapara,-  einer  Station  der 

U5ti»t'iiy;HlisLli«jn  Staatsbahn  fnUVnet, 

Hierzu  sollen  in  Zukunft  noch  1  «>H7  Meilen  I 'uiliiistrerkcii  koiiim*  i!, 

deii'H  Bau  im  abf^elaul'enen  Jahre  geucliniit;!  wurdrii  i.st.  JJavrtn  wird  du- 

wichtigste  und  gröfste  die  742'/^  Meilen  lange,  mit  Met*'r>piir  zu  bauende 

Assam-Bengalbahn  werden,  die  von  Cbittagong  aus  nach  Makum  im  Nord- 

»;  Davon  51  Meilen  111  i'ortu^iesiHch-Westiuüieu  uud  7  v<  Meilen  aut  Fondicherry. 
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Osten  Assams  f&hrt  und  namentlich  der  dortigen  Tiieekoltnr  zu  Gute 

korameD  wird.  Der  Bau  der  Tielbesprochenen  Bahnverbiodung  Chittugong — 

Calcutta  ist  bisher  nicht  genehmigt  worden. 

Von  den  neu  i^enehrai^ften  1 697  Meilen  Bahnstrecicen  kommen  uuf 

Breitspur  34H  Meilen  Bahnen  für  den  allgemeinen  Verkehr  und 

189^/4  Meilen  strategische  Bahnen  in  Britisch-Indien.  während  mit  Meter- 

spur 862V4  Meilen  in  Britisch-lndien,  146Vi  Meilen  in  Birma,  116^:»  Meilen 

in  tien  einlieimisohen  Staaten  und  überdies  24Vj  Meilen  mit  2'  6"  Spur 

in  Cooi-li  Behar  zu  bauen  sind.  AufserdHiu  sind  dahei  für  Madras  7%  Meilen 

Nothstandsbahnen  vorgesehen.  Hiernacli  beträgt  die  Gesanimtlänge  der 

im  Betriebe  befindlichen  und  der  zum  Bau  geuehiuigteu  Liuien  des 

oatinciisclien  Eisenbahnuetzes:   

Am  81.  Mir«  Zunahm« 

H gegen  das 
jl      IBdl      I      läd2  Vorjahr) 

H  «  i  1  e  a 
1  -  ^  .     -  ^ 

mit  Breitspur  11  lOi)"/^    11349  239^»/4 

^    Meterspar   748IV4     8Ö96V,  1114% 

„   anderer  Spurweite   -^"^^^  25 

zusammen     i887B     ̂   202ö8Vt  |,  1379V2 

Unter  den  bereits  im  Berichtsjahre  im  Bau  begriffenen  Bahnlinien  ist 

die  516  Meilen  lange,  mit  Breitspur  eingerichtete  Ostkfistenbahn  erw&hnens- 

werth,  die  yon  Bezwada  nach  Guttack  an  der  Ostkfiste  Indiens  entlang 

fabit  und  Yoranssichtlicb  in  Zukunft  eine  Verlängerung  bis  nach  Calcutta 

imd  im  Sflden  nach  Madras  erhalten  wird.  Gegenwärtig  giebt  es  zwischen 

Calcutta  und  Madras  nur  eine  Sehienenverbindung,  die  mit  betriU;htlichem 

Umwege  bis  in  die  Nähe  von  Bombay  führt.  Bei  der  jetzt  im  Bau  befind- 

lichen Bahn  gilt  es  aurserordentlicb  gmfse  Hriiekeuaulagen  aufzuführen.  Die 

Brücke  über  den  Kistnaflufs  wird  aus  12  Bogen  von  je  300  Fufs  bestehen 

und  die  Brücke  über  den  9  300  Fufs  breiten  Godavari  soll  19  Bo^en  zu 

250  Fufs  liabcn,  während  der  Ke.-^t  der  FluTsbreite  durch  liineingebaute 

Dümuie  eingen(»mni*^n  werden  soll. 

Am  31.  Dezemiier  1891  betrug  dan  auf  die  Ei-senbabneti  (einsrld. 

der  unvollendeten  Strecken)  vcrweu<lete  Anlagekapital  überhaupt 

22676  Lakhs  Hupieu.     Davon  kommen  auf: 

')  1  Lakh  =  100  0*A)  Rupien.  Hei  der  Umrechnung  in  englische  W  ahriiug  iat 

1  Bapie  =  l  »b  6  d  (ruud       .//),  l  Pie  —  o.'^i  d  (ruud  0,0s  anzunehmen. 

la  ftea  frflharea  Mlkthailungen  war  1  Kupie  =  0,10  =  mads^  aagenommen. 

1  ̂   =  nmd  90  UK,  1  d  =  nuid  8Vs  4  gwechaet. 
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Breiupur  j  Meterspnr  ;gp^;^^*^^  l  ZuaammMi 
Anlagekapital: 

überhaupt  Lakbs      17217^  6340  92 .  »)  22676 

far  die  Betriebsstrecken     ^        16869  '  5149  88  22106 

dorchschnittl.  för  die  MeUe>)  Rs.    162  696  71 425  29  875  — 

Bahnlau;;.'  Meilen  lü(>i7.73  6  94ß,68  288,31     17  282,72 

Für  IH'JO  betrag  da^  Anlagekapital  tür  16404,19  Meilen  (engl.)  ̂  
2 186  704  200  Rs. 

Die  Rahein  nahmen  betragen  im  Kalenderjahre 

1890  =  206  698  220  Rupien 

1891  =  240402790  , 

und  vert heilen  sich  auf  die  einzelnen  Spurweiten  wie  folgt: 

1 
Breitspur        Meterepnr  j 

...»  .± 

Ändere 

Spurweite 

Zatammen 

für  IKKJ 

.  isyi 

47875461     1280743   206  698  220 

„   .  Ifc^  06 1  732     55  010  874     1  330  184    2^u  402  790 

Rs.    157  542  016 

Zunahme  gegen  das 

Vorjahr    .   .   Rs.  •  26519716      7135413       49441,  33  704670 

Von  der  Gesammtroheinnabme  entfaUen  in  1891: 

auf  Breitspurbahnen  76,oG% 

^    Meter.spurbahnen  22,8«  „ 

BahiR'ij  mit  anderer  Spurweite     .    .  0,.% 

Von  <1(  r  (TesammtrinnahtTiP  in  entfallen  (in  Millioneu  Rs.)  auf 

l'ersonen-  und  (nilerverkehr  für  die  betreffenden  Spurweiten: 

1891: 

Breitspar Meterspur 

1 

Andere Spurweitejj 

« 

Snsaaunea 

Millionen  Bs. 

„  Gttterrerkehr  

«na  sonstigen  Einnahnieii  (einschl. 
184/MS 

SlifSi 
1 

1  1,9» 

<M«  ! 
•  Ii 

0,01» 

6,794 

überhaupt 

l.sao  j 

^4(a 

^)  Einschl.  S7  Lakhs  Bs.  fttr  sonstige  .Ausgaben. 

^  Ohne  Danipfschiffausgaben.  SinecbK  1087  Meilen  Doppelgleis. 

*  Genauer  =  2210641916  Rs. 
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Im  Personenverkehr  ergeben  sich  in  1891  (gegenflber  1890)  nach- 

stehende Zahlen: 

Ptrsonen  verkehr: 

1 
Breitapar Meterapnr 

Andere 
 ' 

Spurweite
 

Znaammen 

Befl^rderie  Pemoaen  (Ansaht) 
7Ö5Ö4  I3U 

S0  3S6iJ72 

dl  Ü12  5Ü2 

41  596  189 
505  524 

928  876 

114082246 

122856837 

AlUUlUlIIlB *      «  • 478L 142 8968597 8886a 
8778091 

Eriielte  Bianahnie  (Rapien)  . 
f  1890 U891 

.')<)  305  418 

uö  22Ü  243 

19  636  789 

21  698  010 

öK(j384 

619  3(;7 
7Ü577511 

77  637  620 

Zunahme •      •  » 4919886 8007871 
82988  , 

■ 6960079 

Belmtete  Personeameilea  .  . Vl891 
8276  813G34 

3&l>l  012  772 

1  48 1  243  846 
21 017  744 

22  564Ö48 

4  77ü  U75  224 

B  226  107  978 

Zanahme «       •  » 884  799188 160d86807 1646804  „ 447032749 

LH 

Bezüglich  des  Gfiterverkehrs  ergeben  skh.  folgende  Zahlen: 

teryerkebr Breitspar 
Meterspnr      s^rweite  2uBammen 

B^furlert«?  Giitor  i  einschl. 

Zaaahme 

(Raplea)  .  | 

.1  u 
Iii  HTJt  H!t 

1!<  31  :>  7t»*) 

Ti  :>rhS  <)(;2 

n«)'.2oi:i 

1  (..')■)  07 

103  231 

22i'12  718 

26  158  i>53 

2464620 1083951 

—  2236 

3646235 

im 

I02s^>^  3r»7 

1 24  ( )2>  l  >24 

20  :}71  ItM, 
(i70T43 
6'.«3  3iH 12Hi>30  2«)6 

156  ÜSl  100 

Zaaafaine 21189667 4968732 22561 26160  960 

1  1S90 2  633  630  r>,^2 071  71 C)  3r>s 
h4.'>  ötiT  520 

l  213  H2'i 
•l  3<i8  H.t7 

3  501)  009  735 

4  43h'J1>2  431 

2analiaie 766486606 173  772  168 65022  .  929822696 

Schliesst  man  die  Bahnen  mit  abweichenden  Spurweiten  aus,  so  er- 

giebt  sich  für  18iU  im  Fraclitgutverkehr  (yenenii  inerchandise) : 

Beförderte  Tonnpnzahl  =  16  7a')G24  oder  20,r»H ''/o  mehr  als  in  1890 

mit  l  iiier  Fra«  ht».*iuuahine  von  134  426  726  Rupien  oder  20,5  7o  mehr  aU 

im  Vorjahre. 

Die  6e8aoimtbetrieb.sau.sgaben  der  indischen  Bahnen  betrugen: 

in  1890  =  im  IW  130  Kupien 

„  18^1  =  110088471  ^ 

mithin  Zunahme  nm    9929341  Rupien. 
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Sie  vertheilen  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Bahnen : 

Betriebsau^Kf^ben 
Hetenpnr 

1 

1  Andere 
Breitspur 

1  Spurweiten 

ZuamnieB 
(ia  Bnpien) 

in  1890  .... 75  387  814 
26  S75  379 ^45  937 

103109 1311 ^  1891   ...  . 83103801 29  082  250 8Ö2  42U 
113lö847i 

Zunahme 2206871 
648a 

9929341 

lu  l*i(jzeiiten  der  Roheinuahmeu  stellen  xieli  die  Beti  it-bsausgubco  in 

1891  (uiid  18a>)  wie  folgt: 

für  Breitspurbahnen  auf  .      .  45,15  % 

.  Meterspurbahnen  „    ...  52,S7 

Bahnen  mit  anderer  Spur  auf  64,n6 

fiberliaupt  auf  47^03  V« 

dagegen  in  1680  „  49,^ 

Der  Reinertrag  der  indischen  Bahnen  ergiebt  sich  au.s  naclistelieud^r 

ReinertrafT 

(in  Rupien 
Breitspur 

Andere 

Meterapur 

Sspurweilen 

Zueammen 

in 
1890  ... 82154202  . 

21000082  [  434806 
10B689080 

1891    ...  . 100957931 25928624  477764 
127364319 

Zunahme 18803  729  , 4928542      42  958 
23  775229 

Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Betriebsstrecken  (einschl. 

Dainpfbootdienst  und  Ausstände)  stellt  sich,  wie  fol^: 

1890  IB91 

I  Breitspui  b:ilim'ii 
Ulli .  .  . 

/e 

5,01 

*» 

Meterspjjrhuliiici 
1  auf .    .  . 

4,31  5,04 

Bahnen  mit  anderen  Spurweiten  anf  .   ,   .   .  % 

r>.v-,  5.42 

überhaupt  auf  % 
4,95  0,76 
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Dies  sind  die  eog.  statistischen  Zahlenergebnisse.  In  Wirklichkeit  ersdebt 

die  Schliilsrechntmg  des  Staatsbetriebes  der  indischen  Bahnen  abweichende 

Zahlen.  Der  indische  Staatsschatz  wird  zwar  in  Zaknnft  ein  Besitzthum  von 

hohem  Werthe  an  dem  Bahiinetze,  das  theils  bereits  gegenwärtig  Staats- 

eigenthum  i8t,  Ibeils  dereinst  dem  Staate  anhemilalleu  wird,  haben,  allein 

bisher  ergiebt  der  Jahresabschlufs  der  Eisenbahnbetriebsrechuuüg  immer 

noch  einen  Felilbetraii.  der  sich  jedoch  stetig  mindert.  Bei  den  militärischen 

Bahnen  nllein  wird  der  Fehlbetra«?  im  Jahre  1891  auf  über  H  Millionen 

Kiipiru  Im  rechnet.  Der  Gesamnitt'elillM-t  thsj  der  Eisenbahnen,  der  aus 
andern  Staatseinkünften  zu  decken  ist.  betragt  für  1891/92  =  3,<=<  Millionen 

Rupien;  indessen  enthält  dieser  Betrag  eine  Tilgungsquote  von  SV^  Mil- 

lionen Bs.,  die  nach  einer  festgesetzten  Frist  zur  Tüf^uuff  der  gesammten 

Ei^enbahnschuld  dienen  wird.  Würde  der  Zinsverlust  für  das  Baukapital 

der  im  Bau  befindlichen  Linien  von  der  Berechnung  ausgeschlossen,  so 

würde  sich  bereits  für  1^1/92  ein  Reingewinn  von  l*r,o  Millionen  Rupien 

aus  dem  Eisenbahnbetriebe  ergeben,  trotz  des  Umstandes,  dafs  Indien  in 

Folge  der  Silberentwerthung  fSr  die  in  England  in  Gold  aufgenommenen 

Bahnanleihen  6,4  V«  Zbsen  zahlen  muss. 

Einen  Ueberblick  über  den  Stand  und  die  Beschaffungskosten 

der  Betriebsmittel  des  indischen  Eisenbahnnetzes  in  1890  und  1891 

bietet  die  nachfolgende  Zosammenstellnng: 

Am  Sl.  Desember  1890 Am  81.  Desonber  1891 

Betr  iebsm  ittel; 
Ar 

Breit-  Meter- 

Spurbuboeu 

Zn- 

sMume
n 

Ar 

Brett-  '  Meter« 

SpurbabQen 

■  Za- 
gammen 

Betri«Minge  .  .  .  Engl.  Heilea 
9881 

;  «879 

16960 
10085 

6947 

1696» 

9479 

,  laio 

3699 
9518 

1S51 

8764 
PMMomwagen  ....  ^ 6148 

■■  4019 

10169 6  888 
4868 

10601 

43  162 23  ii7Ü 
iki441 44  304 24  818 

6-J2 

149 
98 242 

160 
98 248 

2045 886 9  981 
2066 927 2  993 

WagtB  sttMuamen  ...  , 61499 9Bä77 79776 63868 99606 89464 

Betchaff«  Sgl  kosten 

(in  MiUionsa). 

dtr  LokomotiTen   ....  Bs. 

66^ 

21,0 
77,13 

58,» 
98,3 

99,« 

:  36,9 135,7 104,3 
44,6 148,» 
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Ueber  die  B  e t r i  e  bs  e  rg  e  b  n  i  8  s  e  0  des  indisehen  GesammtbafaimeUes 

in  1890  und  1891  finden  sich  nachstehende  Zahlen: 

Oefl^enstand 
1890 

1  i 
1 

1891 
] 
1 

Zttnabinc 
1890) 

% 

isecneosiange  &ni  oi.  uezemoer Mellen 
16293,28 

'  17282,79 

6,08 Ml! Tiere  ijeirieüsiaiiKe  .    .    .  . 
IG  226,98 17037,68  , 

0,00 
V  ei  w(.*iHiPT('h  Aiu^igcRupiuii  der 

Betriebsstrecken*)    .    .    «  . 
Iis. 2  136  704  2UÜ 2  210641  916 3.46 

M    W            A  IT             #J              b  A-  ̂ -V                1  J  -k 
Anz. 114  082  246 

j   122  855337 

7,»» 

auTcnscuu*  lur  i  Jcieineosmeiie 7060r  7211: 2,ä7 

vreiHiireitc  vuwriciDiioo     .    ,  , V 22612718 
261689^1 15,68 

cinrcnscnn.  lar  i  oeineusmeije « 1391  1535, 

10,11 

Anz. 4779075224 5226107973: 

9,85 ■    *  w  V                          w%       v%  fl'^^       9  1 3509GG9  735 4438  992  431 

AiUgUJullOIl  ........ n 52  437  246 6UäÜÜ16ö lo,^& 

vres&niniTeinnanmcn . 

aus  rersouen\erKoiir  ... Iis« 70  577  541 77  537  620 
9,96 

m                           är^  m  1  r  ̂   v\  *« 
« 

1^9302061 

166061  166 
1 

1,  liunpiscniu-',  leiegrapnen** 

U.   « fJI  oOUleU«  lallllllUlIUOIl  • 

»» 

6190473^ 

6784004 

ZUolUDIDcU  . 

77 

206698220! 240402  790^ 16,31 

durchsclui.  für  1  Betriebsmeile 

>7 

12  737,93 14110,11 10,77 

Betriebsausgaben : 
1 

üherliiiupt  .  . 

71 

loa  lO)  130 113038471 

y,63 durchischn.  für  1  BetriebsmeUe 

»1 

6364,18 

6634,64  > 

in  Prozenten  der  Gesammtein- 

1 

nahmen  

pGt. 

49,88 

47,0ft 

Reinertrag: 1 

überhaupt  .  . 
Rs. 108689090 

1273364319* 

22,96 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

pCt. 

4,86 

6,76 

Auf  die  Zu  gm  eile  kommen  an  Einnahme,  Anagabe  nnd  Reinertrag 

für  die  verschiedenen  Bahnnetze  in  1890  nnd  1891  bei  Breit-  und  Heter^ 

spur  nachstehende  Betrftge: 

Der  Bericht  fllr  1891/99  giebt  woS  S.  76/77  eine  TertkeUnag  rnf  Breit-,  Meter- 

und  Bahiieu  mit  anderer  Spur. 

Eineohi.  Dampfbootdientt  nod  sontttger  Aosstftade. 
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Hezeicliiiung 

der 

Bahnnetze 

Es  kommen  auf  die  Zugineile  ') 

bei  Breitspurbahueu  »n      bei  Meterspurbabnen  an 

Ein- 

ualiQiu 

Aus- 

gabe 

Ueber- 
schufg 

Ein- 

nahme 

Aus- 

gabe 

Ueber- 
schnfs 

(in Rupien) 

IM« 
1,4»!  8,«ft, 

1  ; 

8,9B|,  — 

titatttlwblieii: !  1 i 

8,78 

1,»:  liMj 

3,11 ;  0,2a 

l,»«^iS,«i  s,«» 

1,«& 

IM 

l,st 

2,Tb 

3,o:. 
0,S7  — 

in  Privatbetrieb  .... 

3,91 
3,79 

2,20  0,»ia 1,M>  2v>ü 

2,49 

1,»«; 

1,65 

0,'.« 

0,H4 

Linien  mit  Zinsgewahr    .  . 

4,43 
4,4V 

2,15 

2,13  2,28 2,2«  2,77 

1,:9 

1,1H 

rnteTstützte  Bahnen       .  . 
2,i»7  1  2,7« 1,41  2,w 1,.S6  3,01 

8,0« 

1,14 

1,57 

EinhpTTri'^chp  Bahnlinien  .  . 

8,*3 
4,'0 

2,1«  1,45 l,"!  2,79 

1 ,7f> 

1.11 
1,»7 

1- :-  - 

-,2,«» 

3,06 
2,73 

0,10 0,13 Die  im  Staatsbetriebe  befiudiicheii  Staatsbahnen'')  ergaben 

und  1891  uachsteheode  Frozentzahlen  bei  den  Betnebsausgaben 

KapitalverzinsiLOg: 

in  lÄH) 

imd  der 

1890  1 1891 

B  Abnlinien Ausgabe 
Reinertrag 

Ausf^abe 
Reinertrag 

Einnahme ,  Anlagekap. Einnahme Anlagekap. 

% 

1  1 

S 

Breitspur: 
!  ; 

1 

Nordwestbahn*)  
65,48 

3^
  ' 

65,60 
4,86 

Ondb-Robilkhandbahn .  .  . 
^,14 

4,05  1 
42,29 

5,88 
 ' 

Ostbengalische  Linien .   .  . 44,21 
6,80 

1 

4Ö,61 

7,B3 

Metere>j>ur: 
1 4  , 

Ostbengalische  Linien  (ein- 

schliefslich    der  Kaunia- 
1 

DharUapZweigbahn  (2'  6" 
1 

Spur)  51,64 5,19 

66^ 

4,96 

Binnanlflebe  Linien    .  .  . 57,06 

1  4,68 
,  59,no 

4,89 
zusammen 

b2föt 

4,22 

52,36 

4,90 

1'  Ohne  Dempfsdiiffdientt. 

>)  Ohne  die  Bahnlinie  anf  Pondieheiy. 
Ohne  die  nicht  kommenieUen  Strecken. 

*)  Ohne  die  etoategieehen  Strecken. 

SS* 
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Für  1891  ergeben  sich  iiaclieteheude  Darchschnitts zahlen  för  die 

Hanptlinien  mit  Breit-  und  Meterspur: 

1891: Brttitipar> 

1  M«t««p«r< 

/  f)iimhaiiliiit#ftttiiiPdMKii  IflftA  \ 
bahnen. 

Mittlere  ßetriebslänge  Mail. y  Doi 

Anlagekapital  fQr  die  Betnebsmeue  .  . Ra. 167  dOO 74  lOf 

Gesammteinnahme  (in  Millionen)  .  .  . 

f( 

ton  K 

Ois;9 

Ausgaben  (in  MiUionen)  II 
AI  n 

*«,4 

in  Proz.  der  Einnahmen.  .  . 

•*D,16 

I^O  JE 

Verzinsung?  des  Anlagekapitals     .    .  . 
ß  1 1 

0,3a 
Personciizucrnieilen  (in  Millioueu^  .    .  . 

10,8 

Güterzujini  eilen      (..        ,,      ),    .  , 

IflK 
 ' 

Zngineileo  überbaapt  (in  MiUionen) .  . 

11,9 

Einnabme: 

im  Personenverkehr  fSr  die  Personen- 

Bs. 

im  GuUrveikühr  für  die  Gülerzugmeile n II 

4,39 

3,01 M 1,98 
1,» 

»» 

2,4t 
1.« 

Durchschnittliche  Anzahl: 

Personen  in  einem  Personenzuge  .   .  . Anz. 218,S9 f  230,79 

Gütertoiiiicn  in  einem  (lütcr/.uge  .    .  Tonnen 

140,94 

77,44 

DurcliächDittlicUe 

MeU. 
45,50  '  40,11 

188,08  '  136.« 

Geleistet  sind: 

Personenmeilen  (in  Millionen)  .    .    .  . 

1  582,5 

Gütert(»nnenn)t'ili?n  (in  Millionen)     .  . 

•  • 
'6  5b4,4  . 

«11,4 

Transportkosten: 
zwischen zwischen 

Pies 

0,(9  U.  1,64  1 0,60  0.  1,7» 

„  1  Gütertonne  und  Meile  .... 

»1 

1,59  U.  4.56  ! 2,78  U.  7,99 

Durchschnittseinnahme: j 

»» 
1,86  U.  2,^3 

1.94  U  2v?4 

„  1  Güteitonnc  und  Meile  .... 

»> 

5,38  U.  »,34 6,48  U.  9,93 
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Die Zah  1  (1  i  r II  dm-  ostiTii'liscti '11  R.iliiii'n  !)r't?-u::;- 

Jahr 

S  p  n  r 

Zahl  der Beam  teu 

Betriebs- 
Itoge, 

Keilen 

Zahl 

der 

Stationeii <S1.  Desbr.) 
Enropier 

1 

Oftindieri  Einliemi. satammeii 

iflän  i 40Bv  \ 
BrdUpiir 

VetenpiiT 

8888 

888 
8681 

1896 

• 

186170 

Ü8808 
908581 

68189 

10988V4 

5818 

1897 
868 

zusammeQ 4  576 5669 
250472 200  700 

16  OOÖ'/« 

2261) 

1891  1 

Breiltpmr 8  768 

874 

8874 
2  062 

190599 

59  437 
188225 
62373 

10676Vs 

6867V» 
1489 

938 

mtfunmen 4688 5986 980086 960686 
16948>/» 

9487 

Beim  Betriebe  der  osHndischeii  Bahnen  siod  m  den  Jahren  1890  nnd 

1891  naehetehende  ünfftlle  Torgekommen : 

JS8  wardeD: 
1  1890 

1891 

a)  Beisende: getödtet . 

verletst eetödtet  verletst ~T— 1»"  — 1 

durch  Zngimfölle  u.  dergl.  .    .  . 1 24 56 195 

andere    Unfälle,  eigenes 
1 i 

1 

Verschulden    oder  Unvorsieh- 
i 

tigkeit.  .  .  ;  

42 

136 65 

'  212 

zoBunmen 43 160 121 

347 

b)  Bedienstete: 

!     ■  -f 
durch  ZuganfiUle  n.  dergl.  .  .  . 

'    10  ! 

29 27 

94 andere     Unfälle,  eigenes i 1 

Verschnlden    oder  ünyorslch- i 
141  ! 

485 166 529 

znsammen 
514 

183 623 

iic)  Sonstige  Personen: 

beim  Üeberschreiten  von  Ueber- 
1 

12 11 
17 

16 
beim  uübelugten  Betreten  der  Gleise  , 

168  , 

75 

236 

82 

!   m 
 ' 

3 66 

ans  sonstigen  Ursachen  .... 
1  16 

12 

22 16 

f:  zusammen 101 

au 

114 
fiberhanpt 775 

645 
1084 

1 
1229 

1729 
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Die  Gesammtzahl  der  durch  Zagunfälie  herbeigefährten  Tödtungen 

und  Verletzungen  von  Reisenden  tmd  Bahnbediensteten  stellte  sich  in 

1890  und  1891  wie  folgt: 

1» 

geleisteten  Zngmeilen 

„  bet'ördcituu  Reisenden 

Dabei  wurden: 

Reisende    .  .  .  . 

im 

18S1 

,  AnSAttl 
a  ROß 

}  (inMill.) 

■ 

60,7 

122.Ö 

1  getödtet 

1 

5R 

)  verletzt 

24 

135 

1  getOdtet 

10 

27 

l  verletzt 
29 

94 

Im  Nachfolgenden  sind  die  wichtigeren  Tarifsätze  der  indischao 

Bahnen  zusammengestellt: 

1  a  r  i  f  R  ä  t  z  e 
Btfdister  Niedrigttv 

Sats 

Personenfahrgeld: Fies')  f.  d.  Meile 

18 12 

9 6 

8 

ni,  Klasse  8 

Fuhrwerke'): 

42 

30 

zwei  oder  mehr  (f,  d.  Buhn  wagen)  .... 42 

Pferde*): 

Hunde: f.  BOMeil.  od.  TkefledsvM 96 

48 

1 

Für  Gepäck,  Packete  und  ungemunztes  Metall  gelten  nach  einer 

Eisenbahnverkehrskonferenz  von  18S8  nachstehende  Sätze: 

Packete  und  Gepäck: 

a)  Packete  werden  entweder  nach  Gewicht  oder  Rauminhalt  bezahlt, 

und  zwar  je  nach  dem  höheren  Betrage,  wobei  2  Gnbikftifs  (engl) 

—  10  Sihrs')  im  Gewicht  gerechnet  werden. 

•)  1  Pie  f.  d.  Meile      rund  0,i  Fig.  f.  d.  km. 
^  Oeringster  Sats  =  6  Bnpiea. 

1  ton  engl.  1 1016  k^)  _  27,33  Httiuds.  1  Hamd  =  40 
V«  Pie  f.  d.  Maond  ~  Q^m  a  f .  d.  ton. 

=  88^  Ib«  (etgL) 
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b)  Jedes  Packet  wird  besonders  l)ezahlt 

e)  Packete  nicht  über  1  CubikfofB  im  Mafs  oder  5  Sibr»  im  Ge<- 

wicht  zahlen: 

1.  wenn  das  Gewicht  nicht  fiber  2Vi  Sihn,  4  AnnasO  für  600 

Heilen  oder  Theile  davon  bei  einem  HOchetbetrage  von  1  Rnpie. 

2.  weuu  das  Gewicht  nicht  über  5  Sihrs,  4  Annas  für  '2ii(J  Meilen 

oder  Theile  davon,  bei  einem  Höchstbetra^e  von  2  ilupien. 

d)  Packete  über  1  Cabikfufs  Inhalt  oder  6  Sihrs  im  Gewicht  werden 

nach  folgendem  Tarife  berechnet: 

Tarif  Skala  lür  Gepäck  und  Packet  e. 

Entf  emans 
bis ttber 

10 
bin 

über  >jü  hin über  30  bis 

10  Sihrs 20  Sibrn ik)  öibrs 40  Sihrs in Meilen 
Rf A. 

P. 

Bs. 
A. 

P. 

Rs. A. 

P. 
Rs. 

A.  P. 

Nicht  über 26  0 4 0 0 4 0 0 4 0 0 
4  0 

über     26  bis 60  0 4 0 () 4 

0, 

0 8 0 0 
8  0 

50 M 100  0 4 0 0 8 0 0 12 0 1 

0  0 100 
)r 
150  ü ö 0 0 12 0 1 0 0 1 8  0 

150 J! 300   0 8 0 1 0 0 1 8 0 2 0  0 

^  800 460   0 12 

0  1 

1 8 0 2 4 0 8 0  0 

n 600   
1 0 0 2 0 0 8 0 0 4 0  0 

000 
!t 
7B0  1 4 0 2 8 

o: 

8 12 0 6 0  0 

n  780 1000   1 6 0 8 0 

0  • 

4 8 0  1  6 0  0 

»  1000 » 1 166  1 12 0 8 B 

0>
 

6 4 

0  1  7 

0  0 

ites jt 1888   2 0 0 4 0 

0> 

6 0 0-  8 0  0 

1888 1600   2 4 0 4 8 

Oi 

6 

13 

0 9 0  0 

1800 « 1666  2 8 0 6 0 7 8 0 

10 
0  0 

»  1686 » 1688  2 12 

0 
 ■ 

6 8 8 4 0 11 0  0 

1888 

•t 

SOOO  8 0 0 6 0 

0 
 ' 

9 0 0 12 
0  0 

.,  SOOO n 2166  8 4 

0| 

6 8 0 9 12 0 18 0  0 

»  tl«6 » 2888   8 8 

0  ! 

7 0 

0  1 

10 

8 0 14 0  0 

n  9888 2600   8 

12 

0 7 8 0 11 4 

oi 

15 

0  0 

..  2500 2666   4 0 0 8 0 0 12 0 

0  1 

16 

0  0 

•1  2666 2  fl38  4 4 0 8 8 0 

12 12 

0  , 

17 0  0 

..  2833 8  000   4 8 0 9 0 

0  • 

18 8 18 0  0 
Tttr  jede 167 oder  TlH'ile  von 

vn  Meilm  aber  9  OUO  Meilen 0 4 0 
■ 
0 8 

0  . 
0 12 0 1 0  0 

')  1  Anne  =  12  Pie  -  ̂l^. 
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e)  Personengt  päck  wird,  einerlei  ob  es  zur  MitoBbrne  fKr  denselben 

Zngi  in  dem  der  Reisende  Abrt  oder  nicbt  eingesdirieben  ist,  nadi 

dem  nnter  d  aufgefQhrten  Tarif»  naeb  dem  Gewicht  bezahlt 

f)  Ut^lH  Tcrrnfses  (JepHek  und  Park.  i  '  mit  verderbiicheu  oder  gefähr- 

lichen Sachen  siinl  tVei  zu  niai  lu  n. 

g)  l*a»:kete  über  40  2Sihrs  im  Gfnvu  lit  oder  8  Cuhikfufs  Kaummhait 

werden  nur  angenomioeu,  wenn  Platz  vorhanden  ist. 

h)  Die  Frachtsätze  für  Packcte  und  Gepäck  werden  für  die  ganze 

Strecke  berechnet,  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  sie  über  mehrere 

Bahnen  gehen. 

Werthsendungen,  nämlich  Baargeld,  Barren  n.  dergl: 

a)  Werthsendnngen,  nmiassend  Baargeld,  Barren,  Gold  nnd  Silber 

gemünzt,  Juwelen,  Schmucksachen,  Silbergerftth  u.  dergl.  werden 

zu  den  nachstehenden  Sfttzen  befiyrdert: 

vora«ss:<'(setzt,  dafs  der  Fruclitsat/  nicht  geringer  ist,  als  für  ge- 

liiigerc  .Mpn<xeii  nach  dem  vorstellenden  Tarif, 

b)  Gemünztes  Kupfer  kann  in  Personenzügen  in  Mengen  v<inr)Maunds 

und  darunter  zum  Satze  von  2  Pie  für  die  Maund  und  Meile  be- 

fördert werden:  in  Mengen  über  5  Maunds  zu  1  Pie  für  die 

Maund  und  Meile,  mit  einem  Mindestbetrag  wie  für  IQ  Maunds. 

Pies  f.  d.  Maund  «.  d.  Meile 

bis  zu  27  Maunds 

über  27 

,  81  . 

.     270  , 

bis  zu  81  Maunds  . 

yf  „       270  „ 

,   .  2 

1*' 

1 

Güterverkehr: 

Für  den  Kohlen  verkehr  gelten  nachstehende  Tarifefttze: 
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Fftr  d.  Maund  u.  Meile 

0,166  Pie 

»)^'För  Sendungen  unter  30fX)  Maund.s: 

fftr  Entfenmngen  bis  400  Meilen  einschl.  . 

-        ̂   I,        Aber  400  Meilen: 
f&r  die  ersten  400  Meilen  .... 

darfiber  »  .   

b)  Für  Sendnngen  von  3000  Mannds  und  mehr: 

fUr  EntfemimgeD  bis  400  Heilen  einschl.  . 

^    .      «        Aber  400  Heilen: 

fOr  die  ersten  400  Meilen  .... 

darfiber   

c)  Rabatt  aof  £inzel8endangen: 

bei  Sendnngen  fiber  50000  bis  200000  Maunds  -  SV,  % 

0,166  „ 

0,16  , 

0,15  » 

0,10  , 

200000  »  400000 

400000  n  eooooo 

eooooo  .  800000 

=  5  % 

=  10  »/• 
=  16  % 

«        ,         »    800000  Maunds 

d)  Bäbätt  auf  Sammelsendangen: 

.  Halbjftlirlich  kann,  die  Bahnverwaltnng  einen  Ueberrabatt  (nach 

Abzng  des  bereite  gewährten  Rabatts)  nach  vorstehender  Skala 

-'  bewilligen,  wie  beistehendes  Beispiel  zeigt: 

.S«']idaag.»a' 
^Maondt) 

Rabatt 

in  Berechinmg 

zu  ziebenile  Betrag 
Menge 

(in  Mauudä; 

1 ',  •■  f. 40000 

tjisftilaftg,  ......  120000 

2Vs 

70UUU 
1760 

«   »  » 600000 

7Vt 

7 

■Ah., 100000 

200000 

150  ax) 

7500 

10000 

3  75< ) 
zus. 23000 

660000 
10 

7V, 

5 

60000 

200000 

200000 

150  ÜÜU 

6000 

15000 

10000 

J  — 

zusammen 

«Kril^ch  4es  bereits  bewilligten  Rabatts 

u^£i42l.>U-iIi^'  r     mithin  Ueberrabatt  iür 

34760 

28000 

11  7ö0 
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e)  Der  Kahatt  c.  d  hptriitrt  hfi  Rp?irlungen  von  I42Ö0ÜO  Maiuidsand 

mein  mir  10 -/r.  der  Gesamint -.endung. 

t;  Die  Siitzc  zu  a  und  I)  berevhuen  sich  nach  dem  Laduugsraum  der 

sebiaiuhten  Wagen. 

Für  die  wirthschaftlichu  Entwicklung  Indien»  i^it  es  beiiierkenswerth. 

dals  <li<'  iiilainlisi  lie  Steinkohlenförderimg  im  Jahre  i&Jl  über  2  Millionen 

Toimei»  ergeben  luit,  nichr  als  das  doppelte  der  Forderung  in  1S8Ü  und  iS81. 

T^ngeföhr  V,  der  SteinkohieiitTirderung  kommt  .luf  Bengalen,  sodafs  die 

löGi  Meilen  lange  ostindische  Eist  nludin  aussclilielslirh  iiidi>?(*he  Kohlen 

verwendet.  Die  gröfsten  Steinkühlen  werke  .sind  die  Kurhurbaree  und 

Serampore  Kohlenbergwerke,  die  331000  Tonnen  fördern  zum  Preise  m 

1  Rupie  9*/»  Anna  für  die  Tonne  (rnnd  2,3o  .//). 
Im  Jahre  1891  wurden  auf  den  indischen  Bahnen 

782664  Tonnen  inländische  Kohle  und 

216822     ^      englische       ̂   verbrancht. 

Aufserdcm  noch  14478  T(»nnen  Kokes  und  340  038  Tonnen  Holz,  letz- 

teres namentliGh  in  Südtndieu  und  Oberbirma.  Die  Preisunterschiede  für  eine 

Tonne  Steinkohlen  oder  anderes  Brennmaterial  sind  nach  der  geographischen 

Lage  der  indiseh^  Bahnen  aufserordentlich  grofs.  Während  die  East- 

Indiabahn  dnrehschnittlich  2,14  Rapien  für  die  Tonne  Steinkohle  xshlt, 

ronfs  die  North-Westembahn  15,4S  Rnpien,  die  Sonth-Indiabahn  18^*^6  Rupien 

und  eine  Native*Staatsbahn  auf  der  Halbinsel  Kathyawar,  die  nur  dnge- 

fohrte  Kohle  Yerwendet,  sogar  22,74  Rupien  fftr  die  Tonne  Brennmateriil 

zahlen.  Auf  die  Meile  Bahnlinie  berechnet  sehwaaken  die  £<»8ten  des 

Brennmaterials  zwischen 

0,78  Annas  auf  der  Ea^t-Indiabahn  (1  Anna  =  rund  9  4) 

und  4,79    „      9  North-Westembahn. 

Einen  Üeberbliek  über  die  Entwicklung  der  Kohlenförderung 

Indiens  im  letzten  Jahrzehnt  bietet  nachstehende  Zusammenstellung: 

Provinzen 

1880 1885  1888 
1880 1 

1881 io  traiead  TonneD 

988,6 

1123,7  1  641,4 
1626,3 16^,9 

—   '  22,8 

40,7 

60,7 

CentralproTinzen 

31,2 

119,1  144,5 

187,0 

141,7 
Assam  ... 

43,7  116,7 
115,7 

- 

7,7  53,0 

77,9 

69,7 
Nizams  «Staaten  . .        k       •       •  . 

^   1  59^ 
125,5 

144,7 
_ 0,1 

-   !  7,4 16,6  1 
10,4 

zusantmen 
1019,8 

1  294,2  , 1 94ö,i 

2168,5 

2118,7 
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Die  Gater,  die  den  indischen  Bahnen  die  meisten  Einnahmen  zu* 

fahren  sind  Getreide,  Oelsaaten,  Steinkohlen,  rohe  Baumwolle,  Salz  nnd 

Zncker.  Der  Verkehr  in  Getreide  hat  sich  in  1891  gegen  1890  am 

8439897  Tonnen,  d.  h.  44,7  %  gehoben.  Br  betrog 

in  1890  -  6466196  Tonnen, 

„  1891  =  7894696  » 

Die  Weizenaasfuhr  Ostiiidieub 

betrog  Tonnen: 

mf  der  grofsen  indischen  Halbinselbahn 

„   „  Bombay,  Baroda  ond  Hittell&n- 

disehen  Bahn  

„  Ostindischen  Bahu  

1889 

1800 
1891 

272694  :  813469  >  644877 

^264 

l77r)ii 

Nordwestbahn  422  bTU 

Für  die   drei  Haaptaasfuhrh&fen 

ktrug  die  Aosfohr  Touueu: 

für  Bombay  |t  yiUö6ö 
„  Calcntta  ;    78  900 

.  Korrachee  !i  848727 

40678 

131J  145 
4;-3böU7 

t 
216328 

405193 

716162 

281  821 

67  223 

332603 

m]  186 

220  207 

624809 

zusammen     7'6b  192     681  552    1  406  202 

Die  nachstehende  Zusammenstellong  giebt  eine  Uebersicht  des  Güter- 

verkehrs bei  den  wichtigeren  Waarengattongen. 

£ef«rderte Mengen Erzielte Einnahme 

WtMmigUtDiig 

1800  1 
1801 1800 

1  1801 
Tonnen B  u  p  i  e  u 

Kohlen  nnd  Kolces 2  477  441 2  702  m\ S  52(_)  877 1üU7H;U7 

Baumwolle,  roh 631269  1 
Ii  ;ii.»2b67 9  877  520 

desgl.  Twist  tuid l 

Garn  .... 
114881  ' 

84429 1566678 1352  766 

Bsun wolle»  Stflck- 

g&ter  ... 244419  : 803787 6624922 i  6294649 

Getniile  ... 4206886 6266246 27027249 44767773 

Hiate  ond  Felle  . 109916  1 
122566 1296906 1433306 

Jute  .... 628  216  i 696  390 4  668  425 ö  340  m 

Meiaüe  .... 421054  i 377  sHr> 
4  81^1767 4  651»  566 

Oele  

200147 
 ' 

225  am 2  168  427 2  391  264 

Odsait  .... 1246312  ! 1628360 8765346 
t  12574079 
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BefSrderte  Meogeii Brsielte  Binnalimft 

Waarengattang 1890 1891 1880 1891 

T  1  '  II  II  V  11 

T>   IT  ! 

iL  iL  ] 

Upiüiii  14976 18798 379  836 494316 

Eisenbahnsl  liittiien 

u.  Betriebsmittel 32(i016 139  293 
2  435  465 

867  32^ 
1  213  1U2 1  32o  986 7  68G  G91 816861Ö 

Zacker  .... 885 172 929 159 6892224 7  175  465 

Steine  und  Kalk  . 671960 896004 1728170 1869696 

28021 37681 611707 776449 

Bauholz  .... 665079 608  460 2238728 2307116 

Tabak   146900 154  106 1393938 
1406309 

Wolle  31393 36Ö04 

778081  j       969  796 

Oesammtwaaren- t 

verkehr  (einschl. 
■ 

d.  fibrig.  Artik(  1) 16441286 19661022 121 310760 
146970662 

Ueber  die  B ah u bauten  in  Birma  ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Eine  von  Sagaing  auf  »Um  rechten  Ufer  des  Irrawaddi  etwas  unter- 

halb von  Mandalay  aasgeheude  Bahn  soll  durch  ganz  Oberbinna  bis  nach 

Moganng  hinaofführen.  Diese,  Ma  -  Valley  -  Staatsbabn  genannte  Linie 

wird  in  direkter  Richtung  294V4  Meilen  and  mit  einigen  ZweiglinieD 

314Vs  Meilen  lang  sein  und  sowohl  der  raschen  Beftrdemng  von  Trappen 

bis  an  die  ftofserste  Ostgrenze  des  indischen  Reiches,  als  aach  der  kom- 

merziellen Erschlieüsang  des  Landes  and  dem  Verkehr  mit  China  dienen. 

Im  Jahre  ]891''92  sind  68V9  Meilen  der  Ha-Valley-Bahn  von  Sagaing 

nach  Schwebo  fertig  gestellt;  anfserdem  noch  eine  Strecke  von  6  Meilen 

auf  dem  linken  Ufer  des  Irrawaddi  von  Mandalay  nach  Amarapnra,  der 

alten  Hauptstadt  Oberbirmas,  gerade  gegenüber  Sagaing;  der  Verkehr 

zwipclieii  beiden  Plätzen  wird  durch  Dampffähren  über  den  Strom  ver- 

mittelt. Bis  /um  1.  Oktober  sollte  die  Bahn  bis  Meile  152  dem  Verkehr 

übergcbrn  sein.  Im  Uobricen  ist  der  Bahnbau  schwierig,  da  das  Klima 

zu  dem  .schlimmsten  im  indischen  IN'ichp  gehört  und  eine  Zeitlang  über 

6OV0  tJcr  eingeführten  Aihcitcr  erkrankten 

Die  Mu- Valleybahn  wird,  wie  alle  Schieuenstraffieu  in  Birma,  mit 

Meteräpur  gebaut. 
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Die  Eisenbahnen  in  Australien. 

Im  Auächlufs  an  die  vorjährigen  Mittheiliingen  dioser  Zeitschrift') 

»md  nachstehend  aus  den  amtlichen  Berichten  der  K(  loiiirn  die  llaupt- 

Wtriobn  rgei)nisse  ihrer  Bahnoetze  übersichtlich  zusammeugestellt.  E»  be- 

gehen sich  die  Berichte: 

för  Neusfldwales  . 

„  QaeeDBland 

0  Victoria.  •  . 

,  Sfldaustralien . 

»  Westanstralien 

„  Tasniftfiieii . 

,  Meuseeland 

auf  das  Betriebsjahr  j^^j^^ 

I  „     »  Kaleoderjahr  1880 

Inn  n  IBBI 

,  BetrieN.hr  ̂ ^2^ 

1.  Kolonie  lieae&dwalefl.^) 

Am  30.  Jiuii  1892  stellte  sieh  die  Lfinge  der  im  Betriebe  beilDdÜcheo 

^^«t8bahnell>)  anf  2185  Meilen  (3516  km). 

Am  1.  Juli  1B92  sind  uoeh  81  Meilen  eröffnet  und  weitere  252  Meilen 

^finden  sich  im  Bau. 

Das  Anlagekapital  der  fietriebsstrecken  betrug  33  312  608  St  und  Ter- 

<iiute  sich  mit  3,56  %. 

Nachstehend  sind  die  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1890^1  and 

^1/92  fibersiclitlich  zusammengestellt: 

'}  Vergl.  Archiv  i^!t2  S.  ll6  ff. 

^  New  Soutli  W  ales  Governiuent  Kailways  and  Tramways.   Annual  Keport  of 

lUjiway  Comiuissioners  for  tlie  jear  ending  80.  Juae  1892.   (Mit  2  Uebersichu- 

^*nci  and  bildlichen  Skizzen.)  Sydney  1B92. 

^  Am  31.  Dezember  1891  amfafste  das  StaaUbahnnetz  21^-2  engl  *  Meilen 

'•In  km).  (Die  erste  Balmstrecke  Sydney— Parramatta  =  14  engl.  Meilen  wurde 
*•  K.  September  18B6  eiVAiet). 
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so.  J Q  n  i 

II 

^  

1881 im 

MeilBii  1 2  182 ')      2  ISo 

Mittlere  Betriebslänsre  

*  * 

2  182 
2  182' , 

St 31768617 33312606 

desiri  ÜkT  1  IfdÜA 14669 16246 

VfirzlnsutiiF  des  Anlacekanitflls 
*  IQ 

3,B96 

8,58 

9 2974^1 3107296 

1831  371 

1  914  '25-2 

Ueberschufö  n 1143060 

11930« 

VerhftltDifs  ron    Einnahme       •    '  * U  III!  IUI  1  IIIC 

•  V. 

•  1 

61,57 
61,fio 

Auf  1  Betriebsmeiie  kommen: 

1363 

1  1423 
839 i  877 

„  Ueberscbufs  « 524 
1  546 

Auf  1  Znmneile  entfaHdn: 

1 

d 84  88 

89  "5 

52,26 1  54,98 

„  Ueberschufs  
32,G2 

34,27 

Zahl  der  beförderten  Personen  .  . .  Anz. 19037  760 
19  918916 

y,     „        „  Gfltertonnen") 
Tonnen 

3802849 4296713 

Einnahme  im  PersoneDverkehr  .  . 

.  Si 

1177087 1189231 

y,        „  (Tfiterverkehr   .   .  . 

f» 

1797884 
1918065 

Geleistete  Zugmeilen: 

Meilen 
3635  767 368B813 
4774654 4672283 

8410421 8366096 

Anzulii  der  beim  Betriebe  beschäftigten 

Personen*)  .  Anz. 10942 

10638 darunter  Angestellte  (salaried  staff)  ̂  1444 
1602 

Daranter  143  Heilen  Do|»pelglei8e  ind  s*/«  Meilen  riergleiiig«  Strteke. 

*)  Für  die  Betriebsstrecken. 

Einschl.  Vieh  (in  1S90/91  =  116  851  Tonnen,  in  1891/98  =  145  230  Tonnen^ 

V.  Die  Kosten  der  äonntagsrahe  stellten  sich  für  das  Betrieb^jahr  1881*98  ssf 
74H21  ̂ . 
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Stock 

Es  betrag: 

Anxahl  der  Betrietsmittel: 

Lokomotiven  

Wageu  iür  Personenverkehr 

,»       ,.   Güterverkehr  .    .  . 

Im  Personenverkelir  ergab  sich: 

Zahl  der  Personen  I/Il.  Klasse    .  Ana. 

Bionabme  davoD  9 

Zahl  der  Zeitkarten  St&ck 

Einnahme  davon  9 

Es  betrug  die  Einnahme: 

für  die  Betriebsmeiie  ....  9 

..   Zuanncile  d 

Im  Vorortverkehr  betrug: 

Zahl  der  beförderten  Personen  V  •  Auz. 

»    M  geleisteten  Personenineilen 

durehschnittl.  Fahrt  einer  Person  .  „ 

Personengeldeinnahme  9 

Einnahme  für  1  Peräoneumeile  d 

3a  J  n  n  i 

i»i  vm 

439 

1023 

y94u 
I 

489 

1054 

10455 

12137088  12663380 

915916  I  925789 

234687  <  244280 

79138  82654 

ö3l,i 

76,Ä7 

15934261  16966855 

89270546  \  92609491 

5,61 
252  274 

0,UH 

5,46 
261744 

0,ü8 

Ueber  den  (Güterverkehr  in  lö90/91  und  1891/92  linden  aich  nach- 

slehPTidp  Vj^r^rleicli -zahlen: 

1891  92 

QttterTerkebr 
BefSrderte Bianslune 

1 
Bef5r4«rte Eiunnhns 

ToBaen 9 Tonnen 9 

880884» 1  797  161 4  296  TIS 1  910  1^6 

för  dif*  Betriebsmeile  

90,33  d 9tS4sd £»  ko  tu  inen: 

I  l  UrJö'.t 1  (  H  i7  st»') 

1  '28  MJiH 1  010  351 

r  Wolle  lUÜ  76ti 
,m  i'j7 

112  009 
H4M  675 

*  lebend<'  \\x\\  115  851 244  ̂ 39 145  230 

•299  252 

•  Kohlen  uuU  Koke«  2229  430 2  502  124 196022 

Mit  gewöhnlichea  Fnbikarten,  Arbeiterkarteu  und  Zeitkarten. 
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£iDeii  Ueberbück  Aber  den  (trotz  des  waehsenden  Verkehrs)  in  Folge 

der  TarifenDäfnguDgen  eingetretenen  Rfickgang  des  Dardischnittsertrages 

filr  die  Gfitertonnenmeile  bietet  nachstehende  Znsammenstellang  der  bei 

den  verschiedenen  Gfiterklassen  erzielten  Dnrclischnittssfttze: 

1879 

1888  j 

1891 

durch- 

Ertrag 

durch- 

Ertrag 

durch- 

Ertrag 

schnitt!. für  die schnittl. 

für  iUf 

schnittl. 
für  die 

E>  betrugen 
r  aort i  onue r  ttiirt Tonne r  anrt 

ionne 

einer und 
einer 

und 
einer 

und Tonne Meile Tonne Meile Tonne 

1  Meile 

- 
Meflen d 

Heilen 
d 

Meilen 

,1  *
 

fOr  Kohle  und  Schiefer  .  . 

18,68 

1,35 
15,88 

1,19 

17,.\3 

0,7« 

n    Brennholz  .... 

1,9« 
27,07 

l,5i 

26,77 

1,10 

„    Korn  und  Mehl    .   .  . 117,99 

1,03 

111,49 

0,« 

n   Heu,  Stroh  und  KaiT  . 
33,10 

77,33 

1,3& 

164,» 

0,w 

,  Wolle  166,30 

2,H1 

ii527,oi 

2,47 

270,8« 
2.4» 

„   lebendes  Vieh  .... 134,01 

2,90 

194,30 

2,81 
270,-5« 

1,^ 

„  Frachtgüter  a.  dergl.  . 

81,«t) 

2^ 

91,90 

9^ 

Ffir  das  Jahr  1891  ergab  sich  im  Gftterverkehr: 

Aozahl  der  gefahrenen  Gütertonnenmeilen  zu  rund  240.«  Millionen, 

durciihchuitUiche  Fahrt  für  die  Tonne  zu     ...    65 Meilen, 

„  Kiniialiinc  iijidie  Tonne  und  Meile     1,63  d. 

In  1891/92  wurden  befördert: 

an  Woll^nballen    Oiil  8^)3  Stück  (gegen  ö89  545  im  Vorjahrej 

11 

^1 

Pferden 

Vieh  . 

Kälbern 

13  456 

148953 

21  22V) 

3  139  <Oi 
83  119  ,.. 

Im  Berichtsjahre  1891/Ü2  wurden  durch  £i.senbahnunfftlle  auf  den 

Staatsbahnen  getOdtet  und  verletzt:  pQerddt«* 

„  Schafen  . 

„  Schweinen 

1« 

.«    V  e  r  1  e  t  s  t 

ohne 

eigene eigene  . I Sebald  ,v 
M  Schuld 

Vemhaliia 

1 

9 8 

2U 38 

( 2 29 134 

7 

zosammen 

^ 
 ' 

39 

;  49 

179 

60 

1  228 
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Ueber  die  in  Staatsbetrieb  betadKcben  Trambalinen  der  Kolonie 

tnden  sieh  naehatebende  Angaben  fBr  1891/92: 

G««mmtbetriebslänge   48  Meilen  (77  kui) 

Anlagekapital  1099669«^ 

desgl.      für  1  Bahuineile   22  909  „ 

Roheinnahme  BOöiÄK)  „ 

ß«inertrag   56499  „ 

Verzinsung  dt6  Aulagekapitals   5,28  V«» 

Auf  die  Stadt-  and  Vorstadtlinien  entfallen: 

so  Betriebslänge   37  Meilen  (60  km) 

»  Anlagekapital   962907^ 

n  Bdnertrag   60176  „ 

„  Veransiiner  des  Anlagekapitals    .  .  .        6,64  % 

Betriebskosten 
82,04  „  der  Robeinnahme. 

8.  Kolonie  Vietoria.^) 

Am  30.  Juni  1892  waren  2908  Meilen  (4671  km)  Eisenbahnen  im 

Betriebe.  Der  Kapitalanfwand  für  Eisenbahnbanten  stellte  sich  für  das 

Beiiehtsjahr  1891/%  anf  37066309  St,  wovon  37048309  9  auf  die  im 

Betriebe  be6ndlichea  Strecken  entfielen.  Das  Anlagekapital  verzinste  sieh 

in  1891/92  mit  2,58  Vo  (gegen  2,78  7o  im  Yoijahre).  ErOffiiet  wurden  im 

B^ricbt^ahre  überhaupt  140  Mmlen,  davon  104\/|  MeHm  bis  Jahres- 

•cWiifii  1891.«) 

Die  Bahnen  üahen  durcligeiiend  5'  3"  engl.  Spurweite. 

Nachstehende  Uebersicht  bietet  einen  Vergleich  der  Hauptbetriebs- 

ergebnisse für  1891/92  gegenüber  1890/91: 

£s  betragen: 

Meilen 

80.  Juni 

isei 

Mittlere  ßetriebslänge 

Verwendetes  Baukapital :•'') 

überhaupt     .   ,   ,  • 

ftr  1  Babnmeile    .  . 9 

2763 
2  650  V» 

36341626 
13153 

1888 

2908 
2829V4 

37  08Ö309 

12775 

't  Victorian  Kaitwaya.  Report  of  the  Victorim  Bailwaj  Commissioneis  tor  the 
jear  cndiuir  30.  June  1892.    Melboame  1892. 

Hiernach  betnii^  <iie  Bf  triebalänge  der  StHatsbuhncn  am  31.  Dezember  1H9Ü  = 

8608  Jieilea  4  325  km},  am  31.  Dezember  1891  —  2  7u»Va  Meilen  (4601  km). 

*)  Für  dis  im  Betriebe  aad  Bern  bsfladlidieii  Strecken.  Auf  die  Betriebs- 

itreekea  allelB  komnen  in  1880«9I  s=  35518871  St  «ad  in  1801/W  =  37048308  St. 
AmIüt  fAr  KnaüMummmi»  IBBB.  ob 
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80.  Juni 

1891        I  1892 

(t  PSftTn  m  tp.i  n  n  ah  m  h  

1 

3  2!>8  567 
3  OJfö  122 

^  OJLU  040 t 

1  ae  1  o  Q 

9Df  flSaSS 

Verhältnüs  voa   
%  , 1 

70,05 
69,08 

Verzinsung  des  Bankapitals: 1 

n 1 
2,72 2,58 Von  der  Einnahme  entlalien: 

1706  8ce 1450807 

1» 1691764 
1644314 

Anzahl  der  beförderten  Personen  .  . Anz. 71970885 09546921 

^      „          ̂         Güter    .   .  Tonnen 
4  425  609 3654967 

Aüz. 
12  249  747 

11807677 

Darchschaittlich  för  1  ßetriebsmeile: 

se 

1246 ^  MTW 
1094 

n 872 
756 

Ueberschuls  • 373 338 

Darchschnittlioh  für  1  Zagmeile: 1 

62.j»i 

45,S7 
4345 

19,86 19|46 

Betriebsmittel  (im  Betriebe):') 
1 

Lokomotivpn  Stück 

455 

462 

it 1086 1114 

8035 8179 
» 437 

463 
1 

Die  Ausgaben  vertheilen  sich,  wie  folgt, 

zweige: 

anf  die  einzelnen  Dienst- 

«1  Einschl.  Vieh,  liir  1890/91  —       54f>  toim  nnd  für  1891 '92  —  ̂ 389  tons. 

-j  Aufgerdem  noch  im  Bau  1891/92:  4*-  I  »k^motiven, 
*(  Personenwagen 

439  Güterwagen. 
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Es  kommen: 

Inf  Bahnuijteihaltung  .  . 

y,  Lokomotivdipn^t     .  . 

^  Wagen unterbaltOBg  . 

,  fintschädigangen  (com- 

pensation)  

,  VerkehrsdSenst  .  .  . 

s  AJIgemeiDkosten    .  . 

Qberhanpt  . 

1890/91 

f.ir  die 

Zugi&eile 

d. 8,39 

16,07 

2,51 

0,48 
16,09 

1,78 

in  Pros. 

der 
Einnfthme 

12,d9 

24,86 

13,88 

0,67 
24,89 

2,76 

r 

imm 

45,S7 
I 

70,06 

fllr  die 

Zuimeile 

d. 

in  Pros. 

der 

Einnaiiine 

% 

8,38 

13,82 

OO  fit 

2,46 3,99 

0,91 
0,88 

ia,oo 26,44 

2,16 

43,46 69,06 

Der  Ausfall  in  den  Einnahmen  wird  einerseits  der  sehr  gedrückten 

6^5*  hiittslage  und  andrerseits  dem  Umstände  zugeschriebeu,  dul's  mehrere 
in  den  letzten  Jahren  gebaute  Linien  die  Betriebskosten  nicht  deckten. 

Sowohl  im  Personen-  als  im  Güterverkehr  hat  eine  nicht  unbedeutende 

Ahn^hnit^  statfu  funden,  jedoch  ist  bei  letzterem  durch  Erhöhung  der  Fracht- 

säüe  der  AiistaJl  ausgeirUrhen. 

üeher  die  Eisen  bahn  Unfälle  in  i8i)l/92  und  1890/91  tmdeu  sich  na^^h- 

stehende  statistische  Zahlen: 

Durch  EiM&bahnanfftlle  wurden: 

a)  Reisende: 

ohne  eigenes  Verschulden  ,  .  .  . 

dnreh  eigene  Schuld  ...... 

b)  6ahiibedieD8tete: 

ebne  eigenes  Verschiüden  .  .   .  . 

durch  eigene  Schuld  

Sonstige  Personen: 

bei  Wegeflbergftngen  

htAm  nnbefogten  Uebersehraiten  der 

Gleis«  

aus  sonstigen  Ursacben  

überhaupt 

1890/91        {!  1891/98 

get6dtet  j  verletzt  getüdtet .  verletst 

T 

7 

14 

19 

82 

60 

133 

37 
2 

8 

37 

1 

5 

1 

14 

3 
21 

7 

37 

m 

63 

115 

13 
21 

72 
34Ö 

52 

342 

417 

394 

98* 
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Die  H anptbetrieb^erge bn  18:^6  der  Bahnen  Viktoria's  in  den 
ietzteu  20  Jahren  waren  folgende: 

Efl  Hetnig'eTi:  1 
1871  72 

i«7r)'7(i 
-    ■  -- 

1«W  91 
- 

Balmlänge  MdUdll 
313 

1199 1  743 2  763 

♦ins 1  fiOl 1   » it»  1 

l\J  UtJnl  *  9m Alt  04/  f  0  1  ̂  

mk  Hin 

1 
15047 

13  \nb 

LS  « Iii vCW  ivUollllttUi  . 

an  ip  II  I»  1 1 1  Ii  itTimi#'iirMH  Si^Mav IrflnOllwIZUglOKOniOMTml  DIVW 

Ol 

Ml' 

Do 

119' 

168 411 ZU 

Qiltf  unglokoiBötivgii  _ 41 

68 

78'
 

179 
916 ff 

PflflÖlMBWBinil  .    .    .     ■  . 144 905 

871. 

768, 

1066 

ItM 
flUtfliP*  n .  flonsti  tr  o  W  ucfill  . litt 

i960
' 

8186! 

4888 8066 

SA 

QifBlekwairaii  n.  derirl.  . IIB 
149 

226 

289 
437 

J9QIOFlM#W  A  t3IaOItt;u         •  /Villau i 1  MM  (171 
1  DUO  Df  1 1699946914^511014 

1 

7t  floniüflii II  ViUW 

Www  9*1 „       Gflter  (einschliefslich 
VT6ni  ...       .    .  xonnen 489  12Ü 1  303  215 2  724096 

i  JAK  cnn 

Geleiüttite  Zugmeilen  .  .   .  Anz. 1 173434 

2280092^ 

43K)802 
7  tÄfi  703 

12  249  747 II  901 
Einnahmen: 

&m  Personenverkehr .  .  St 286671 388228 

674  891» 

1  187  B48 

1 141  &78 

9899196 

1706808 
1891764 
8996667 

„  Gflterverkebr  ...  « 100  9S1 606689 
818087 6876» 9047671 

1488917 
3016m «liirehBchnittl.  für  die  Betriebs- 

1 1686^ 

meilf  SC 
S88B 

1960 1877 
1946 

duruhschaittlieh  fttr  die  Zug- 

130^41 104,1 1 
81,79 

77,0s 
64,<o Betriebs  aus  K:iib  »'II : 

279804 
814  075 

1310536 
2310  645 

213&1I' 

dnrcbsehnittl.  fBr  die  Betriebt- 
1 
1 

881' 

lOiB 688 776 

878 

T.k 

durdisehnittliob  Ar  die  Zug- 
in^'ilc           .    ,   .    .  Q 

B7,S8 44,60 48,M 
45,r 

4i,*i 

in  Proz.  der  Einnahme  .  J[ 
43tM 

BO,»o 
64,M 

70^ 

Beitiertrair: 

678842 
1016689 

uurciinüouii'ii.  IUI  iiio  Debricos* 

1

 

 

49536Ü 

816 669 

608 

1 

i  t»M 

meile  d 
73,11 

87,1» 

88,» 

19,S6 

IJI« 

in  Projs.  des  Anlagekapitals  g 

'  8,»4 

8»Tf 

2J 

£a  konimen  von  (ten  Au.tj^aben 1 
in  Proz.  der  Fitmahmen): 

anf  BiitiDverwaltung  .  .  % 
1Ü,«5 12,94 18,» 

11,»4 
12.99 

lij 

„  y.ü^knüt  
13,<5 15,44 

17,»» 

17,«4 

94  ("»^ 

„    Verkehr  „ 

17,39 19,73 

1  24,» 

29,4A 

2»> 

„  Allgem^Bkeeten .  .  „ 

2»so 

9^ 

!  9,» 

6j 
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8.  KoloDie  Uaeeiulaad.0 

Die  Länge  der  im  Betrieb  befindlieben  Staatobabnatrecken  betrag  am 

90.  Juni  1892  einseUierslich  der  im  Laufe  des  Jahres  1891/92  neu  er6lf- 

JMteo  Linien  (126  Heilen)  rund  2320  Meilen  =  8738  km*). 

Das  für  Eisen})alinl)auten  bewilligte  Kapital  beträgt,  wie  im  Vor- 

jahr, 18884152  5*.  wovon  16  046?ßl  ̂   auf  dif  Iktriebsstrpckeii  entfallen. 

Nachstehend  sind  für  die  beiden  letzten  Betriebsjabre  die  Haupt- 

betriebsergebnisse  zosammengestellt: 

£s  betrugen: 
ao.  Jnni 

1891        I  1892 

IwtriaKfil  Q  n  <r  P  * 

am  Jalirt^sschluls  (•><)  Juiii) Meilen 

2  11>5 
2141  , 

2298 

Vervendetee  Baukapital*): 

IG  057  940 16  70)  981 

6880*) 
6917 

fionabmen: 

837272  i 362611 

571  W2 «99  925 

y08  704 1052  536 

424 468 

.  d 

63V4 

Ausgaben: 

üherhaupi  (>45  :m 
txi'j  r>02 

in  Prozenten  der  iMuutthme ,  . .  pCt 
71,of, 

tjO.70 
aoi 

278 

.  d 41 

38*/4 

0  Qneeatlaod  Bsilwsja.  Report  of  tbe  Qneenalead  Railway  Oommiuioners  for 

tkt  year  ended  eu  the  80.  June  189S.  (Hit  Uebeniehtskarte.)  Brisbane  1699' 

Am  81.  Deiember  1891  stellte  sich  die  Liage  de«  Staatsbahnnetcea  aitf 

ÜJQS  Meilen  =  8706  km.  ̂ Die  Bahnen  haben  dnrehweg  8'  6"  Spurweite.) 

*)  Davon  entfallen  aaf  die  Betriebastrecken: 

in  1890/91  =:  16 101  617  9 

92  -  16  046^61  „ 

*  Neuere  Angabe. 
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Es  betrugen: au.  Juni 

1891  189*2 

Heiner  trag: 

überhaupt  268107 413034 

für  1  Betriebsmeile  .... 123 ISO 

.  d 

l6*/4 

in  Prozenten  des  Bankapitals  . 
.  pCt 

1,74 Beß^rderte  Personen»)  ..... 2  870219 
„  (lutertonneii  

.  t mj  973 7€>s  027 
(roloistete  Zustellen  .  Anz. 3770977 3  96ü  iÄ) 

Betriel»smi1tel: 

Lokomotiven  .  Stck. 

239  ; 

265 
Personenwagen   

307  ; 

316 
Güterwagen 3610  1 3708 

78 

77 Der  Gesanuntwertfa  des  von  Bn^and  eingeführten  fietriebsmaterials 

(eiasehL  Fracht-  und  Versicherungskosten)  bezifferte  sieh 

in  1890/91  auf  166778      darunter  94  436  £  ffir  Stahlschienen, 

„  1891/92  „    80463  „      67066  „  „ 

4.  Kolonie  Südaastralien.^) 

Das  Staats  bahnnetz  dieser  Kolonie  nmCafste  am  80.  Juni  1892  Sbe^ 

haupt  1660V,  MeUen  (2672  km),>)  von  denen  487V«  Meilen  (786  km)  die 

Breitspur  von  6'  8"  (1,6  m)  und  1173  Meilen  (1887  km)  die  Schmalspar 

▼on  8*  6"  (1,067  m)  hatten. 

1)  Ohne  Zeitkerteninheber.  Fttr  1890/91  =  18668. 

„  1891^  =  16760. 

3)  Sonth  Australia.  Ännual  Report  of  the  Sontb  Australian  Beilwey  Commissieniis 

für  the  year  1891  92.  Atlehüde  1892.  Mit  Uebersichtakarte  nnd  bildlichen  Dar- 

stelluniron  der  Babnlängen,  Vorkelirs-  und  Betriebsergebnisae  für  lft54  bis  dO*  Jaiii 

1892,  sowie  der  T^nterhaltungskusten  für  Breit-  and  ScbmalsparbahneD. 
Ohue  die  im  nördlichen  Territorium  der  Kolonie  belegene  I4ti  Meilen  (2S6kDi, 

l%nge  schmalspurige  Falmerston-Pine  Creeklinie. 

SinsehlieAlieh  dieser  Seliinelspnrbnhn  nnd  einer  16*^  Meilen  lengmi  Privat* 

bahn  (Breitspnr)  tunfefste  das  EisenbahnneU  der  Kolonie  am  SOi  Jnni  1600  (nach  dsr 

üebefsichtskarte)  flberhanpt  1868  Meilen  (99SB  km),  wovon  BOi  Meilen  Breitspar  nnd 

1819  Meilen  Schmalspur  hatten.  Am  31.  Desember  1890  stellte  sich  das  Gesammt- 

netz  auf  1774  Meilen  rjsM  km),  dnranter  Ifill  Meilen  ('J593  km)  Staatsbahn.  Am 

81.  Desember  it^l  betrag  das  StaatobabunetK  lti607s  Meilen, 
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Im  Bau  befinden  sich  noch  6V2  Meilen  mit  3*  G"  Spurweite.  Der 

Betrag  der  für  Eisenbaiiiizwecke  erhobenen  Anleihen  (ohne  die  Palnierston- 

Pine  Creeklinie)  bezifferte  sich  auf  12  932  690  Die  Anhigekosh  u  fier 

im  Betriebe  stehenden  Linien  betrugen  am  30.  Juni  18Vt2  nhf'ihaupt 

11714434  St  oder  für  die  Meiie  7054  SS^  (rond  27  700  m  für  1  km). 

Das  Baukapital  verzinste  sich  in  1891/92  mit  4,78  V«  (gegen  5»8S 

im  Vorjahre). 

In  der  nachstehenden  Uebersicht  sind  die  Hauptbetriebsergebnisse 

fkt  ldBQ/91  und  1891/92  zusammengestellt. 

Es  betrugen:^) _    .  1 

'  lool/lH 

l  , 

Bahnlänre  Meilen 1  •)      1  060 
«1        16  60V 

Mittlere  l>eltiebsltinge  n 

1  fö7Vi 
1662V 

Verwendetes  Baukapital; 

Oberhaupt   
4f 1  11398839 

>)  11 714  434 
ifir  1  Meile  

6842 
70&4 

Qesammteinnahme  1  1223999 1218290 

Ausgabe  .... 
617179 662941 

Ueberschufs  

7» 

1  606820 
560349 

Verzinsung  des  Baukupnul«  .    .  . 

1         5,82  i 
4,78 

Verhältnifs  von  ̂ ^""^1*.  .... 
Einnanme 

rjO,42  1 
53,82 

5  295991 5  744  487 

„       Güter^)  (frachtzahlende) 
Tonnen  1 1174114 1104122 

DarcbscImittMche  Fahrt: ] 1 
14^  1 

13,62 

87,68 101,58 

Dnrchschnittdbetrag : i 

für  1  Person  u.  Meile    .    ,  . .  d 
0,87  ; 

0,88 
„   1  Gütertomie  u.  Meile  .  . n 

1,09 
1,63 

3769225  . 
4178286 

Auf  1  Zagmeile  kommen: 

d  ! 

77,94  1 

69,69 

39,80 37,60 
•  *» 

38,64 
32,19 

1)  Ohne  die  PaimentoB*Pine  Creeklinie,  fttr  walefae'die  Angaben  S.  866  folgeu. 
Diese  Verringerang  gegen  das  Vorjahr  ist  durch  Ausscheidang  einer  6V1  Meilen 

langen,  neben  der  Eisenbahn  herlaufenden  Strarpcn^jalm  aus  dem  Torlcehr  Lervortjerufen. 

3)  Anfserdem  wurden  iin  Vieh,  Pferden  ond  Öchafen  befördert;  in  1890/91  = 

4S2i{78  Stttck,  in  1891/92  557  544  8tttck. 
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Darehadmittlieh  entfiüleii  auf  die  Be- 

triebsmeüe: 

au  Einnahme  

^  Ausgabe  

^  Ueberschuls  

EiniKihme  im  Personenverkehr: 

überhaupt   ^ 

für  1  Betriebsmeile  

för  1  Zngmeile   d 

Einnahme  im  Güterverkehr: 

überhaupt   Sf 

für  1  Betriebsnieile  

Ar  1  Zugrneile  

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stfick 

Personenwagen   » 

Güterwagen   « 

1890/91 
1891/92 

1 1 

747  1 

790 

.  1 

377
  ' 

393 

1 

91  ■ 

370 

i 

d 

841^7 
206 

66,30 

882  732 
539 

92,53 

216 

326 

5383 

349  421 
210 

62,55 

863869 

520 

8039 

241 

331 

5691 

Von  den  Betriebsansgaben  entfielen  in  1891/92  (1890/91)'): 

I        B  e  t  r  i  e bsau  8  g  a  b  e  n 
1 

in  Prozenten' der 
Einnahme 

für  1  eng). 

Zngmeile 

durchscha. für  1  engl 

Betriebs- 
meile 

j d 

 1 

1 1,57 
(1,«>) 

1,09 

(l,a*) 
12 

13,18 

(12,u) 
9,18 

96 

(91) 

'  20,18 

.  (19,68) 

13^68 

(16,34) 147 

•  (147) 

„  Wagennnterhaltang  .   3,7« 

2,61 
27 

„  Bahnunterhaltung  .  . 
« 

•       •       •  * 

1  16,8
0 

i!  (13,68) 

11,€0 

(10,66) 
III 

j    (10-2)  ̂ 

überhaupt 53,^2 

Ii  (50,42) 

37,50 

,  (39,30) 393 
(377) 

1)  Die  Klammersahlen  besiehen  sich  »nf  das  Jftbr  1fl0O1»l. 
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Darch  Bahnunfälle  sind  im  Berichtsjahre  15  Persoueii  getödtet  und 

41  Personen  verletzt  (gegen  9  und  23  im  Vorjahre). 

üeber  die  Palmerst^?^-PiT1  e  r'reekbahn  imdeu  sich  für  18^1/92 

(g«gea  1890/91)  nachstellende  Angab 

en:  
' 

1 

— i  - 

18vi/9B 

Meilen  > 

145V« 

145V9 

^  .1 

1146540  1 1154094 

dnrelisehnitti.  fOr  1  Meile  .  .  . 

"  i 

7848 7986 

fiBtri^smittel :  LokofnotiTen 

Stack  ' 

6 a \j 

PftflftftHAtlWftarAii  ... 

"  1 

7 7 • 

n 134 

2461 
134 Beförderte  GHiter  und  Vieh  .  .  .  . t 

2611 

„  Personen  Anz. 4515 4541 

Gesamroteinnahm« : 

'i 

^     \  4Vu;S 

„             10  342 

aus  Personenverkehr   4  488 

(rQt  ervftrk  fthr 10  733 

11 15310 15  221 

für  1  Betriebsmeile  . 11 105 105 

(if l^i^t^^t  p  7iicriTipilpTi 

Meilen  ' 

31 470 

Ctinnatune  tur  i  ZiUgmeue    .   .   .  . d 
116,76 

Betriebsausgaben : 
1 
1 

nberhaupt   . 
9 

1        ]3  91() 

11665 

in  IVozenten  der  Einnahme    .  , 

76,64 

d 

106.0R 

UU,02 

9 95 80 

Ueberschufs: 

nberhaupt  n 1400 
3  556 

in  Prozenten  des  BaalcapitaU  .  . 
Vo  0,12 0,31 

5.  Kolonie  Westanstralien.') 

Am  31.  Dezember  1890  waren  wie  im  Vorjahre  188  Meilen  (3»J2  km) 

Staats eisenbahneii  im  Betriebe,  die  jedoch,  trotz  zunehm in  Verkt  hrs. 

ein  ungünstiges  finanzielles  Ergebnilfi  aufweisen,  da  die  Ausgaben  durch- 

gehend noeh  sowohl  beim  OetUehen,  wie  beim  nördlichen  Bahnnetze  die 

Euinahmen  fibersteigen. 

Einen  Üeberblick  ftber  die  Hauptergebnisse  des  Gesammt- 

Staatsbahnnetzes  in  1890  (gegenflber  1889)  bietet  die  nacbAtehende 

Ztusrnmenstellong: 

')  Western  Australia.  Report  of  the  working  of  the  Government  TJaüways 

dorin^;  the  jear  1880  bj  the  Genend  Manager  and  Engineer  of  existing  lines. 
Penli  1891. 

Digitized  by  Google 



366 Die  £i8eiibabueu  in  Aiutnüien. 

— ^—  — .  

1880 
r  18W 

£8  betragen:^) Gesammtnetz 

uer  Maats 
piSPTibahnen 

188 

1 

188 

Bankosten  (der  Betnebsstrecken): 1 

822942 822942 

4  377 
43<( 

Gesamuit  einnähme: 
• 

i 

18722 ly  664 

21  771 
25448 

4Q4d3 45112 

215 240 

d 27,78 

Ausgaben: 

48  OIJO 
51  039*) 

255 275 

d 30,1*) 31,«*) 

160  Ö13 261098 

.  ,  t 
48137 606^ 

383000 
390025 

T> -  A  f-t  ♦  aa.  - 1  _ 
Betneorautcel: 

Lokomotiven  .  Stfick 22 

S2 

Persüiienwa^^en  

31 

90 

Güter-  und  sonstige  Wagen  ,  . 
•   ♦  ̂ 1 2Ö1 

Die  Er2:ehnisse  des  Betriebes  der  in  Privatbesitz  hefintilicheu 

248  Mcikn  (391  km)  langen  Grol'seii  Südbahn  (von  Beverley  nacli  Albao)' 

mit  3'  6"  Spurweite)  sind  dagegen  zofriedenstelleud. 

')  Die  8  Meilen  lange  Pferdebahn  Boebnme— Gossack  ist  aofser  Betracbt 

gelassen. 

^)  Einschl.  Eilgut  (p&rceis). 

Nach  aiuk'r.  r  Angabe  51  371  i^.  Die  Verschiedenheit  ist  darauf  zurückxu- 

führen,  d&h  tiir  da^  nördliche  Bahnnetz  die  Betriebükosteu  (auf  S.  5)  zu  5315  ̂  

(d.  h.  ohne  AUgemeinkoaten),  dagegen  auf  S.  21  au  5r)Ö3  St  (d.  h.  mit  Allgemein- 
kosteu)  angegeben  sind. 

*)  Nach  ändert- r  Anfjiibe  34,i^ 

^}  Nach  anderer  Angabe  3t),(M  ig" 
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6.  Kolonie  TMmanioii.^) 

Die  Länge  der  im  Betriebe  befiodHchen  Staatsbahnoo  betrag  am 

3L  Dezember  1891  =  '676^^')  Meilen  oder  606  km.  Einschl.  der  48  Meilen 

(77kmj  laugen  Privatbahn')  (Eniu  Hai  -  Mouut  Bischoff  Railway)  um- 

faßte da«?  ta.smanische  Eisenbahnnetz  am  Jabrtiüi'c  hhifs  1891  —  424^/4  Meilen 

oder  6b;i  km.    Die  Spurweite  der  tasmanisehen  Bahnen  beträgt  3'  6". 

Nacbstohend  sind  die  Haaptbetriebsergebnisse  der  tasma- 

Disehen  Staats  bahnen  för  1890  und  1891  znsammeDgestelit. 

1890 

1 

1 
1861 

Es  betragen: 

(tasmaniiichee  Ötaatokahnnetz) 

Baiiiiiaiigi  (aiii  31.  Dezember)   .  . Meilen 

3ÖOV4 

Mittlere  Betriehslänije    ...       .  . 

it 
2öO,'i2 

Baukosten  (der  Betriebsstrecken): 
t 

überhaupt  
9 

2  900  362 30i)5()37 

8269 
8209 

n 106232 160060 

davon  im  Penionenverkebr  .  .  . 
62726 

92209 

86220 147944 

2001V 

21 106 

81,16 
87,61 

Verzinsung  des  Baukapitals  .    .   .  . 
0,66 

0,66 
Murderte  Personen  

Anz. 
464064 725  724 

Oorcbsehnittl.  Fahrt  einei"  Person Meilen 

21,92 22.56 

„         Ertrag  für  1  Person  . d 27,97 
3Q,öO 

„            „      „  1     „  und 

n 
1,24 

l.S.'i 

t 

141327  j 
33,49  1 161 141 

I^orehachnittl.  Pahit  einer  Gfltertonne  Heilen 
48,68 

yy         Ertrag  für  1  Gfttert .  . d 
62,66 

1,87 

82,66 

„            ^        1  t  u.  Meile 

»> 

1,70 

Tasm&niaiL  UoTerumeat  Railwaya.  Report  ifor  1891.  Hobart  1892. 

*)  J>wm  ent&lI«B  1»  Ketten  nnf  die  («m  1.  Oktober  1690^  ans  Privetbeaitx 

ii  4ie  Binde  der  Becieninff  überirogingene  TaeoMniea  Mein  Line  Bailvey  (Lnnn- 
•Wton-Hobart). 

^}  Bericht  siebe  am  ScblaXs. 
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1880 1891 

Bs  betrugen: 

itasnianiischos  StaatsbahnneU) 

Geleistete  Zugmeilen  (durchselmittlichj  Meileu 

1 

2206  1 
2  4<U 672389  1 

1110652 

DarchflchnittseiDnahnid : 
1 

9 

^,66  1 

458,80 

1  Znjfmeile  

46,13  j 

44,64 

Betriebsausgaben : 

für  1  Betriebsineiie  9 

344,6
6  ' 

401,% 

.  d 

37,44  i 

39^ 

Betriebsmittel: 

^ ! 

Stack 

136
  ' 

147 

GQter-  uiul  sonstige  Wagen .  . 
8t>4  ! 

931 

Von  Interesse  ist  es,  die  Frachtsätze  für  Getreide  verkehr  der 

Kiiioiiif  Tasmanien  mit  denen  der  Kolonien  Südaustralien  und  Neuseeland 

zu  vergleichen,  deren  Bahn  netze  auch  8chmai8pur  haben  und  greise  Ge- 
treidedisthkte  durchschneiden : 

£•  betmg: 

Sttdaustralien 
ralien    |^  Nense 

eeland 
Tasniauieo 

Fr&chtsats  für  die  Tonne 

sb. 

d. 

8h.  1 

d. d. 

»nf  25  engl.  Meilen  .  . 4 6 4 8 6 

60 8 8 6 6 

,  76 « 9 5 

10 

7 7 6 

.  l«o 11     {  6 

11  ; 

7 9 4 

,  125 n 
»               •  • 

13 

0 12 8 

10 

8 

.  150 n 
14 

7 18 8 12 ü 

«  17B 1»        •  • 
16 S 

14 

6 13 8 

^  aoo »t         •  • 17 
9 

15  1 
1 

7 

14 

6 

Die  Frachtsätze  Tasmaniens  scUiefeen  sich  denen  der  Kolonie 

Viktoria  an. 

Die  einzige  jetzt  in  Tasmanien  noch  in  Privatbesitz  befindh'che 

£isenbaholinie  von  Emu  Bay  nach  Mount  Bischoff  (48  Meilen)  wa^r  ar- 
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iprGnglich  eine  Pferdebahn  mit  3'  5"  Spurweite,  die  später  in  eine  fiisen- 

ym  mit  3'  6"  Spur  umgewandelt  wurde. 

Ueher  Anlas^ekosten  uüd  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1886 — iSi^O 

Met  mh  uachsteheude  Uebersicht: 

St  betragen: 1886 1887 1888 1888 1890 

looloS 168806 188800^  187196 

8198;  8900 

188860 

8198 8198 
8987 

Beförderte  Personen   .  .   .  . Ans. 6984 7691 
9286 

8Hi2 

Fibigtld  für  die  Perton  dnreh- 

th.  d. 9.4 7.  7 7  9 6  8 
6.  6 

t 4604 48tt 4661 4468 4  688 

Dnrehachn.  Fracht  i.  die  Tonne  sh.d. 2.17.5 2.14  11 
2  IR.  3 

2.15.10 

2  12.  3 

Ans. 88868 
OW  MM" 66894 

68768 
85748 

17 068 17  880 17487 16985 16678 

7966 8  527 10  913 12758 15  147 

9100 
8706 

6674 
4182 

1586 .  % 

4.» 
8,1» 

0,st 

Alf  die  Zagmeile  kommen: 

an  lioheiun&hme   .   .   .  . th.  d. 10.8 10.10 
10  6 10  0 

9.  4 

r  Ausijabe  n 
4.9 

5  4 

6.  7 7.  7 
«  i^ 

n  Beinertrag  m 6.6 5  6 

8  11 

8.  5 0.10 

Bttiitbnnsttel; 

Stttek 8 « 8 8 

87 87 88 86 

86 

Aus  diesen  Ergebnissen  ist  zu  ersehen,  dafs  der  Debergang  von  dem 

Pferdebahnbetrieb  zum  Dampfbetrieb  den  Reinertrag  erheblich  geschmälert 

hat.  Der  bedeutende  Niedergang  in  1890  dürfte  anscheinend  hauptsächlich 

dorch  die  damals  in  Folge  der  Arbeiteransstfinde  geltenden  auieergewöhn- 

Bch  hohen  Kohlenpreiee  zu  erklären  aein. 

Die  Reineinnahme  steht  der  der  Staatseisenbahnen  sehr  erheblich 

Bich,  obwohl  die  Frachtsätze  verhält iiii^märsiK  höher  siud. 

Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  hingegen  immer  noch  höher, 

ils  bei  den  Staatsbahnen,  was  durch  die  um  mehr  als  die  H&lfte  geringeren 

AnlagekoBten  zu  erklären  ist. 
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7.  KoloBto  NenseelaBiL 

Im  Jahr  18*Jl/9'2')  hatte  da»  neuseeländische  Staatsbahnnetz^)  nach- 

stehende Betriebsergebnisse  aufzuweisen:  jr^ «1.  Virs 

1^1  1892 

Es  betrus:: 

Betriel).slänuc  der  Staatsbabueu   Meilen  (km) 

Mittlere  Betriebslänge  MeUeo 

Verwendetes  Baukapital^)  

GesammteiiiBahme  

Ausgabe  

Ueberscbuls  .  

I 

1842(2  964)  I86y')(3«07) —  1867 

5> 

Aasgabe 
Einnahme 

pGt  || 

»> 

Verhältnifs  vod 

Verzinsung  des  Baukapitals 

Auf  die  Betriebsmeile  kommen: 

an  Einnahme  St 

Ausgabe  

Auf  die  Zngmeile  entfallen: 

an  EiiiiiaiiüK:  d 

Ausgabe  ...       .  . 

ßinnahme  aus  dem  Personenverkehr 

n        n         (jrAterverkehr . 

Beförderte  Personen   Anz. 

Güter  Tonnen 

14278686 

1 121 701 

700  70B 

420  998 

62^7 

3,0') 

614,78 

384^01 

V)3,no 

729  111 

3488629 

2066010 

Geleistete  Zugmeiieu  !    2  894776 

iJavoa  in  Personen-  und  gemischten  Zügen      2  529  539 

U  666  691 

1116431 

706517 

408  914 

63,84 

2,79 
597,88 

387,70 

89.75 

56.32 

406412 

709019 

3565761 

2066791 

3010489 

2ö9(i3l4 

New  Zealauü  1892.  Ainiual  iitport  on  the  Workiug  of  Kaiiwavs  bj  tk« 

New  Zeftl&nd  Eailway  Commissioners.  WelÜiigtun  1892.  (Mit  UebereiohtakirU  «i< 
bildlieher  Skisse. 

t)  Ohne  die  84  Meilen  lange  PriTfttbahn  Wellington-Maaawetn,  für  welche  die 

Ve^leiehiselilen  am  Sehlvese  folgen. 

*)  Neeh  anderer  Angabe  18704  Meilen.    Am  31.  Dnsember  1890  betrug  «iu 

Staatsbahnnetz  1823  Meilen  (2  934  km),  dagegen  am  31  Dezember  1891  1870^  Meilen 

(3010  km).   EinschliefBlich  der  Privatbahnen  omfaTete  das  nenseelindieehe 

bahnnetx  am  31-  Dezember  \>*^n  rund  3  410  km. 

«)  Für  die  BetriebsMtrecken.  Einschl.  der  Kosten  tür  die  Baustrecken  bexiffert 

sich  der  Bauaufwand  für  1891/92  aut  15  497  783  iif 

^)  Na<-b  auderer  Angabe  2,9> 

<j  Anfterdem  find  «n  Zeitkarten  ansgcgeben  fttr  18B1/WI  =  16841  Stfick.  Ar 

1^91  =  18881  Stück. 
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31.  MftTK 

Zahl  der  Betriebsmittel: lovl 

109b 

270 
266 

m 
490 

8181 8257 

?<ni  den  beförderten  Ofltem  enllBUeD: 

nf  KoUen  (mmenla)  ....  Tonnen 
888079 878896 

6S8683 4^276 

„  1  i    htgut  (general  merchaudise)  „ 
aS5019 379768 

153077 170  520 

1  736Ö0 
87  834 '  87701 

85888 

M  Vieh  (Rinder,  Schafe,  Schweine)  Sick. 
1  1848d64 

1163601 

Die  Betriebsergebnisse  der  schmalspurigen  (84  Meilen  —  1B5  km 

langen)  Privatbahii  Wellington -M an awatu  waren  nach  dem  Jahres- 

berichte für  1891/92^)  (gegenüber  lb90/91)  folgende: 
1 

1  ".»1 
1891/^2 

Es  betrug: 

Eianaimie  71814 82  372 

Ausgabe  
25  840 32  746 

45974 49627 

»ernajtmis  von   kj^,^^     .  • 
.   .  pCt. 

35,<>;> 

39,7 

133666 1B8486 

Auf  die  Zngmeile  kommen: 
198,75 142,75 

46.34 66,78 

.,  ü»^berschufs  

82,41 
86,08 

Einnahme  Im  PerRonenverkehr  . 
33  734 42486 

„  Güterverkehr  .  . •    •  i> 36927 38660 

Befördert  wnrden: 

160092 196697 

1  SSO 

\  260 

an  Wolle  ,  Ballen 

!  9343 
12  259 

t 

^  Annaal  Keport  of  the  Wellington  aad  Manawaiu  Railway  Company  Limited 

April  1802.  Wellington,  N.  Z.  1892.  Mit  Uebersichtskarte  und  bildlichen  Öar- 

Ctelfaiogen.    <  iForfBcUung  de»  Textes  auf  Seite  364.» 
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Vergtoichond«  Uabersielit  der  HauptbetMteriebnisM  der  amtriltc 

HMtttdwalM Vlttona  1 

80.6.1668 

21B6 1 

(km) 

(8  616) 
14  671 1  1 

988»^;« 

Anlagekapital: 

88  SIS  «06 87 066  809 

15946 

18773  ̂  

11807  677  1 

8107296 

80e6  l-ü  1 

14'23          >  1U&4 

.  .  d 

19U9S» )S  188 189 

877 756  1 

54,M 

43,4» 
 ̂  

1198014 
966  9BI 

646 

816 
84,» 

19^ 

V t>rhi4 Itni fiii  vnn      «.       . —  — 

6li«» 

«,*• 

19918916 69  646  SA 

4296718 
8664967 

Bdtriebsinittfl : 462 

1054 
I  114 

10466 

Dvrehsehnlttsertng: 

0,« 

1.« 

*)  Datod  eutfallen  37048809  Sf  auf  die  Betriebsatrecken. 

Ohne  die  schmalspQriVp    Palmenton— Pine  Creek"-Linie. 

')  Ohne  Karteninhaber  a  uiJ77r>l. 

*}  Minerals  and  iicneral  merchandise. 

^)  Einschl.  16  ätück  elektrische  Lokomotiven. 
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aats6isöflt)ahnen  und  der  Eisenbahnen  von  Grorsbritannien  und  Irland. 

1 
•MMMn  1 

immm  j 
QrolttriUaniM  «Mi 

Mm« 

ao.  e.  1889  1 81.  IS:  1880 81. 19. 1801  1 31*  8«  1888 81. 18. 1881 

'2390  1 leeoVs^)  j 

188  ' 

376-''4  ! 

1869 20191 

(3678) 
(808) (606)  i 

v8007)  { 

(88487) 

1 

1 

168Bt/t 
188 

S88,v 

1887  ' 

1 
— 

It)  700961  1 
11  714  484 822942 3  095037 4 14a5ti69t 919  425  121 

6917  ' 7  054 
1 

4  877 
8209  1 

7842  1 

46  536 

906604 8010488 it28598l86 

*  vIM  VW 1918880 4ftllfi 1 11&481 81  880807 

406 
780 

840 488 

688  i 
4064 — y 88^ 

44,44 
88t7« 

88,7 

w*  www 
14.7044 

978  1 
888 275 401 

888  1 
9986 

87,M 

81^ 

88,97 

66,3-i 

88,s 

mm 660^49 

—  Ö  527 
21  106 406914 36  715  829 

387 

-  86 

57 

210 
1818 

32,19 

-  4^ 

6y&7 

33,«a 
27,8 

114fi7 87,u 

68,M 

66 

4,7« 

0,6« 
6  744  4b7 

'251  808 7*25  724 

845  463  G68  *) 
766527 1104 122 

161 141 
2066  791 310824607 

Ml 
88 68 888 

18880!^) 

SU 881 
80 

147 

480 
89122 

6881 988 

881 

8867 661864 
OM 

li3a 

1^ 

1,70 

AnhiT  Ar  ÜMDbalmwtt«!.  MB.  4^4 
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an  Getreide  Tonnen 

„  Waaren  (merehandise)    .   .  . 

„  Erzeu  und  Kolilen  (minerals)  .  „ 

Jb  IclOllS  ••••••••• 

„  Rindvieh  (and  K&lber)  .   .  .Stftck 

n  Schafen  „ 

„  Schweinen  

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  „ 

Personenwagen  „ 

Güterwagen  „ 

Zahl  der  Beamten  Anz* 

10 

28 

215 

148 

i 

2110 

9181 

4821 

3  544 

11827 

221667 

6892  i I 

1891 M 

2014 

12569 

3326 
10150 

160754 
6651 

12 

30 

2*26 

1^ 

Digitized  by  Google 



Kleinare  MitHieilingeii. 

Die  Verkehrsanstalten  utHi  die  TIntailversicherung  im 

Jahre  1891.  Im  Anschlufs  au  die  Mittheilinigeii  im  Arohiv  von  181»1 

340  und  181^2  S.  399  über  die  Ergehiiisse  der  Unfallversicherung  bei 

<leQ  aussc'hliefslirh  dem  Verkehre  dienenden  Anstalten  DeutsclilaudÄ  für 

die  Jahre  1886  bis  1890  werden  nachfolgtmd  aus  dem  neuerdingi  dem 

deutschen  Reichstage  erstatteten  Berichte  des  ReichsTersichenuigsaints 

die  Ergebnisse  des  Jahres  1890,  soweit  sie  die  genannten  Anstalten 

betrsifen,  knrz  zusammengesteUt.  Dabei  wiid  bemerict,  dafs  es  sich  bei 

<fer  ünfallversichening  nnr  um  das  in  den  Betrieben  thfttige  Arbeiter- 

pencma],  nicht  anch  nm  die  Beamten  handelt  Es  hat  betragen: 

(Siehe  Tabelle  Seile  366.) 

Da  die  durchschnittliche  tägliche  Gesammtzahl  der  unter  die 

VolUhersichenmgsgesetze  fallenden  Personen  im  Deutschen  Reiche 

«ich  im  Jahre  1891  auf  18016286  belaufen  hat,  so  betrigt  die  Zahl  der 

▼snichemBgspflichtigen  Bediensteten  aller  Verkehrsanstalten  etwa  3,84  Vo 

aller  Versicherten  im  Deutschen  Reiche. 

Die  his;heri;(e  Wiihrnelnnunir.  dafs  die  Zahl  der  eiitsi  hadigungspflich- 

ti?<>n  Verlet/.uiijien  und  Tödtuiigen  lu/i  llelriebsunfällen  sich  ra.^^dit'r  steisjert, 

als  die  Zahl  der  durchsehnittlieli  Ije.'^fliiiftigten  Arbeiter,  hat  sich  auch  für 

das  Jahr  1891  bestätigt.  Die  Steigerung  hat  bei  alleu  gewerlin<  ]i.  Ti 

Bernfsgenossenschaften  des  Reiches  im  Jahre  1891  bei  Oberhaupt  5  ü93  412 

({ewerblichen  Arbeitern  0,19  auf  je  1000  Arbeiter,  bei  den  Verkehrs- 

anstalten allein  aber  0,9o  auf  je  1000  Arbeiter  betragen.  Bei  den 

pmbischen  Staatseisenbahnen  haben  sich  die  Verletzungen  und  TOdtungen 

sni  0,34  auf  je  1 000  Arbeiter  vermehrt;  an  dieser  Steigerung  sind  aber 

haaptsftchlich  die  üniUIe  mit  weniger  schlimmen  Folgen,  die  Unfälle  mit 

dauernder  theilweiser  firwerbsunföhigkeit  (0,45  auf  je  1000  Arbeiter) 

betheiligt  gewesen,  während  die  Unfälle  mit  tödlichem  Ausgange  sich  nur 

24»
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Bei  den  BeraffgenoMenschaften 

and 

Aubiühruugsbeiiürdeu 

Die  dnrch- 

schnitt- Hche  täg- liche Zahl 

der  ver- 

sicheruDgfi- 

pAitihtigen 
PefBonen 

1891 

Die  Zahl 
der  VerleUongeD  and  Tödtaa^ 

nnfalWeriiehentngspflichtiger  PerwM 

die  eine  Festsetzung  von  rnfallent- 
digongen  erforderficli  gemacht  baba 

ins- 

ge- 

•annit 

1891 

nnf  je  lOOO  VenichtR« 

1891 '  1890 1889]l888tl8r  m 

BtniftBeBMsenMiMflM: 

1.  We«tdentteli6  Buuieneehiffiii]iitt-B.-G.  . 

8.  BlbachiffAhrto-B.-G  

8.  Oitdeutsche  Btniienaehürftlirta-B.*G  .  . 

4.  See-B.-G  

5.  Fnlt]rwerks-B.*Q  

6.  Spedition«*,  Speicherei«  n.  Kellerd-B.-G. 

7.  Strargenbahn-B.*G  

8.  PrivatbAlin-B.-0  

AutfQh  r ungsbehörden : 

19041 

97. 

8,M 

90686 

189, 

6,n 

äS680 118 

6,00 

48800 

811 

7,tB 

09897 

716 

1Ü,IQ 

80848 
10,M 

81868 56 

1,7S 

96886 

164  ' 

6,7« 

Ii, 

7,ui  6.»'  6)^s  d 

7,ssi  6,M  8,K  4,^  Ii 

4,90,  4,0»  >  4,41,  S»  1/ 

6,35     4,38  1   1^    -  - 

10.»|l0^ift^  0,11.  8,1« 
9,7}  I  9^1  j  10^  M  ̂  

2,0»    l,4Sl  9,1»  $^  ̂ \ 

6,M)'  4,«»:  6,»  i,r,  »  ] 

9-  Preui'riiscbe  Staatsbabnen  
202  476 U32 

6,M 
6,v« 

6,63 

5,47 

i* 

10.  Bayerische  „   
24  513 167 

6,«o 
7,96 

4,S7 

3,:. i» 

11.  bäclijiische  „   19  300 107 

5,^3 

5,c>y 

5.8S 

5,4: 

Ü 

12.  WürttembergiHche„   6  838 34 

4. IM? 

M 

13.  Badiscbe  „   9  577 
49 

4.ä-> 

1^ 

11.  Rfirliseisc'tibahueii  
9  197 80 

8,7  0 

6,»4 
6,« 

15.  Mecklenburgische  Friedricli-Franzbtilui 
2  905 

8 

Jt».  01dLM!burj2:isclie  ►'^taal.-^bahueu  ... 

'2000 28 

14,00 i.n 

2,i;:s 

1,«* 

17.  Maiu-Neckarbabn  
1  227 3 

2,45 

5,ij-.i 

3,51 

1^ 

18.  Obeihessifecht'  Eisenbahn  348 1 

2,17 
3,13 

15,15 
19.  Reicbs-Post-  n.  Telegrapbenverwaltung 10000 17 

1,70 
3,03 1,44 

3,« 

2U.  Bayerische  Post-  und  Telegrapheuver- 

) 

1.00 8841 

6i 

1,Ä* 

IM 

1,» 

21.  WttrttembergiBche  Post-  und  Tele- 
1 : 

140 

1 ;  7,14 

1,77 
9,» 

1.» 

92.  Staailiche  Baggerei-,  BinnenschifFahrts-. 

Flöfserei«,  Prahm-  and  Fährbetriebe 3  624 

30  ' 

8,49 7,01 

9,1»  { 
0^ 

Insgcsauiint 601  987 

4284  1 

i 

7,18 

Dagegen  im  Jahre  isoo 567  726 
1 

,  6|M 

1889 689  726 
l 

1 

Bei   alk'n   gewerbitehen  Bernfogenossen- 

28289| 

5,4i 

5,36 

1 

4,3S 
4,» 

Die  Mecklenburgische  Fnedridj-Fraöäeiöeubahü  gehörte  bis  zu  ihrer  Uebcmito*^ 

Eig«ntbnm  doo  Grofsheraogtbtunt  Mecklenbnrg-Schworin  dor  PrifaAbalinborafsgenooMBichv»' 
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fiernftgenoBseii  IC  haften 

nnd 

r
 
 

Berufsgenossenschaften. 

.  Westdeutsche  ßiDneQ8Cbifiahrte  B.-(i. 

I.  £lbäcliinahrt.«-B.-G  

i.  ÖHdeotsche  Biunenschiffabm-B.-G. . 

1. 8«.R.G  .   

l  FahrwerkÄ-B.-(i   .  . 

Speditiong-.  Speioherei-  und  Kelle- 
•B..G  

baiiii-B.-(j  

PrtTiOMüin-B.-G  

AMrihrungsbehoriiw. 

)■  Preaftüche  StMtsbahnen  .... 

3-  Bayerische  ,   

1  j^icbische  ,   

-  ̂ Vürttembergiiche,   
^  ß«üiche  .   

^  R^iehseisenbahnen  

»  ÜeeklenbiurgiBcbe  Friedricb-Franx- 
balui  

i>  Oldenbai^üche  StaaUbahoeo  .  .  . 
Main-Neckar  bahn  

^  Oberhessische  Eisenbuhn  

)  Äticbs-Fost-  und  Telegraphenver- 
valttt^  

^  Biftriidie  Poet-  vnd  Telegrapben- 
▼erwattnig  

<  ̂'öntoBbergisclie  Pott-  und  Tele- P»phenvcrwaltnng  

^  Staatliche  Baggerei-,  Binnenschiff- 

Flöfierei-,  Prabm-  nnd  F&iir- 
betriebe  

Imgeeammt 

Dagegen  im  Jahre  1880 

1889 

OesnUte  Snt- 

eehidignngin 

VerwaltQDgB- 

kosten,  Unfall- verhütung, 

SchiedB- 
(Benlen  n.  s.  w.)  |gerlelite,Unfall nntennchnng 

lug.       auf  la 
  I  »In er I tainmt  ,| 

ins* 
sammt 

auf  )• 

•  ln«n 

Summe 

bei  den  Bernfsf enossen- 
Schäften  einstliliefslich 

der  Einlagen  in  den 

Keeervefoada 

ini- 

ge- 

Bcmvt 

auf  je  e  i  n  n 
Versicherten 

189i;  1690 11888 
.//  Ji 

83  372 

113  103 

63  053 

1B0  541 

483  890 

I 
037  65() , 

Ü2  122  . 

176670 

1423  008 

135  322 

105  324 

44  142 

r.€  530 

12528 

8351 

7  639 

1580 

.">,:)! 

2:"  9 
3,40 

6,97 

7,93 

1,« 

6,Ä7 

7,03 

5,58 

5,43 

7,56 
.5,91 76713.  8,34 

4,31 

4,17 
6,30 

4,6» 
27  570  2,76 

8 177  2,i> ■ 

I 
2404  17,U 

33  600  9,^7 

8718878 

S879853 
6.» 

99715681  4,» 

33  878 

35  768 

26  370 

67  941 

217  290 

2,« 
1,74 

1,17 

1,55 

3,14 
168  996  1  2,13 

23  907  i),7u 
23  039  0,M 

14  542 

843 

927 
192 
20G 

694 

265 

12 

2217 

53 

288 

90 
2i 

965 

0,27 
618442 

l,us 

628094 

1,09 660072 

1,(H 

175610  i 

216788 

127285 

369  023 

975  301 1 

1217150  I 

123  362 

305  551  I 

14,58!  13,77  '  12,Ö9 

10,55 

5,64 
Ö,5Ü  I  7,7S 

lifii  12,48 

15,15 

3,88 

11,37 

10,7*1  9,H 

4,st  j  4,3-J 

6,18 

10,Tt 

14,19  13,0» 

3,73 

ll,u 

0,07 

1  137  G30 
7,10 

6,12 
0,03 

136 165 

6,56 5,33 
0,o.> 

106  251 

5,49 

5,81 
0,03 

44  834 

7,59 5,M 

0.02 

66  745 ' 
5,93 

6,69 

0,0» 

77  407 1 

8»49 

6,84 

0,09 

127931 

4,40 

2,71 

0,01 

8  863 

4,18 

2,37 
1,73 

9  856 

8,03 
Ü,.'rt> 

0,15 

1633 

4,83 
4,60 0,02 

97808 

2,7« 

3,«8 

0,01 

8197 

1.»« 

0»w 

9498 
1 
\ 

17.» 
los 

3/M 

9,70 

5,M 
4,» 

5,05 

5,03 
4,97 

5,0S 

3,04 

1.« 

34665  l9|M 

Ii 

5474164'!  9fi» 
4719786 

8871918 

7,a2,  7,01 

8,31  f  — 

—  7,1» 
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ttuj  0,10  auf  je  lÜÜO  Arbeiter  vermehrt  und  die  l'nfäll'»  mit  dauennler 
völliger  Erwerbsnnf&bigkeit  sich  um  0,22  auf  je  1000  Arbeiter 

vermindert  haben.  —  Im  Ganzen  ist  bei  den  Verkehrsanstalten  die 

Gefahr  für  die  Arbeiter,  einen  Betriebsunfall  zu  erleiden,  grfttaer,  als 

bei  den  gewerblichen  Bernfsgenossenschaften,  wenn  diese  in  ihrer 

Gesanuntheit  betrachtet  werden;  im  Jahre  1891  veninghlekten  von  je 

1000  Arbeitern  bei  den  Betrieben  aller  gewerblichen  Bemfsgenossen- 

schatten  5,55,  bei  den  Betrieben  aller  Verkehrsanstalten  7,is  Arbeiter. 

Dagegen  ist  im  einzelnen  bei  einer  grAfseren  Anzahl  bedeutender  Berofi»- 

^fenosseiischafteii  (vergl.  Archiv  1891  S.  1181)  die  Uufallgefahr  gröfser, 

iik  bei  den  Verkehrsanstalten.  Unter  den  V^erkehrsaastalten  IiuImmi  hU^r 

die  Betriebe  der  Fuhi  wtikh-  und  der  8peditioiijjberufsgenosi>eudchaft  die 

verbältiiil;;marsig  zahlreichsten  Unfälle  aufgewiesen. 

Die  Zahl  der  durch  Betriebsanfälle  verursachten  Tödtungeu  von 

unfallversichemngspilichtigen  Personen  hat  dnrchschnittlich  anf  1  ODO  Ver- 

sicherte betragen: 

l»ei  allen  gewerblichen  Berufst^enuööensehafteu  ....      U,7i  l,io 

bei  allen  Eisenbahnverwaltungen  j   1,88  1 

Die  Kosten,  die  durch  die  Untallversicherung  im  Jahre  1891  W 

den  Vei  kf  hrsaustalteu  verursacht  sind,  ergeben  sich  aus  nachstehender 

Uebersicht: 

(Stelle  TabeUe  Seit«  367.) 

Die  Einladen  in  den  Reservefonds  haben  bei  den  unter  No.  l  bi«  8 

genannten  Benifsgenossenschaften  in  den  Jahren  1889,  1890  und  1891 

betragen  10-\9F^m.   1  HD  339.//  und  1  142 -iiif)  Die  Genossen- 

schaften verfügten  am  Schlüsse  des  Jahres  1891   über  Keserveton  l-^  hii 

Gesanmitbetrage  von  4  881868,/"/,  während  ihre  Ge<;H)fn>tansgal)en  aii 

Uufallentschädigungen  und  Verwaltungskosten  sich  auf  rund  2  367  000 

beiiefen.   Bei  den  AusführongsbebOrden  fdt  Keicbs-  nnd  Staatsbetriebe 

werden  Reservefonds  nicht  angesammelt. 

Die  UnfaUentschftdignngen  haben  im  Jahre  1891  noch  eine  wesent- 

liche Steigerung  nicht  allein  im  Gresammtbetrage,  sondern  anch  in  dem 

auf  einen  Versicherten  entfallenden  Dnrchschnittssatze  erfohren.  Dagegen 

ist  bei  den  Verwaltiint;skosten  /.nni  ersten  Male  seit  Einführung  der  ges^- 

ü'  hen  L'iifallversicherunj;  eine  Minderausgabe  gegenüber  dem  Vorjahre 
sowohl  im  Grsanjmthetra^e  als  auch  im  Durchschnitt  auf  einen  Versicherten 

ersichtlich.   Bei  den  Ausführungsbehörden  der  Keiehs-  und  St4iatßbetriebe 
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er:sciiejueu  im  Vergieicli  zu  den  Berufsgeuosseu.sclialteu  die  Venvaltuiigs- 

kosten  deshalb  besonders  gering,  weil  die  Ausführuugsbehörden  zugleich 

Betriebsbehörden  sind  und  ihren  gesammten  Verwaltuugsaafwand,  soweit 

er  nicht,  wie  die  Kosten  der  Schiedsgerichte,  getrennt  nachgewiesen  wird, 

auf  die  Betriebsetats  verausgaben;  in  der  vorstehenden  Uebersicht  erscheint 

«leahaih  himnchUidi  der  Reichs-  ond  Staatsbetriebe  nur  ein  Theil  deri  durch 

die  ün&Uverslebenuig  hervorgerofenen  Verwaltongskosten. 

Mecklenburgische  Eisenbahn  vorläge.  Die  von  der  grofs- 

Ikerzoglich  mecklenborg-schwerinschen  Regierung  dem  vorigen  Land- 

tage unterbreitete  nnd  von  diesem  abgelehnte  Vorlage,  betreffend  den 

weiteren  Atuban  des  medclenburgiseheii  EiseBbahnnetzes,  —  ver^.  Archiv 

18BB  8.  40B  f.  —  ist  dem  Landtage  mit  Reskript  vom  22.  Oktober 

18B8  von  neuem  in  einer  Fassung  zugegangen,  welche  dem  Bedenken 

der  StAnde  über  die  Aufbringung  der  für  die  neuen  Linien  erforderlichen 

Mittel  Reclinang  tragen  soll,  ohne  im  übrigen  die  Projekte  der  zum  Bau 

vorgeschlagenen  voUspurigen  Nebenbahnlinieii 

1.  von  Rostock  nach  Sülze  bis  zur  Landesgrenze  (preursischen)  in 

Richtung  nach  Triebsees,  mit  Abzweigung  von  Sanitz  nach  Tessin, 

3.  von  Schwerin  nach  Gadebusch  und  Rehna, 

B.  von  Crivitz  nach  Parcbim 

abztt&ndem. 

Der  Landtag  hat  die  nnter  1  und  2  bezeichneten  Eisenbahnen  zu 

bauen  genehmigt,  aber  anstatt  der  geforderten  Beihilfe  von  25000  M 

ftr  das  Kilometer  nur  eine  solche  von  20000  m  bewilligt,  was  die 

Begiemng  zunftehst  nur  unter  der  Bedingung  annehmen  wollte,  dafs  für 

den  durch  diese  Bahnbauten  bedingten  Umbau  der  Bahnhöfe  in  Schwerin 

md  Rostock  die  Hälfte  der  hierfür  auf  250  (XX)  und  175  000  ver- 

anschlagten Kosten,  d.  h.  212  BCO  m  als  aufserordentliche  Bauhilfe  aas 

LaiKie.iraitteln  bevrilligl  würden.  Nat'hdem  diese  Regierungsvorlage  i?)  der 

Landtagssitzung  vom  19.  Dezember  1W2  von  der  Rittersrhaft  abgelehnt, 

^f»n  der  Landschaft  angenommen  war,  hat  die  Regierung  in  Fürsorge  für 

•las  Wohl  des  Landes  die  Forderung  des  Zuschusses  für  die  Bahnhofa- 

baoten  fallen  lassen,  sodafs  dem  Bau  dieser  beiden  Bahnen  Bedenken 

Dicht  mehr  entgegenstehen,  lieber  die  Bahn  von  Crivitz  nach  Parchim  ist 

eise  Verständigung  noch  nicht  erfolgt. 
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Französische  Neben*  und  Kleinbahnen.  (Chemios  de  fer  dlatii^ 

local  et  tramways.)   Das    Journal  ofßciel"  enthält  in  No.  6  vom  7.  Jt- 

nuar  1<S9;}  eine  vergleichende  Zusammenstclliini:  der  Betriebsergebnisse  der 

Eiseubalmcn  lokaler  Bedeutung  und  der  Tramways  in  den  1.  Halbjahreu  18^1 

und  1892. 

Danach  bestanden  Ende  Juni  1892  55  Nebenbahngesellschaften  oder 

UntemehmongeD  in  einer  Lftnge  von  888  bis  1  km  und  in  einer  Gesanuni- 

länge  von  3466  km.  Die  grOftten  dieser  Untemehmnngen  waren  die 

Soci^^  g^n^rale  des  chemins  de  fer  ̂ nomiqnes  mit  883  km,  die  Com- 

pagnie  de  chemins  de  fer  d^partemeatanx  mit  449  km«  die  Bahn  tob 

Orleans  nach  GhMons  im  Eure  Departement  mit  236  km,  die  Society  des 

chemins  de  fer  des  Landes  mit  169  km  und  die  Chemins  de  THdranlt  mit 

126  km. 

Diesen  3  40«")  km  mit  einem  Anlagekapital  von  3tjö76'2  961  Frr-  -m 
30.  Juni  1892  standen  3  231  km  mit  einem  Aulagekapital  von  3493560^6 

Fros.  am  30.  Juni  1891  gegenftber. 

Im  ersten  Halbjahr  1892  betrugen  die  Geaammteinnahmen  737520? 

Free.,  die  Gesammtansgaben  6888669  Frca.»  im  ersten  Halbjahr  1891  be- 

tragen die  Gesammteinnahmen  6687686  Frcs.,  die  Geaammtansgabn 

6  426  910  Frcs.,  mit  einem  Reingewinn  für  das  Kilometer  von  140  Frcs.  ia 

1892  gegen  84  Frcs.  in  WM. 

An  Kleinbahnen  (traiuways)  mit  mechanischem  Betrieb  zur  Befönb- 

rang  von  Personen  und  Gütern  waren  am  30.  Juni  1892  vorhanden: 

1.  Bahnen  mit  Staatsbflrgschaft  in  Gemftfsheit  des  Art  36  des  Ge- 

setzes vom  11.  Juni  1880  =  8  Ünternehmnngen  in  einer  Lftnge 

im  einzelnen  zwischen  145  und  15  km,  im  ganzen  von  546  km. 

(Darunter  Tramways  de  la  Cdt«-d'Or  =  146  km,  P^rignenx  a  1« 

Juvenu  et  a  St.  Vricix  et  F^  rigueux  ä  St.-Pardoux  =  128  km.) 

2.  Bahnen  ohne  Staatsbür^schaft  =  17  Unternehmungen  in  cmr 

Länge  im  einzelneu  von  56  bis  1  km,  im  ganzen  von  214  km. 

An  Kleinbahnen  nur  zur  Beförderung  von  Personen  waren  vorhanden: 

1.  Bahnen  mit  merhauischem  Bei  rieh  -  8  ünterneliniun^cn  in  einer 

Länge  im  einzelnen  von  32  bis  '2  km,  im  ganzen  von  89  km. 

2.  Bahnen  mit  Pferdebetrieh  =  22  Untemehmnngen  in  einer  Ling« 

im  einzelnen  von  71  bis  2  km,  im  ganzen  von  682  km. 
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lieber  den  Verkehr  auf  den  Wasserstrafsen  und  Eisen* 

bahnen  in  Frankreich  in  dem  Jahrzehnt  von  1882—1891  enthält  der 

Economiste  fran^ia  vom  4.  Febmar  1893  die  folgende  Zuaammenatellang: 

J    h  r 

Mittlere  Betriebsläu;^e 

in  Kilometern  der 

Gesanuntmenge  der  ge- 
fahrenen Tf\ii«»^n(le  von 

TunneDkilumetern 

auf  den 

Verhaltnlfd 
der  Mif  den 

Wiu«eratratReii 
ZU  Qcn  iiQr  U0II 
EiHenb.ihnen 

i^efahreDen 

Ej  1 9 1  II  - v>  <i  >  >  t,  r  * Tonnen- 
kilometer 

bahnen 
,  strafsen 

bahnen 

strai'sen 

1888   . 96670 19880 10984607 9964686 9U 

1861  96811 18688 11 110678 9889666 91 

1864  88716 19688 10487996 9469004 

98 

1885   S9889 19876 9791586  : 9469760 

96 

m  80686 19408 

9814846  ' 

9798461 SO 

1887  31446 18468 9918111  ; 8078800 91 

188$  3S1S8 19499 10409186  1 8179677 

81 in»  89914 19466 

11068870 
 ' 

8987686 99 

t8lD  8898& 18879 11867796  1 8916078 97 

m  88940 19837 19994940 8686760 
• 

96 

Es  ergiebt  sieh  hierans»  dafa,  obgleich  sich  die  Wasserstrafsen  nnr 

ttbedeotend  vermehrt  haben,  der  Verkehr  anf  ihnen  in  dem.  Jahrzehnt 

m  8264  Millionen  anf  3686  Millionen  Tonnenkilometer  gestiegen  ist. 

Die  verhältnifsmäfsige  Steigerung  des  Eisenbahnverkehrs  ist  lange  nicht 

w  bedeutend,  obgleidi  diese  sich  in  iLiü  Jalii/elmt  um  S27ü  km.  d.  h. 

«Uu  32  ̂ '/n  veinndiil  iiabt^ii.  Von  den  uut  düu  Wa8;>cr8lrai8tju  gtttahrfuen 

t^eifenstitndeu  Jsiud  39  Vo  Brennstoffe,  17*",  Baumaterialien,  ]h^if  Erzeug- 

nisse der  Laudwirthsehaft,  11  ®/o  Erzt  ugnisse  der  Eiseuiudustrie,  9  % 

Uoi/er  oud  9      verschiedene  Gegenstäude. 

HiaenbahiieD  in  China.  ̂ )  Die  nordchinesische  Eisenbahn  ist  im 

Oktober  1892  anf  einer  weiteren  Strecke  in  Betrieb  genommen  worden. 

I^iesdbe  IQhrt  Ton  dem  bisherigen  nördlichen  Endpnnkte  Knyeh  bis 

IjBMhou,  etwa  27  km.  Wegen  Weiterftthrnng  der  Bahn  von  Shan-haf-knan 

(90  km  vou  Lanchou  entfernt)  bis  in  die  Nähe  von  Mukden  (von  8han> 

bto-kuan  etwa  135  km  entfernt)  haben  die  Vermessungen  begonnen. 

Vergl.  Archiv.  I88d.  S.  910.  1889.  191. 
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Statistisches  von  den  «leutscheti  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 

lichen Veröffentlichungen  des  Reichs-Eisenbaiiii-Amt^s  für  die  Monate  Oktober, 

November  und  Dezember  1892  entnehmen  wir  Folgendes  über  die  Betriebs- 

ergehnisse, Zngverspätungen  und  Betriebsonftlle  auf  den  deotscliea  (an»- 

sciiliefslicb  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 

1 
i  Länge 

1  km 

Einualiiiie  iiii  Monat 

^        in  Mark 

^»           für  das im  Genien  , 

>  km 

Einnahme  vom  Beginn 

des  Etatsjahres 

vom  I.April  Toml.JiaQir 
1B91  ab         1892  ak 

I. 

Oktober  180S  .  .  . 37400,43 

 ! 

101489100'  9966| 611S98546  1613M«! 

gegen  1891  ' 

'+  640,9si 
—    66B881  -  Bei —  99414^  —  8906111 

Ii. 
NoTember  i  s9*J     .  .  ' 87491,48 

108496  478     2  761 699  40L>i'97       178  035 

gegen  1891  i ,+  008,0$;+  41410t)9,+   67 1 —  6  164638   —  26Ö967 

IIL 
Dexember  189S .  .  .  ' 87647,w 95668966  9547 1  i 780684515  198861HI 

gegen  1891  j +  661,97  +  8144416  +  46| ■ 
1 

—  8968860  —  9160<ff 

b)  Zngversp&tungen. 

Betriebslftnge 

km 

I  In  den  fekiplanmi/iigen 

1^  Seknell*    I  Pereenen*  .  gemiechtii 

Zügen  wurden  zurückgelegt  Zngkm 

Oiitober  1892  .  . 

NoTember  1682  . 

Dezember  181)2  . 

36882,13 286Ö817 9U47Ö55  25147U 

36964,86      2466767  |    9920964  ,  2432482 

37  053,38 2560645  10235341 
I  I 

2508817 

j  Verep&tungen  «kr  ftthrplanmälaigea 

Personenzüge  im 

Oktober  1899  '  NoTomber  1889 !  Desemker  1668 

Im  gnnxen  

DaTon  dnrch  Abwtrten  venpiteter 

AnacblttMe  

8669 

1887 

9597 

6646 

904« 
Also  dnrcli  eigenes  Verschulden 2279 1688 

6809 
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c)  Betriebsunfälle. 

37a 

Zahl  der  ünilUe 

FaLreiide  Züge      Beim  Rangiren  ̂  

Zahl  der  getödteten  und  verletzten  Personen 

«)  Oktober  1898. 

Entsipisungen  9 

ZuMtninirii-  .. 

stoise  .  .  .  .  8 

Sa.   12  : 

Sonstige  .  .  .  228  ' 

b)  N«TeMber  lb02. 

5 

^  getodtet  verletsl 

.  .   24  1  Reißende   4  9 

Bahnbeamte  u.  Arbtitei  .    ii3  203 

.  .   32    Post-,  Steuei-u.s. W.Beamte  —  1 

gn,  50  {  Fremde  20  16 

■I  ^  ~ 1 
Sa.  57 

229 

Znmnmen- 

stobe  .... 

90 

19 

286 

Sa.  9 

iSoBstige ...  241  I 

Dezember  1888.  ' 

Entgleii&imgüu  5 

Zasammen- 

stöiBe  ....  6 

Sa.  39 

Reisende   5 

Balmbeamte  tl  Arbeiter .  81 

Po8t',Steiier<*iL8.w.Beamte  1 

Fmmde   17 

16 

219 

1 

Sa.   ü4  2Ö8 

312 

8a.  10 

.  .    25    Keimende   n  10 

Biümbeamte  u.  Arbeiter  .  36  211 

.  .  27   Post-,Steaer-iL8. W.Beamte  —  4 

Sa.  62  I  i^remde                   .  ,  18  11 

ikiustige  ...  255  ' 
Sa.  59 

296 



Raclitgprechung  und  Gesetzgebung. 

Reohtsprecliuiig. 

Recht8grundsätze  aus  den  Entscheidungen  den  Reichsgericbu.*) 

Reichsrecht. 

Reiehihaftpflicbtgwete. 

Erkenntnifs  des  Beichsgericlita  Tom  84.Hftn  IBBS,  Eatoeh.  No.  18  S.I8ff. 

Unter  einer  Körperverletzung  oder  einem  Unfall  im  Sinne  des  §  2  des 

Reiciishaftpflichtgesetzes,  sowie  im  Sinne  des  Unfallversichf  rungsgesctiej 

vom  (j.  Juli  i.st   nur  eine  solche  Betäcliatligung  des  Kui[jers  zu  ver- 

stehen, die  (lunh  ein  mit  dem  Betrieb  in  Verbindung  stehendes,  den 

regelmäfsigen  ISetrieh  in  aulsei^ewühnlTrher  Weise  unterbrechendes  Erei|:- 

nifs  verursacht  wird.  Kine  Reihe,  nicht  auf  ein  solches  zeitlich  bestimiD' 

bares  fireignifs  zurückzuführender,  vielmehr  sich  auf  einen  langen  Zä\r 

ranm  vertheilender  Einwirkungen,  durch  deren  Fortsetzung  und  ZusammeD- 

wirken  sich  erst  alim&bltch  die  Beschädigung  der  Gesundheit  entwickelt, 

ktanen  nieht  als  KOrperverletznng  beurtheilt  werden.') 

Preufsisolies  Reolit 

EnteigBrngBredtt. 

Gesetz  Tom  11.  Juni  1874  fiber  die  Enteignung  von  Grnndeiifentham. 

Erkenntuils  des  Reichsgerichts  vom  12.  Mai  1892.  Entsch  No  ti7  S.  273  ff 

Durch  das  Gesetz  vom  11.  Jnni  1874  über  die  Enteignung  von  (iruiid- 

eigenthuni  soll  dem  Pächter  und  Miether  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  ihiu 

nach  dem  für  das  Pacht-  und  Miethsverhältnifs  mafegebenden  Zivilrecht 

i)  Entscheidungeu  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen.  Herausgegehen  von  Mit- 
gliedern des  Gerichtshofes  und  der  Reichsanwaltschaft.  Bd.  XXIX.  Leipsig 

Veit  *.  Comp  (Vf-rgl.  zuletzt  Archiv  1<^02  S.  lOlO  fT.) 

3)  Ver:^!  auch  Erkeuntnifg  des  BeicUsgericbts  vom  6.  Jali  188B.    Kntsch.  XXi 
S.  77  ft.   Archiv  1Ö8Ö  S.  594. 
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dingliche  oder  nur  obligatorische  Rechtsstellung  /ukoinrat.  der  Anspruch 

auf  Entschailiijuns:  gegen  »Itu  Unternehmer  mit  der  im  §  11  ausge- 

sprocheueu  Mai^gabe  gewährt  werden. 

Rechtsgrundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  königl.  Ober- 

verwaltung sge  rieh  ts. ') 

2ii8iiiiiiiienge>teUt  von  F.  Seydel,  Oeheimor  Kegienmgarath. 

I.  Strafsen-  lud  Wegebau. 

Endvrtbttil  (II.)  vom  22.  November  1392,  Entsch.  Bd.  23  S.  52  ff. 

Bauäiichteuf^esetz  vom  2.  Juli  loTTj,  i;  16. 

Städteortinuut/  vom  80.  Mai  1858. 

Die  Befreiung  von  den  Gemeindeaudagen,  welche  die  Stadteordnung 

vom  30.  Mai  1853  gewissen,  zu  einem  öffentlichen  Dienste  oder  Gebrauche 

bestimmten  Grundstncken  einr&amti  erstreckt  sich  auf  die  im  Baufluchten- 

besetze  vom  2.  Juli  1875  vorgesehenen  Anliegerbeiträge  nicht  In  dem 

Goietze  vom  2.  Juli  1875  handelt  es  sieh  am  einen  eigenartigen  £rgtattnng8- 

ntpmcb  der  Stadtgemeinden  gegen  den  Gnindeigentbflmer,  der  sich 

weder  als  eine  direkte  noch  als  eine  indirekte  Steuer  bezeichnen  lä&t  nnd 

für  den  es  fiberbanpt  an  Analogieen  in  den  Gemeindeverfassnngsgesetzen 

feUt  Der  Erds  der  Pflichtigen,  die  jene  eigentbftmlich  gestaltete  Ge- 

metndelast  trifft,  kann  daher  mtr  ans  dem  Gesetze  unmittelbar  entnommen 

werden,  und  wenn  dasselbe  ohue  jede  Ausnahme  die  Eigenthümer 

fiir  verpflichtet  erklärt,  so  müssen  demgegenüber  generelle  Satzungen,  wie 

eine  solche  die  Städteordnung  vom  30.  Mai  1853  enthält,  überall  zurück- 
treten. 

RsaMilurafl  wepptllisllisher  VerfQiOBBes. 

.    Sndartbeil  (IV.)  vom  4  Oktober  I88ft,  Eatodi.  Bd,98  S.  168  ff. 

LandotvorwAltangigeiett  vom  80.  Juli  1883,  §  127. 

Znstäiidigkeitagesetz  vom  l.  Augti.st  1883,  ̂   56. 

Ein  auf  Einspruch  ergangener  und  nicht  oder  nicht  rechtzeitig  an- 

gefochtener Beschlufs  der  Wegepolizeibehörde,  durch  welchen  ein 

^)  Fortstitzuüg  tler  Zn.sayimeiistellnngen  im   .\rchiv  für  Eisen  bah  nweseii  1879 

119  ff.,  1880  S.  125  ff.,  1881  S.  126  fl.,  1883  S.  73  ff.,  1884  S.  42  ff.  u.  S.  572  ff.,  1886 

S.  «le  ff,  1886  S.  810  ff.,  1887  S.  605  ff.,  1888  S.  106  ff.  n.  S.  696  ff.,  1889  S.  S8S  ff.  «. 

S.  716  IL,  laeo  S.  664  ff.,  1691  8.  860  ff.  n.  S.  04S  ff.,  180S  S.  1014  ff. 
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Weg  für  (ieii  öffentlichen  Verkehr  in  Anspruch  geiH>iiaiien  wird,  entscheidet 

fiher  die  Frage  der  Oeffentliclikeit  des  Wckcs  nicht  ondsjültiii.  jsndafis  also 

üb(!r  dieselbe  Frage  materiell  arniiTweit  zu  hefiinl<'ri  ist.  soitaid  sie  in 

Folge  erneuten  polizeilichen  Einschreitens  wiederum  streitig  wird. 

Die  Wirkung  der  Rechtskraft  ist  eisern  polizeilichen  Akte  onr  unter 

bestimmten  allgemeinen  Voranssetznngen  beizulegen.  £ine  solche  Vonnu- 

setzung  ist  znnSchst  die,  dafs  die  Polizeibehörde  in  dem  betreffenden  Fslle 

berufen  war,  auszusprechen,  was  Rechtens  sein  soll;  es  mufs  in  dem 

polizeilichen  Akt  ein  solcher  der  Rechtsprechung  vorliegen,  eine  wirk- 

liche Entscheidung  in  diesem  Sinne,  nicht  nur  eine  Verwaltungsthätigkeit 

Handelt  es  sich  nni  letztere,  so  unterliegt  die  Verfüguiig  zu  jeder  Zeit 

und  ohne  Hüeksicht  auf  den  Fristcnablauf  wie  der  eigenen  Korrektur,  so 

derienip:en  der  vorlest  Uten  Instanz,  ̂ ^\'iter  mufs  aber  auch  ein  geordnete* 

Verfahren,  insbesondere  eine  Anhörun;;  der  Betheiligten  vorangehen 

Solleu  durch  den  polizeilichen  Akt  nicht  nur  die  unmittelbar  Hetheiligteii 

definitiv  gebunden  sein,  sondern  auch  die  Oruane  der  Rechtsprechung,  sowir^ 

ftberhaupt  alle  Organe  der  öffentlichen  Gewalt,  so  ist  die  unerl&Csliehe 

Voraussetzung  ganz  selbstverständlich  die,  dafs  die  Rechtsordnung  in 

abstracto  ein  die  private  wie  die  öffentlich-rechtlichen  Interessen  achfiti«* 

des,  eine  erschöpfende  Untersuchung  des  ganzen  der  polizeilichen 

Scheidung  unterstellten  Rechtsverhfiltnisses  sicherndes  Verfahren  toif^ 

schrieben  hat. 

Der  den  Einspruch  geinüfs  §  56  des  Zu:»tiindis;keitsgesetze8  znw^^' 

weisende  Beschlufs  der  WegepnIizeibehArde  kann  hiernach  für  sich  ailc:' 

bezüglich  der  Oeffentlichkeit  des  in  Anspruch  geuommeueu  Weges  eine  re^ 

iudicata  uicht  schaffen. 

Ostpreursisches  Wegerecbt. 

£ndartheil    TV;  vom  l>s.  Juni  1802,  EaUch.  Bd.  23  S.  184  ff. 

Ottpreafsiiciies  ProvinsiaLrecht,  ZuaaU  S9ft,  §§  1—6. 

Die  Bestimmung  des  ostpreufsischen  Wegerechts,  wonach  die  Besitzer 

der  Grundstücke,  durch  welche  eine  Landstralse  geht»  verbunden  sioi 

längs  der  Strafse  tfichtige  und  breite  Grüben  fortwährend  zu  unterhilten* 

erstreckt  sich  auf  alle  Landstrafsen,  namentlich  auch  auf  solche,  welcitf 

schon  vor  Publikation  des  Pruviiizialrechts  bestanden.  Sie  hegreift  aucb 

solche  Grundbesitzer,  welche  nur  an  einer  Seite  aa  die  Laadstrafse  aa- 

grenzen. 
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II.  Wasserrecht. 

Om  IMIieliM  Vvrkflirt  9«|m  Estgtlt  4ltnndt  FUitm  Ober  Hui  SffeiWalMii  Strtn. 

Sndnitheil  (IIL)  vom  80.  Mai  1888,  Entseh.  Bd.^  8. 948 ff. 

A.  L.  R.  I.  16  §  392;  II.  15  §§  50,  51,  94-%,  138. 

Wenn  durt  h  Verieiliung  oder  iu  sonst  zulässig*»!-  Weise  da»*  Recht 

zum  Halten  einer  dem  öfFentUcheu  Verkehre  gegeu  Entgelt  dienenden 

Fähre  über  eiueu  öffeatlichen  Strom  in  einem  einzelnen  Falle  von  einer 

Fri?atperson  oder  einem  sonstigen  Dritten  erworben  worden  ist.  so  ist 

der  Berechtigte  ungeachtet  des  öffentlichen  Charakters  der  Fähre  jederzeit 

zu  einem  Verzicht  aaf  dieses  fiecht  mit  dem  Erfolge  der  Aof  hebung  der 

Ffthrgerechtigkeit  tberhaapt  berechtigt.  Nach  dem  AUgemeineD  Lan^fecht 

Theii  II  Tit.  15,  §§  60,  51,  94—96  ist  das  Recht,  auf  einem  öffentlichen 

Flusse  eine  öffentliche  Fähre  zn  halten,  ein  Regal  des  Staats.  Wie  es  ffir 

den  Staat  keine  Pflicht  giebt,  von  diesem  Hegalrecht  Gebranch  zu  machen 

nnd  eine  PShre  einznrichten,  so  besteht  aneh  keine  Verpflichtnng  des 

Staats,  eine  eingerichtete  Fälire  weiter  zu  betreiiien.    Es  kann  vielmehr 

zweifelsohne  der  Staat  jederzeit  den  Betrieb  einer  von  ihm  unterhaltenen 

Fähre  einseitig  wieder  einstellen,  d.  h.  auf  das  Recht  zum  Weiterbetriebe 

der  Fähre  verzichten  und  dadurrii  das  Recht  sell)8t,  soweit  es  die  be- 

stimmte einzelne  Ffihre  zum  (iegenstande  hat.  beendigen.    Diese  Eigen- 

schaft eines  verzichtbaren  Rechts  behält  die  Fährgerechtigkeit  auch  bei 

Uebertragung  auf  einen  Dritten,  wenn  nicht  durch  besondere  Rechtstitel 

ftr  ilm  eine  Verpflichtung  zum  Betriebe  der  Fähre  ansdrficklich  begründet 

worden  ist. 

CrMhvaitB  der  ErdsiMrIlftobs  Im  loundatleasgelilsU  tisM  fiewISMrt. 

Endnrtheil  (III.)  vom  la  Mftrs  180S,  fintsehd.  Bd.  S8  S.  d49  ff. 

GeaeU  ttber  das  DeichweBen  vom  98.  Janiutf  1848,  §§  1|  3. 

Erhöhungen  der  Erdoberfläche  im  Inundationsgebiete  eines  Gewässers 

bedürfen  —  ohne  Rücksicht  daraui,  oh  durch  die  Beschränkung  der  Au.s- 

l)ivitung  des  Wassers  Nachtheile  herheigeführt  werden.  —  schon  dann  der 

(jeuühmigung,  vveuu  sie  einen  Raum  bedecken,  den  sonst  duü  aus  den. 

Ufen}  tretende  Walser  einnimmt. 
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IIJ.  Polizeiliche  Verfügungen. 

Zuständloktit  der  Eisenbahnpolizeiorgane  in  ihrer  Begreozuag  gegen  diejenige  der  Orts- 

polizeiverwaltung.   Beleuchtung  der  Zufuhrwege  zu  den  Bahntiöfeo. 

Endurtheil  (X)  vom  28.  September  1802,  Entscb.  Bd.  23  S.  a6d  ff.,  Archiv 
Eisenbahnwesen  1893  S.  136. 

Babiipulizeiregleineut  voiu  30.  November  ibdö. 

Gregenüber  der  auf  spezieller  Norm  beruhenden  Befiignifs  der  Baha- 

polizei  zum  Erlafs  verbindlicher  polizeilicher  Anordnungen  müssen  die 

generell  geordneten  Funktionen  der  Ortspolizei  in  der  fiegel  zaräcktret«n: 

die  sachliche  Zuständigkeit  jener  schliefst  die  etwa  sonst  vorhandene  Zs- 

stflndigkeit  dieser  regelmäfsig  aas,  da  es  mit  einer  geordneten  flandhabaoi 

der  Polizei  nnvereinbar  erscheinen  muJs,  wenn  innerhalb  desselben  rinnh 

liehen  Wirkungskreises  zwei  verschiedene  Polizeiorgane  zur  Wahnof 

derselben  öffentliehen  Interessen  selbstfindig  einzuschreiten  hfttten. 

Die  Orts  pol  izei  ist  indefs  unbehindert,  Anordnungen,  welche  aaf 

da.s  Bahngebiet  materiell  einwirken,  (lauu  und  soweit  zu  treffen,  als 

dies  /um  Schutze  solcher  ötTeutlicheri  Interessen  geschieht,  weh'lie  ihrer 

all  ei  Iii  gen  Obhut  nn  vertraut  sind,  d.  i.  /.ur  sachlichen  Zuständigkeit  der 

Bahnpolizei  nicht  gehören.  So  hat  die  Ortspolizei  z.  B.  auch  bezfisriicb 

d^r  Hahnhofsf^cbäude  über  deren  ortspoiizeiliche  Baugenehmigung  is 

beHndeu;  so  darf  sie  die  Beseitigtmg  von  M&ngelo  an  den,  Tbeüe  dtr 

Bahnhöfe  bildenden  Zufuhrwegen  dann  erfordern,  wenn  der  Zustand 

Weges  solche  offenbaren  und  dringenden  Gefahren  herbeiführt,  dafs  def« 

Beseitigong  von  jedem  anderen  Privateigenthftmer  gleichfoUs  verliBl^ 

werden  könnte. 

0ie  polizeiliche  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei-  und  laf- 

8 ichts Organe  ist  durch  das  Bahnpolizeireglement 0  Ortlich  und  sach- 
lich beschränkt  Räumlich  erstreckt  sie  sich  nicht  weiter  als  auf  du 

„Baluigebiet"  d.  t.  anf  „die  ganze  Bahn  und  die  dazu  gehörigen  Anlagen*'« 
Welche  Grundstücke  hierunter  fallen,  ist  eine  nach  den  Verhältnissen  d« 

Kiiizelfalles  zu  beaulwürteude  TiiaUiage;  letzteres  auch  für  die,  im  Eigen- 

tliunie  des  Unternehmers  stehenden,  privaten  Zufuhrwej^e  zu  den 

Stationen.  Während  ein  scdcher,  der  auf  weite  Rrstreckung  durch 

offene  Feldmark  fiilirt.  nicht  zum  Bahugebiet  f^eli  Mi.  ist  andererseil* 

zweifellos  derjenige  Wegetheil  dazu  zu  rechnen,  welcher  den  Bestandtheil 

einer  unmittelbar  den  Eisenbahntransportzwecken  dienenden  Grundfläche 

bildet,  welcher  insbesondere  innerhalb  des  eingefriedigten  oder  sonst  nach 

aullsen  klar  erkennbar  abgegrenzten  Bahnhofsterrains  selbst  liegt.  Die 

sachliche  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei  ist  durch  §70  des  Reglements^ 

1^  Vergl.  jeut  Betriebsordnung  von  6.  Jnli  169fi,  §  7a 
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«ni^i'liriebeii  uii(i  erstreckt  sich  soweit,  als  solches  „zur  AnfrechteriiaiLuug 

<ler  für  den  Eiseubahabetrieb  erlassenen  oder  noch  zu  erlassenden  Poiizei- 

Terordnnngen  eiforderlich  ist."  In  deren  Bereich  föllt  daher  zweifellos  die 

Durchführung  aller  im  Bahnpolizeireglemeat  selbst  enthaltenen  Normen 

und  damit  auch  diejenige  Erleaohtang  der  n^i^^^^'^^n 

Stationen''  —  der  Znfahrwege  in  dem  oben  angegebenen  Sinne  — , 

weldie  Im  Hinblick  anf  den,  von  nnd  zu  den  Personenzflgen  eich 

bewegenden  Verkehr  erforderlieb  wird. 

Amraatfiui  pelUtUlebar  ZmuioMlttsI  gsges  ütkaliMte  SUIlMee. 

Eadtirtbeil  (I.)  todi  98.  September  1809«  KnUeb.  Bd.  SS  S.  860  ff. 

LaadMTerwaltiuigsgeMtB  vom  ao.  Juli  1888,  8  139. 

A.  O.-O.  Anb.  §  1S8  £ii  Tb.  I.  Tit.  94  §  45,  Tb.  I.  Tit.  86  §  88. 

Durch  das  Landesverwaltuiigsgesetz  ist  die  Befugaifs  der  Polizei- 

behörden, zur  Durchfuhrung:  ihrer  Anordnungen  die  Zwangsmittel  (l«*s 

^  132  a.  a.  0.  anzudrohen  und  festzusetzen,  bezöglich  des»  zu 

zwingenden  Rechtssuhjekts  in  keiner  Weise  beschränkt;  sie  ist  namentlich 

gegen  fiskalische  Stationen  unzweifelhaft  anzuerkennen.  Nur  bezüglich  der 

thatsächlichen  Vollstreckung  der  Exekution  sind  polizeiliche  Verfügungen 

nicht  anders  wie  gerichtliche  Urtheile  zu  behandeln,  dergestalt,  dafs  der 

zwangsweisen  Wegnahme  von  Sachen  ans  dem  Vermögen  des  Fiskus 

gemftls  dem  $  33  Tit  36  nnd  Anhang  §  163  zn  §  46  Tit  24  Tb.  I  der 

Allgemeinen  Gerichtsordnung  in  Verbindung  mit  §  16  zn  4  des  KinfÜhrungs- 

geeetzes  znr  Zivilprozeßordnung  ein  Benehmen  mit  der  vorgesetzten  Auf- 

siebtsbebOrde  vorhergehen  mufs. 

ZtoÜMlofceit  pillisllleber  ElBgriffs  zur  BsMltlgwii  vta  8«fUrM. 

Sttdartbeil  (1.)  Tom  6.  Jatl  1899,  Archiv  für  StaeabshnweBen  1889  8.  1984« 

A.  L.-B.  n.  17.  8  la 

Enteignniif^fli^esctz  rom  11.  Juni  1874,  §  2. 

Wenn  ein  an  einen  Eisenbahndamm  angrenzendes  Grundstück  derartig 

abgegraben  wird,  dafs  dadurch  eine  Gefiihrduni;  der  ßahuanlage  eintritt, 

so  ist  die  Polizeibehörde  gemäfs  der  ihr  durch  den  §  10  A.  L.-R.  H.  17. 

zugewiesenen  Aufgabe  ohne  weiteres  befugt,  die  Ausschachtung  zu  unter- 

sagen oder  nur  unter  solchen  Vorsielitsmafsregeln  zu  gestatten,  dals  die 

GefiUirdung  der  Eisenbahnanlagen  und  der  Transporte  ausgeschlossen  wird. 

Die  Anordnungen,  welche  die  Polizei  im  Interesse  der  Öffentlichen  Sicher- 

heit, insbesondere  zam  Schutze  gegen  Lebensgefohr,  innerhalb  ihrer  gesetz- 

licheu  Befugnisse  triffi,  sind  auch  dann,  wenn  sie  die  Unterlassung  eiuer 

AnhiT  Ar  BiaenbaliftwmMi.  WBl  26 
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privatrechtlicb  statthatten,  aber  polizeilich  unzulässigen  Bemitzungsart  öder 

ein^r  aolchen  Aendenmg  im  Zustande  des  Eigenthums  verlangen,  nicht 

immer  and  nicht  stets  als  Beschränkungen  des  Eigeiithums  im  Sione  de» 

Art  9  der  Verfassimgsurkiuide  und  des  f  2  des  Enteignimgsgesetzes  au- 

zmseheB.  Vielmehr  darf  auch  ohne  vorgSngige  Enteignung  in  bestehende 

PriTatrechte  selbst  der  Art,  dafs  dafür  nach  den  Gnmdsfttzen  über  Aitf* 

opfemng  der  Rechte  imd  Vortheile  des  Einzelnen  im  aUgemeSnen  Interesse 

Entschädigung  gewährt  werden  mufs,  eingegriffen  werden.  Solche  Emgrii» 

sind  auch  keineswegs  nur  unter  der  Vorai&setzung  statthaft,  dafs  ein 

Nothstand  vorliegt,  eine  unmittelbar  bevorstehende  (imminente)  Gehbr, 

die  nicht  anders,  auch  im  Wege  der  Enteignung  nicht,  rechtzeitig  abge- 
wendet werden  kann. 

IV«  Andere  Eatscheidnngeii. 

Bfltritm  dir  ElMatefeaaaligss  iirak  Bmite  aadt rar  llassorts. 

Endnrthdil  (L)  TOm  18.  April  189S|  Enttcb.  Bd.  28  S.417ft»  Arehiy  ISisMibik»- 
weien  1602  8. 1O06. 

Die  Vorschrift  im  §  &4  Absatz  2  des  BahnpolizeireglementsO«  ^ 

das  Publikum  die  Bahn  nur  an  den  zu  Ueberfahrten  oder  üebergftogei 

bestimmten  Stellen,  und  auch  nur  solange,  als  die  letzteren  nicht  dsrck 

Barrieren  verschlossen  sind,  Überschreiten  darf,  enthSlt  ein  allgemeiiies 

Verbotsgesetz,  demgegenüber  das  im  Absatz  1  a.  a.  0.  für  gewisse  in  Aw- 

übuiif^  ihres  Dienstes  befindliche  Beamte  ohne  Erlaubuifskarte  zugtlasÄ^n^ 

Betreten  des  Planums  der  Bahn  und  der  da/u  gehörigen  Anlagen  sich  als 

eine  Ausiialniie}>estimmung  charakterisirt,  wck-lie  einerseits  mit  Hürbi'-ht 

auf  die  «lurch  (his  Verbot  zu  sehfitzeinitMi  Interessen,  andererseits?  ffii' 

Rücksicht  auf  den  für  die  Ausnahme  mafsgebendeu  Zweck  strikte 

k'gt  werden  muls. 

Werden  gewisse  Beamte  anderer  Kessort^j  von  der  Einholmig  ein^r 

Krlaubnifs  zum  Ueberschreiten  der  Gleise  entbunden,  wenn  sie  sich  in 

Ausübung  des  Dienstes  befinden,  so  kann  darunter  nur  diejenige  Bemf'- 

th&tigkeit  verstanden  werden,  welche  die  Vornahme  von  Amtshand- 

lungen  auf  dem  Bahnkörper  unmittelbar  erforderlich  matH 

Ohne  Erlaubuifskarte  sind  die  betreffenden  Beamten  nicht  schon  bei  jedem 

Dienstgange,  welchen  sie  in  Veranlassung  der  Ausübung  ihres  Dienstes 

zu  machen  haben,  sondern  nur  dann  zum  Betreten  des  Bahnkörpers 

l)efugt,  wenn  dies  die  Art  der  Ausübung  ihres  Dienstes  direkt 

erheischt. 

>)  Vergl.  jetxt  Betriebtordnnng  rom  5.  Jali  1802,  i  54. 
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KrtRkMnrsrtioheruMii  der  Artaltor. 

1.  Endürtbeil  (TU.)  vom  12.  Mai  18Ö2,  Entich.  Bd.  5>3  S.  291  ff. 

Krankenversicberangsgesetz  vom  15.  Juni  1683,  §  26. 

Unter  die  Vorschrii't  im  §  26  Absatz  4  No.  2  des  Gesetzes  vom 
Id.  Juni  1883,  wonach  durch  die  Statuten  der  Krankenkasse  bestimmt 

werden  darf,  dafs  KassenmitifBedeni,  welche  sich  die  Krankheit  dnreh 

Trnnkfälligkeit  zugezogen  haben ,  das  statutenmafsige  Krankengeid 

gir  nicht  oder  nur  thdlweise  zn  gewShren  ist,  fällt  jede  dareh  die  Trank- 

tUfigkeit,  d.  i.  durch  gewohnheitandUsiges  nnd  flbermäfsiges  Trinken,  nn- 

ndttelbar  oder  mittelbar  herb^gefllhrte,  mit  der  TninkfUligkeit  im  Ver- 

hähnisse  der  Wirkung  zur  Ursache  (im  Kausalzusammenhange)  stehende 

Kniükheit.  Unerheblich  ist^  ob  die  Krankheit  die  uothwendi^e,  unabwend- 

bare Folcre  der  Trunkfälligkeit  gewesen  ist;  es  genügt,  dai«  die  Krank- 

tieit  wjrküch  durch  die  TrunklaUigkeit  herbeigetührt  ist 

2  Bndnrtbeil  (III.)  Tom  11.  April  1802,  Entseh.  Bd.  28  S.  805  ff. 

Kraaktnversicberungbge&cU  vuui  15.  Jiaui  1Ö83  bezw.  m.  April  1892,  Ö7a. 

Wenn  ein  Versicherter  aufserhalb  des  Bezirks  der  Krankenkasse,  der 

r  augehört,  erkrankt  und  ihm  von  der  am  Orte  der  Erkrankung  befind* 

liehen  Kasse  die  nach  den  obwaltenden  Umstanden  erforderliche  Kur  und 

Verpflegung  in  einem  Erankenhause  gewährt  wird,  so  ist  die 

Krsnkenkasse,  welcher  der  Erkrankte  angehört,  zur  Erstattung  der  dadurch 

eatstandenen  Kosten  auch  dann  verpflichtet,  wenn  der  Versicherte  auf 

Kar  und  Verpflegung  im  Krankenhause  statutmftlsig  keinen  Rechtsan- 

spmch  hatte. 

GesetBgebang. 

Deutsche^^  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom 

18.  Januar  1893,  betr.  Ergänzung  und  Berichtigung  der  dem 

internationalen  le hereinkommen  über  den  Eisenbabnfrachtverkehr 

beigefügten  Liste. 

CE.-Q.-B].  8.  1.  Biaenlwhn-VeTordiiiingsblatt  S.  118/14.) 

Preifsen.  Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  14.  Dezember 

1892,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Regenwalde 

nach  Piepenburg  durch  die  Altdamm-Oolberger  Eisenbahngesell- 
schaft. 

(Siienbalm-VerordaaBgtblatt  S.  608/004.) 

26* 
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Allerhöchstes  Privilegium  vom  28.  Dezember  1892  wegen  Auf- 

gabe von  1  (J5(JÜÜÜ  Ol  vier])rozenii^er  Auk'ihesehoine  der  Altdamia- 

Colbergcr  Eiäenbahugeseliäclialt,  Ausgabe  vou  1893. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  106  ff.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  20.  Desember  1892,  betr.  Aufenthalt  vou  Reisenden  io  den 

Warteräumen  der  Bahnhöfe. 

(Kiienbaha^Terordniuigsblatt  1898  S.  lOL) 

Vom  23.  Dezember  1892,  betr.  Befreiuig  der  Betmteo  der  Staats- 

eisenbabnverwaltoDg  von  der  Krankenversichernngspflielii 

(Siaeabalin-Verordnuagabiatt  8.  eol/eoft.) 

Vom  24.  Dezt'inber  1892,  betr.  Vereinfachung  der  Rechnungslegung 

über  die  Eiimaiiinen  und  Ausi^nhrn  der  Eisenbahuverwaltung  sowie 

der  Kassen-  und  Rechnun^sge.s*  hafte. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  1893  S.  1  ff.: 

Vom  2r>.  Dezember  1892,  betr.  Inkrafttreten  der  Betriebsordnung  ffcr 

die  Haupteiseubahnen  und  der  BahnordnoBg  für  die  NebeneiscB- 
bahnen  Deutschlands. 

(EiBenbahn-Verordnnngsblatt  S.  606.) 

Vom  27.  Dezember  1892,  betr.  Aufstellung  der  Etatsentwftrfe. 

(EiBenbabn-yerordiiiing«b1«tt  1893  S.  102  ) 

Vom  6.  Januar  1893.  betr.  Aiiweiiduns;  der  Bestiniiiiunffen  des  iiii^^' 

nationalon  Uebereiiikommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkebr. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  102/lOS.) 

Vom  7.  f  ebrnar  1893,  betr.  Anstelliuigsgnindsätze. 

(Eisenbihn-Verordirangsblatt  S.  114.) 

Württemberg.  Verfügung  des  Ministeriums  der  answärtiges 

Angelegenheiten  vom  27.  Dezember  1892,  betr.  die  Vorschrilba 

über  die  Ausbildang  und  Prfifung  der  ünterbedieneteteo  des  iofterei 

Eisenbahnbetriebsdienstea. 

Veröffentlicht  in  No.  178  S.  797  ff.  des  Anteblftttee  der  ki^nigl  wflrtt«' 
bergifchen  Verkehraanstalteii. 

In  AnsifthniDg  der  vom  Bundeerath  über  die  Beföhigung  von  Eisen baiiu betrieb!' 

beuntea  beschlMienen  Bettimmnngen  werden  unter  Anfhebnng  der  VeiAgting  tob 

6.  Febniar  1886  vom  1.  Januar  1898  ab  gültige  anderweite  Prfifliagtvortchriftei  Ar 

die  Unterbedienateten  dea  Anderen  EiaeBbabnbetriebtdieaatee  gegeben. 
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Oesterreich.  Gesetz  vom  17.  Dezember  1892,  wirksam  für  das  König- 

reich Böhmen,  betr.  die  Förderong  des  Eisenbahnwesen«  niederer 

Ordnung. 

§  1.  Die  Ansftthrung  von  Eiaenbahnen  niederer  Ordnung;  (Lokalbahnen, 

Vitinalbahnen,  Dampftramways),  deren  Nothwendigkeit  vom  Standpunkte  des  allge- 

meinen Landesinteresses  aufser  Zweifel  steht,  kann  vom  Lande  durch  Garantirung 

der  Verzinsang  und  der  Tilgung'  der  für  die  betreftcntle  Hahnunternehmung  auazu- 

gebenden Prioritätsobligationen  ( Kisenbahnschuldverschreihungen).  dnrch  Gewährung 

eioes  Darlehens,  durch  Uebernabnie  von  Friuritätä-  oder  Stammaktien,  oder  endlich 

durch  die  in  der  Yenraltmig  des  Landes  in  bewirkende  BiiiehflUimng  des  Banet 

irefordert  werden. 

S  it  Wenn  seitens  der  Interessenten  nnd  des  Staates  oder  seitens 

eiies  von  beiden  Theilen  allein: 

1.  Beitrige  an  dem  durch  den  Lsodesausi^cliurs  richtig  gestellten  Bauaufwands, 

die  Kosten  der  Ausrflstnng  eingerechnet,  in  der  Hohe  von  wenigstens  26  Prozent 

.1  fonds  perdn,  oder  gegen  Ueberlassung  von  Stammaktien  des  Unf  frnehmens,  welche 

im  vollen  Nennwerthp  7n  übernehmen  sind,  zugesichert  wurden,  oder 

9.  auf  Konzession^danpr  die  Verpüiclitnng  übernommen  wird,  fWr  den  Fal!  rIs 

die  jährlichen  BetriebsttberschUsse  der  in  Frage  kommenden  Bahn  zur  Iküt  ckung 

^  Erfordemiaaes  für  die  Verzinsung,  sowie  fär  die  Tilgung  des  Anlagekapitales 

isMihslb  M  Jahren  nicht  aasreichen  sollten,  Znschttsse  bis  an  mindestens  drei 

A<kttl  C/(0  dieses  JUirlichen  Gesammterfordemlsses  an  leisten, 

so  hat  das  Laad  durch  Oarantimng  eines  bestianiten,  4  Prosent  wiOäüi 

tt^nteigenden  Zinsenertrsges  tmd  der  Tilgung  der  zu  diesem  Zwecke  auszugebenden - 

bQcherliob  sicherzustellenden,  innerhalb  der  Konzessionsdaner  rilckzahl baren 

Priorität.'obligationen  ''Eisenbahnschnldverpchr^'ibungen), deren Uesanuntsamme 70 Pro» 
Mttt  de«  Bauaufwandes  nicht  zu  überschreiten  hat. 

oder  dnrch  Gewährung  eine>  verzinslichen,  bücherlich  sicherzustellenden,  inner» 

luüb  der  Kouzessionsdauer  rückzahlbaren  Darlehens  iu  der  Hühe  von  höchstens 

TD  Prozent  des  Bauaufwandes  an  der  Erbauung  und  Ausrüstung  der  Bahn  theil- 
<nämea. 

Kach  BeseliallBnbeit  der  lokalen  VerhlltDisse  kann  das  Land  sich  daran  aiifter» 

den  dmeh  OarantinRig  eines  bestimmten,  4  Prosent  nicht  ttbsnteigenden  Ziosen* 

«Ttrages  TOtt  den  cur  Ergänzung  des  Bauaufwandes  auszugebenden  Prioritätsaktien 

od«  üebernahme  von  Prioritäts-  oder  Stammaktien  im  vollen  Nennwertbe  betheiligen. 

§  3.  r»1e  Ausführung  der  im  §  1  bezeichneten  Bahnen  kann  auch  auf  Grund 

ein?r  vom  L7\!?<!e-f nsprhns<:e  zu  erwprhenien  !^jiu-  und  Pftrirli'^knTT/Pssion,  od^r  iu 

I>ttfcbiahrung  eiiier  von  dntten  Per-  »neu  erworbeueu  Koii/:es-i<ju  m  Gemäfsheit  der 

ftr  die  Konzcßsionirung,  den  Bau  und  Betrieb  von  Lokalbahnen  geltenden  gesetz- 

ttcktaYerschriften  nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  durch  das  Land  erfolgen. 

1 4  Oer  Landtag  kam  die  Direhfthrang  das  Banes  einer  Bisenbah»  dneh 

<i«a  Laadasanasehnlb  bcsehliaikea,  wann  nach  den  besonderen  VaihiRnissen  die 

l*iiRbfthrang  des  Banes  in  der  Yerwaltang  dee  Landes  sich  als  sweckentspiaeheiid 

'darstellt  Unter  der  gleichen  Varaossetaang  kann  auch  ein  von  anderen  Unter- 

lahmem  nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  in  Angriff  geaemmenir  Bahnbau 

Kit  Geßf'hmigung  der  Eecriernnfr  dnrcli  flen  Landeaausschuffi  zur  weiteren  Durch- 

ffibrang  auf  Kosten  der  ünternehnitniir  ikuJi  Mar?pabe  der  mit  dtn  letzteren  and  den 

•outigen  Intereasentcn  abgcBcbioasenea  Vertrage  übernommen  werden. 
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§  6.  Für  jene  liahn«a,  deren  Baukapital  zam  Theile  durch  UeberBahme  töb 

ätammaktien  seitens  der  Interessenten  zugesichert  erscheint,  sind  besondere  Äktiea- 

geseliscbaften  zu  bilden,  deren  Agenden,  fallt  dieselben  nicht  Ton  der  betrieb»- 

flUurenden  EiienbahnTenmltiug  ttbenomnen  weiden,  Yom  LnadeBinndittiae  «f 

Kosten  der  AktiengeseUsehalt  in  besorgen  sind.  In  den  GeseUscÜMftsstntntes  iit 

dnfllr  Tonnsoigen,  dnfs  die  Tnnktionen  des  Vorstandes  dieser  Oesellsehsft  ab 

Ehrenämter  nnontgoltlidi  ▼Mvehen  werden.  Der  Vorstand  bMtdit  an^  ̂ inchiteoi 

sehn  Mitgliedern,  von  denen  swei  dnrch  den  Landesaaseclinlii  in  nominiren  sind. 

§  G.  Bei  Darchfabmng  des  Baues  einer  Eisenbahn  durch  das  Land  kSnnea 

aur  Aufbringung  des  Aufwandes  unter  Beobachtung:  der  gesetzlichen  Vorschrift^ 

HTi»i  mit  bpf?onderer  staatlicher  Genehmigung  mit  höchstens  4  Prozent  vArstinsüche. 

inuerhalb  der  Eonzessionsdauer  rückzahlbare  und  ob  der  für  die  betrt  ti  i  t,  le  Balm 

eröffneten  Eisenbahnbucheinlage  sichergestellte  Eisenbahnschuldverscbrei- 

bungen  ausgegeben  werden. 

$5  7.  Die  auf  Grund  dieses  Gesetzes  zu  emittirenden  Prioritätsaktien  Ub« 

den  Anspruch  auf  eine  vierprozeutige  Vorrangsdiridende  vor  den  Stammaktles.  !■* 

sofern  Prioritlts-  oder  Stmunaktien  infolge  der  geseisliehen  BestimmnngMi  in  4ci 

Bositi  des  Landes  gelangt  sind,  sind  sie  Tor  Ablauf  eines  Jahres  Ton  der  Betrieb» 

erGfirang  der  betreffenden  Linie  an  niebt  an  Tertnfsern. 

§  a  Der  Bau  der  in  Oemifsbeit  der  §§  8,  4  Tom  Lande  honnsteHesiti 

Bahnen  ist  nnbesehadet  der  geaetsUohen  Ligerena  der  StaataTorwaltnng  in  um 

den  Interessen  des  Landes  entsprechenden  Weise,  und  zwar  thun liehst  im  OffertvtT 

durch  den  Landesausschufs  zn  Tergeben.  Auch  bei  den  auf  Grund  des  %  3  berg«- 

stellten  Bahnen  erfolgt  die  unmittelbare  Ueberwachung  des  Baues  und  Betrieb» 

unbeschadet  des  dem  Staate  gesetz-  und  konzessiousmäfaig-  oder  infolge  besonderfi 
Vorbi'hnltes  zuÄteUeadeu  Aufsichtsrechtes  durch  den  Landesausschufs.  Insbesoiif* 

bedari  die  Vergebung  der  Bauarbeiten  und  die  Uebertragung  tou  Lieferungea 

Genehmigung  des  Landesansschnsses.  Der  Betrieb  solcher  Bahnen  ist  in  der  Eegei 

anf  Omnd  TOn  dnrch  den  Landesanssehnlii  oder  mit  dessen  Oonehnigung  abn* 

schliefaenden  Betriebavertragea  der  h.  k.  8taatseisenbabn¥erwaltnng  oder  der  ?•^ 

waltnng  der  ansehüeCbenden  Hanptbahn  gegm  VeiKlItnng  der  eTontaell  psas^ 

mäfsig  festzusetsMiden  Betriebskosten  zu  übertragen,  bei  dem  Abgange  einer  die»- 

f%lUgen  Vereinbarung  nher,  unbeschadet  des  gesetz-  und  konzessionsmRfsigen 

lOeongs-  und  Heimfallsrechtes  des  Staates,  für  Bechnnag  der  Bahngeaellsehalt  o4tf 

des  Lande«  in  desseu  Regie  zu  führen. 

§  9.  Für  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes  hergestellte  Bahu  ist  eine  besonder« 

Betriebsrech nuüg  zu  führen,  und  zwar  auch  dann,  wenn  für  dieselbe  keine  Mi^ 

ständige  Aktiengesellschaft  gebildet  wird.  Haben  sich  bei  der  Führung  eines  Bsi»* 

banes  dnrch  das  Land  die  Lokalinteressenten  an  beeonderen  Leistungen  rerplicbt^^ 

so  sind  die  reehanngsmilfsig  emittelten  Znsehnfbhotiige  Ton  den  VerpüeWM« 

vorhehalllieh  der  naehtrigliehen  Anstragnngen  etwa  b«i  der  Prllftuig  der  Bechmi 

dnrch  die  StaatsYorwaltnng  inneihalb  der  ersten  Blllle  des  der  BaehnnngSP«i*^ 

folgenden  Jahres  an  die  Landeskasse  in  Prag  einsnzahlen.  Sollten  Interesieoten 

mit  ihren  Leistungen  im  Bttckstande  bleiben,  so  ist  der  Landesausschufs  bertchttft. 

wegen  Einbringung  derselbpn  hinsichtlich  der  Bezirke  oder  Gemeinden  im  Sinn«  des 

Landesgesetze?  vom  ly.  September  1883,  L.  G,  Bl.  No.  51.  bezw.  gegen  sonitif« 

Interessenten  im  Wege  der  politischen  Exekution  vorzugehen.  Die  Beitimmua«?** 

aber  die  Vertheilung,  bezw.  Verwendung  de»  eine  fttnfprosentige  Difidende  ̂  
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iikti««  Obttschretteiuleii  JahretertiigiiiMei  der  raf  Onmd  diesM  OasetiM  erriolitet«a 

Aktiengesellscbaften,  wwie  Aber  die  BQcksaUiiiig  der  geleisteten  Gen&tieTOfselilliie 

aus  den  Ertragsftberschflssen  siod  tob  Fall  zu  Fall  nach  HftAgabe  der  mit  den 

Interessenten  oder  der  Staatsverwaltnngr  g:etro£feneD  Vereinbarnngen  festzustellen. 

^  10.  Daa  Jahreserfordernifä  fUr  die  aaf  Grund  dieses  Gesetzes  dnrch  das 

Land  übernommenen  Verpttichtaogen  ist  mit  d^r  »Mitsprechenden  BedecltTinß;  darch 

den  Landeavoranscblag  anzusprechen  und  die  orduungsmäfsige  Verwendung  der  be- 

willigten Mittel  im  Landesrechnunsrsabschlusse  aitsTiuweisen.  Die  aufserordentlicben 

Einnabmea  (iUr  VeräaTserang  von  Laudesbaiinen,  von  Aktien  u.  dergi.;  sind  in  erster 

Seihe  »ar  Tilgung  des  diesftdls  anfgaumimeiieii  Aaleheis  in  wmwtmiviL 

9  11.  Dem  Laadtege  bleibt  vorbehalten  die  BeseUnfsfassnng  nnd  Bat- 
seheidmiff: 

1.  Ulier  den  Ban  Toa  Bahnea,  welche  auf  Oraad  diese«  Gesotses  hergestellt 

vsfdea  sollea; 

9.  Aber  die  Yerftatberaag  oder  Verpaehtaag  der  aaf  Oraad  dieses  Oesetses 

hergestellten  Bahnen; 

8.  Aber  die  Art  der  GeldbesohaAing  für  die  durdi  da«  Land  an  baneaden 

Bahaen; 

4.  nber  Art  und  Höhe  der  den  einselneu  Bahnnatemehmaagen  an«  Lande«« 

uitteln  zu  gewährenden  Beitrftge. 

§  12.  r»em  Landesansschnsse  obliegt  im  allgemeinen  die  Vorbereitung  nnd 

Antragftellung  hinsichtlich  der  n?xch  t;  ri  drr  f?f srhlTil^fa^fsunp:  und  Entirheidnng 

des  Landtages  vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie  die  Jhirclitührung  der  diesfalls 

vom  Landtage  gefafsten  Beschlüsse,  insbesondere  die  Prüfung  der  vorgelegten  Pro- 

jekte nnd  die  Yorerhebungen  and  Verhandlungen  zum  Zwecke  der  Sicherstellnng  des 

Baics  von  Eisenbahnen  aaf  Grand  dieses  Gasetaes,  der  Absdünfs  von  diesflUigen 

PMlIaiinarvertrlgen  mit  den  Interessenten,  üntanehmera  and  Eiseabahaverwaltaagea, 

•owie  der  erforderliehea  Verelabamngen  mit  der  Staatsverwaltang;  die  Erweibnng 

der  deflnitiren  Konsession  für  vom  Irfmdtage  beschlossene  nene  Bahnbantea,  der 

Abschlnfs  der  Ban-  nnd  Liefernngsverträge  für  die  durch  das  Land  au  baaenden 

Bahnen,  der  Abschlufs  von  Betriehsverträf^en,  die  LTeberwachung  des  Ranes  nnd  Be- 

triebes der  Bahnen,  die  Ueberprüfuni?'  der  Betrieb?  nnd  Ertragsreehnungen,  die  Be- 

sorgung der  Ageudr  ü  der  betreffenden  Aktiengeaeilschaiten,  sowie  die  Durchführung 

der  in  Gemärshea  dieses  Gesetsea  and  der  Beschlttsse  des  Landtages  uothwendigen 

flianiiellen  Transaktionen. 

Dem  Landesansschosse  obliegt  schliefslich  über  Ansuchen  der  Interessenten 

die  Atsarbdtvng  von  Projekten  aad  firtragshereehanagea  der  Bahaea  niederer  Ord* 

■Uff  g«gin  Ersata  der  Selbstkosten. 

S  18.  Hit  der  Dnrobfthrung  dieses  Gesetses  werden  die  Minister  des  laaem, 

der  niaasen  nnd  des  Handels  betraat. 

Oesterreich-Ungarn.  Verordnung  des  Uandelsministeriums  vom 

18.  Januar  1893,  betr.  Abänderung  des  §  17  der  mit  den  Verord- 

mukgen  vom  23.  Juni  18&i,  R.-G.-Bl.  No.  103,  und  vom  16.  De- 

zember 1891,  R.-6.-B1.  No.  183,  kundgemachten  Orgameation  der 
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Staatseisenbahnverwaltung  in  d&n  im  Rekhfirathe  yeitreteii«n 

Königreichen  und  Ländern. 

Veröftentlicht  im  11.  Stück  des  E.-G.-Bi.  unter  No.  lp7. 

1. 

Auf  Gruna  Allerhöchster  Entschliefsung  vom  15.  Januar  d.  J.  wird  in  Abändf- 

nniir  des  ij  17  des  Organisatinnsftatntos  der  StaatseisfiibahnverwaltrinEr  in  den  im 

Heichsrathe  vertretenen  Künitrreiehen  und  Ländern  der  Sektion  I  des  Landeskultur- 

rathfes  in  Tirol  und  dem  landwirthscbaftlichen  Vereine  in  Vorarlber;^.  welche  bish'-r 

im  Staatseisenbahnrathe  durch  ein  gemeinsames  Jlitglied  vertreten  waren,  die  Be- 

fngnifH  eingeräumt,  selbständig  je  ein  Mitglied  für  die  Berufung  in  den  StMUeifteR- 

bftbnrath  in  Vorschlag  zu  bringen. 

Der  §  17  des  Organisationsetotiites  tritt  demnach  in  »einer  gegenvbtigeft 

Fassung  anfser  Kraft  nnd  bat  nunmehr  in  lanten: 

§  17. 
Der  btaataeiseubahnratb  besteht  aus  dem  Vi-rsitzeuden  nnd  67  ̂ litgliedera. 

welche  vom  Handelsminister  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  ernannt  werden. 

Von  denselben  werden 

a^  f)  >Iit£,'licdcr  vom  Hftüdelsminister  nach  freiem  Ermessen  ausgewählt  uni 

5  Mit;.rliedf r  in  'Ii  r  Weise  ernannt,    dafs  (l»'r  Fiuanzminister  um!  <ltr 

A(•kerbaululiu^Lc^  je  2  und  der  Eeichöliiiegsuiiiaster  eine  der  zu  emeuneu- 

deu  I'ersünlicbkeiteu  bezeichnet; 

b)  36  ]ditglieder  Aber  Veraeblag  ?on  Handels- *tnd  Gewerbekaaunem,  niul 

e)  17  Xitglieder  Uber  Vorsefalag  Ton  Landesknltnirftthen  nnd  sonatigcn  iu^- 
wirtbsQhaftlichen  Faehkorporationen  ernannt 

Von  den  nach  Litt,  b)  in  Vorschlag  an  bringenden  Xitgliedtm  entlftllt  anf  ̂  

einseinen  Handels-  nnd  Oewerbekammem  nachstehende  Ansalil: 

"Wien  3,  Brünn,  Krakau,  Lemberg,  Prag  und  Triest  je  2,  Graz,  Ciemowiii. 

T?T<  dy,  Reichenberg,  Ege^  1'  idweis,  Pilsen,  OlmUtz,  Troppau,  Linz,  Saisburg,  InsJ- 

brnck,  Feldkirch.  Bozen,  Roveredo,  Klagenfurti  Leoben,  OOn,  Laibacb,  Eoiigv»» 

Zara,  Spalato.  Kaj^usa  jo  \. 

Von  den  nach  Litt,  c)  in  Vorschlag  zu  bringenden  Mitgliedern  entfällt  je  1  »Ji^ 

die  k.  k.  Landwirthschaftsgesellschaften  in  Wien,  Graz,  Krakau  und  Lemberg,  «rf 

den  Landeskulturrath  für  Böhmen  2  vund  zwar  je  I  auf  die  böhmische  Sektion  nol 

auf  die  denttcbe  Sektion),  dann  je  i  auf  den  Landesknltnmtk  für  OberOsleneieh 

nnd  anf  den  Landesknltnrratb  für  Istrien,  sowie  anf  den  Verein  für  Landeskiltar 

im  Heriogthnme  Bukowina  in  CaemowitSi  anf  den  Landesknltnrratb  lUr  Tirol  8  [vtA 

zwar  je  1  auf  die  Sektion  I  und  aof  die  Sektion  II);  ferner  je  1  auf  den  landwirth- 

schal'tlichen  Verein  in  Vorarlberg,  auf  die  k.  k.  niährisch-scblcsischc  GesellscbaA  für 

Ackerhau-,  Natur-  und  Landeskimde  in  Brünn  und  die  "»«terreiLhisch-schlesische  LsnJ- 

nnd  Forstwirthschafts^e^ellschaft  in  Trojtiiau,  sowie  gruppenweise  auf  die  k.  k.  Lsfi<i* 

wirthschafts-  resp.  Ackt  rbaufre^en.schalten  in 

Liu2,  ̂ aUburg  zusammen  1 

Klageufurt,  Leibacb  „   1 

Görz,  Triest  „        .....  1. 

Die  Bestellnng  von  ErsatzmHnnern  bleibt  den  in  Litt,  a)  bezeicbuetcn  ViBiiteTB 
Torbehalten. 
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Für  die  in  Litt,  b)  und  c)  bezeichneten  Mitglieder  sind  bei  Erstattung  de» 

Vorschlages  gleichzeitig  £rsatxm&uuer  uambait  zu  machen. IL 

DiMe  Tefordniuig  tritt  mit  dem  Tag«  der  Kiudmftcliiiiig  hi  Wirksamkeit. 

Kundmachung  des  llaudelömiüisteriums  vom  20.  Dezember  1892, 

iietr.  die  Vereinbarnng  erleichternder  Vorschriften  für  den  wechsel- 

seitigen V'erkekr  zwischen  den  Eiseiibahueu  Oesterreich-Ungarns 
einerseits  nnd  Deutschlands  andererseits  rficksichtUch  der  be- 

dim^uDgsweise  zur  Beförderung  zugelassenen  Gegeustiinde  m  Ge- 

mäisheit  des  §  1  letzter  Absatz  der  Ausführungsbestimmungen 

zum  internationalen  Debereinkommen  fiber  den  Eisenbahnfracht- 

Terkehr. 

VerSffeiiU.  in  Stflck  LXXX  des  No.  m  S,  1006  fll 

Die  in  dem  ReiehageietsblaU  Ittr  das  Deutsche  Beieh  1682  S.  1016  ft.  verSlfeiit- 

Mte  YereiBbaniBg  wird  hier  ftr  Oesterreieh-Ungan  bekannt  gemadit 

Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Osterreichischen  Handelsmimsteriums 

für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthält  in  den  folgenden  Nummern 

die  nachstehenden,  das  Eiöeubahuwesen  betrefteuden  wichtigeren 

Gesetze,  Erlasse  n.  s.  w. 

<No.  180  Verordnung  des  k.  k.  HaudeUminiatenumH  vom  l.  Februar  lö93,  betr. 

einige  Abänderungen  der  Qmndsüge  der  Vorsohriften  für  den  VeikehridieMt  aaf 

liieiibahnen  mit  normalem  Betriebe,  der  Orandzflge  der  Voraehriften  für  den  Betrieb 

»af  Lokalbahnen  (SekundKrhabnen^  Visinalbahnen  nnd  dergl.)  nnd  der  OrnndsUge  der 

Vonchiiften  fir  die  AnsfVhmng  des  Verkehrs-  nnd  Transportsdlenstes  bei  Sekundär- 

(Omnibnä-  )  Zügen  anfEisonbabnen  mit  normalem  Betriebe.  —  Erlafs  des  k.  k.  Handels- 

nünisteriums  vom  22.  Januar  1098»  b^.  die  Zulässigkeit  der  Verwendung  ron  inter- 

nationalen Eiseubahnfrachtbriefen,  welche  die  Fraohtbhefangaben  und  sonstige 

£rUäruQgeu  in  Druck  enthalten. 

Luxemburg.   Grofsherzogl icher  Beschlufs  vom  16.  Oktober 

die  Veröffentlichung  des  Berner  Vertrages  vom  14^  Oktober  1890 

über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  betreffend. 

VerSlfentllcht  im  Hemorial  des  Grofbbeisogth.  Lnxembnt|r  Ko.  89  S.  617  ff. 

Der  Vertrag  tritt  am  1.  Jannar  1883  im  Grofaheraogthnm  in  Kraft  nnd  wird 

in  rXemorial*  in  deutschem  nnd  fransOsischem  Texte  TerÖffeniiicht 
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Schweiz*  Bundesrathsbeschlufs  vom  21.  Oktober  1892,  betr.  die 

Organisation  des  Zeutiulamtes  für  den  int43ruationaleu  Eisenbahn- 

transport 

Artikel  1. 

Das  Zäntralamt  fUr  dtn  iateniatioaaltti  Eiienbahiitniisport  besteht  mlb  den 

folgenden  PersonAl: 

einem  Direktor, 

einem  Stellvertreter  desselben  (Visedirektor), 

zwei  Sekretären,  von  denen  einer  die  Geschäfte  juriUiädicr  und  der  andere 

die  Angelegenheiten  teehniseher  Natur  zn  behendein  hat, 

einem  Uebenetier  oder  Bilftetiffetir, 

einen  Begletretor 

nnd  den  Ar  die  Keneleierbeiten  und  den  Bnreandienet  nOtbigen  weiteren 

Beamten  und  Angestellten* 

Artikel  2. 

Im  Uebrigen  finden  die  Art.  1,  3,  4  uud  5  des  vom  Bundesrai ii  am  7.  Dezem- 

ber 1886  beschlossenen  Keglementes,  betr.  die  OberanfsicUt  über  die  interuationalen 

Bttreans  der  Pesten  nnd  der  Telegraphen,  >)  analoge  Anwendung. 

Artikel  ü. 

Der  gegenwirtige  Besdilnfs  tritt  mit  dem  1.  Dezember  1899  in  Kraft. 

1)  Diese  Artikel  Unten: 

Artikel  1. 

Die  dem  Bnndesrathe  zustehende  OberanfUolit  Aber  das  internationale  Post> 

bttrean  vnd  das  internationale  Telegrapheablrean  wird,  nnter  Vorbebalt  d«r  Be- 

•timmnngen  dieser  Verordnung,  dem  Post-  nnd  Eisenbahndepartenent  übertragen. 

Artikel  3. 

T>ie  int^nrntionaleu  Bür^nus  haben  dem  Post-  und  £isenbahndepartement  fol« 

geude  Angelegenheiten  zu  unterbreiten ; 

a)  die  ßeglemente  über  den  Geschäftsgang  uud  die  Kausleiordnung; 

b)  Feststellung  des  Budgets  j 

e)  Wahl,  Abbemfiing  nnd  Besoldnng  der  deÜnitiTen  Beamten; 

d)  Feetsetanag  der  Bntsehldlgung  fttr  Dienstreben; 

e)  Urlanbabegehren; 

f)  Anweisungen  auf  die  Bandeskasse} 

g)  Genehmigung  des  Geschäfts-  (Jabres-)  Berichtes; 

h)  Dienstreisen  der  Direktoren  und  anderen  Beamten  der  intematienalca 
Btireaus: 

i)  AuBtelluuK  und  Besoldung  von  provisorischen  Beamten,  wenn  die  AnsteUang 

l«nü:«>r  als  sechs  Monate  dauert: 

k)  Kündigung  uud  Abscblufs  von  Miethsverträgen. 

Die  unter  a— d  aufgeführten  Geseh&fte  sind  von  dem  Depertement  ntt  Beriebt 

und  Antrag  dem  Bnndeeratb  snm  Entseheide  Tonrolegen;  die  fthrlgen  (e^fc)  wetta 

unter  Yoibebalt  dieses  Entscheides  von  dem  Departement  erledigt 
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In  Bezug  aut  die  I  i laub^be^^ehren  (litt,  e)  gilt  tolijende  Regel: 

Die  Direktoren  liabt-n  den  Bemnten  gegenüber  eine  Kompetenz  bis  auf  zwei 

Woehen.  Sie  selbst  bedurten  fUr  eine  Abwesenheit  bis  auf  acht  Tage  keiner  Be> 

irUligung. 

UfiMb  Mt  Mf  vier  Wodieii  ertbellt  das  Depurteneit,  ittr  Hagen  Davtr  der 

BoBdemAk. 

Der  BoBdeemlk  iit  teA^t,  m  den  iBtemetionaleii  BQreaiu  andi  die  Yorlege 

«Bderer     der  obm  besaiehaeten  Oetebifle  in  TevlABgeiL 

Artikel  4. 

i  iir  äammtiicUe  Beamten  der  internationalen  Bureaus  gelten  im  übrigen  auch 

die  Beitiiunnngeu  der  Art.  37  und  88  des  Bnndesgesetses  TOm  8.  Dezember  1860 

tber  die  Venatwortliclikeit  der  eidgeiM^teiedieii  BebOrde»  imd  Beaatea  (A.  8.,  a.  F., 

IL,  ld9X  ferner  tob  Art  6  dee  Oeteties  tobi  8.  Avgut  1878,  beCreffeBd  die  BeeoldiiBg 

der  eidgeBOsiieeben  Beemtea  «ad  der  VererdaiiBg  dei  Baadeeratbee  tobi  90.  Kai  1874 

(A.  8.»  a.  7^  ZI,  89»  aad  674X 

Artiliel  6. 

BesUglieb  der  LebeaareniebeniBg  OBd  der  UBtentütanBgekasae  wwdefi  die 

BaitleiBinmgeB  der  bBadearttbliebea  TerordanageB  ▼om  97.  Aogaet  1678  aad  tobi 

90l  Mai  1881  (A.  8^  a.  F.,  T,  877)  Torbebaltaa. 

Verordnung  des  schweizerischen  Btindesraths  vom  29.  NoTomber 

1892,  betr.  da«  schiedsrichterliche  Verfahren  in  den  vor  das  Zentral- 

amt  für  den  iiiteniationalen  Transport  gebruchton  Streitfällen. 

Art.  1.  Die  in  Art.  57  Ziffer  8  des  internatioualen  Uebereiiiknuimi  ns  iilier 

des  EisenbahnfrnchtTerkehr  vom  U.  Oktober  1890  Torgrsehenen  schif  (hrichtt  rlictien 

fiitacbeidnngen  werden  durch  den  Direktor  des  Zentralamtes  für  den  internationalen 

Tnaiport,  unter  Hitwiriraag  tob  awei  fiebiedaricbtem,  gefkUt. 

Dieee  Sebiediriebter,  lewie  swei  8teUTertreter  denelbea,  werden  tobi  Baadet« 

ntte  eiBiuit 

WoBB  die  Parteiea  es  waaeebea  oder  ▼ena  die  Streitftage  geriagfügiger  Art 

oder  Ton  besonders  dringlicher  Natur  i»t,  kaaa  der  Direkter  des  Zeatralamtes  obae 

lUtirirknng  der  Richter  einen  Entscheid  f&Uen. 

Art  9.  Der  Direktor  de««  Amtes  besorgt  die  Prozefsleitung;  er  setzt  den 

Parteien  die  Fristen  zur  Einreichung  der  Schriftstücke  fest;  er  läfst  die  Akten  bei 

den  Bichtem  oder  den  Stellvertretern  zirkuliren;  er  sorgt  für  die  Vorbereitung  des 

Schiedsgerichte  vorzulegenden  Thatbestandes  and  der  bchiuisfolgerungeui  er 

kraft  dai  Scbied^igericht  ein  nnd  führt  dabei  den  Vorsits. 

Üb  VeiUadernngsfaUe  wird  er  dnreb  dea  Tisedirektor  TertreCea. 

Ar  (.  8.  Weaa  der  Direkter  des  Aaitee  eiae  aadere  Aasiehi  bat  als  die  beiden 

Hiehter,  so  bat  er  das  Beebt,  die  beidea  StellTertreter  n  eiaer  gemeiascbaftlieben 

Sitaiuig  mit  den  Richtern  einsnbemfea.  Im  Falle  tob  StiaimeBgleicbbeit  eatscbeidet 

die  Ansicht  des  Direktors. 

Art  4.  Der  juristische  Sekretär  des  Amtes  fnngirt  beim  Schir'dsiyprichtf^  als 

<'erictiuscbreiberi  im  Verhinderungsfälle  wird  er  durch  den  technischen  Sekretär 
rotmea. 
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Di«  Be«ntfB  iw  Aatei,  wddie  bei  der  lastrukUon  eüies  Preseeees  mitge- 

wirkt heben,  ktanen  mit  beraitlieiider  Stiaune  mar  QeriebteTerhaa41«Bg  beigexogea 

werden. 

Die  ürtheile  werden  Tom  Pirditer  und  Ton  denjenigen  Sekretir,  der  ein  Od^ 

ricbteeebrelber  mitgowirkt  hat,  unterzeichnet  und  den  Parteien  kostenfrei  sogeetellt. 

Art.  5.  Die  Richter  und  die  Stellvertreter  erhalten  eine  Entschädigung  von 

30  FrcB.  für  jeden  auf  Sitxuugen  oder  Aktenstndinm  Terwendeten  Tag,  iowie  die 

gleiche  Rpi!?centschri(lif;iinfr  wie  die  Mir^licder  d»  r  Hiuuiesversammiung. 

Art.  6.  Diese  Verordnung:  tritt  mit  dem  1.  Januar  1893  in  Kraft, 

Nach  Ablauf  des  ersten  Jahr^«  erstattet  das  Amt  Bericht  über  die  Erfahrungen, 

welche  inzwischen  mit  dieser  Verorchiung  t^emacht  worden  sind,  und  wird  das  Post- 

und  £iseubaliudej)artemeut,  falls  dies  angezeigt  erscheint,  eine  Revision  derselben 

beentregen. 

Frankreich*  Gesetz  vom  27.  Dezember  1893,  betr.  GleichsteUimg  der 

internationalen,  durch  das  Bemer  Uebereinkommen  vom  14.  Ok- 

tober  1890  eingeführten  Fraehtbriefe  mit  den  Anfnahmeschelnen 

(rcuM'pisscf«)  der  Eisenbahnen. 

Veröfl'entl.  im  Journal  officicl  de  la  B^publiqae  fran^aise  votu  ü^.  De- 
zember 1SI»-J  G275. 

Art.  1.  Die  uurch  das  Hemer  iiitern.uinnalo  Uebereinkommen  über  den  Eisen- 

bahnfrachtvei kehr  vom  14.  Oktober  1800  eiugeliihrten  Frachtbriefe,  werden  hinsieht* 

lieh  ihrer  StempelpÜichiigkeii  den  Aufuahmescheineu  der  Eisenbahnen  und  den  an 

ihre  Stelle  tretenden  Bescheinigungen  für  ▼om  Ansiende  eingehende  Sendungen 

gUiohgestelltb 

Art.  9.  Fllr  die  ven  Fnnkreieh  naeh  dem  Anilende  gehenden  Seadnngca 

werden  intemetionele  Fre4shtbriefe  auf  gestempelten  Feronlnren  hergestellt,  die  wm 

den  Bisenbehngesellsdieflen  an  die  Versender  gegen  ErttatUuig  der  Qebtthren  abge- 

geben werden. 

Dem  dnrch  das  Berner  Uebereinkommen  vorgeschriebenen  Frachtbrief  wird  ein 

von  der  Versandbahn  aufzuhebender  Abschnitt  beigefügt,  der  den  ̂ ^T^  n  i  elbehorJca 

in  den  durch  Art.  10  des  Gesetzes  vom  13.  Mai  1853  vorgresehenen  Fiilleu  vorzulegen  ist. 

Dieser  Abschnitt  enthalt  die  Versand-  uud  Empfangsstation,  die  Namen  de» 

Veraenders  nnd  des  SmpOagers,  den  Teg  der  Anliptbe  nnd  die  Nnnmer  der  Ab- 
fertigung. 

Jede  Uebertretnng  der  Bestimmungen  dieses  Artikels  wird  mit  einer  Oeidbnfse 

Ton  60  Pres,  bestreit 

Italieil.  Gesetz  tom  15.  Dezember  1893,  betr.  Einföhning  des  Bemer 

internationalen  Uebereinkommens  fiber  den  Eisenbahnverkehr. 

VerOfTentliGht  in  No.  710  der  Gesetssemmlnng  von  1692,  sowie  in  der 

Gasette  ofdciale  Tom  19*  Desember  1899  8. 4T7S. 

Durch  Art.  1  dieses  Gesetzes  wird  die  Regierung  zur  Einführung  des  Berner 

intemntionelen  Uebereinkommens  enf  den  Itelienisehen  msenbehn^  emichtigt,  wmä 
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zwiir  nicht  allein  auf  den  in  der  Liste  zu  Art.  1  des  Uebereiiikommens  aufgeführten, 

sondern  aucii  aul  aiieii  den  Strecken,  die  uacii  Art.  58  dea  Uebereinkommens  auf- 

genonmiieii  werden,  wenn  eie  aidi  bereit  «Uiren,  sich  deuen  Beetimmnngen  zn 

unterwerfen. 

Die  anf  den  ittUeniseben  Staat  entfiiUendett  Kosten  fOr  das  Zentndamt  in 

Bern  aind  in  den  Stat  des  Ministerinms  der  VffentUehen  Arbeiten  anfsnnelunen, 

indessen  später  von  den  dem  üebereinkonimen  unterworfenen  BnIiTv:>Ti  zu  erstatten. 

Darob  Art.  2  wird  die  Regierung^  ermächtigt,  etwaige  von  den  Vertragsstaaten 

rerfinbarte  Aenderungen  oder  Ergänzunjjen  der  Ausfflhranp^sbestimmungen  zum 

internationalen  reb»'reinknniuien  durcli  königliche  Verordnung  in  Geltung  zu  setzen. 

Tn  Art.  3  wird  die  Regierung  ermiiclitigt,  durch  eine  nach  Anhörung  des  Staats- 

ratLs  zu  erlassende  königl.  Verordnung  die  Bestimmungen  für  den  internen  Eiaen- 
bahnfrachtverkehr  der  italienischen  Bahnen  mit  denen  des  Hemer  Uebereinkommens 

simd  seiner  Anlagen  in  Binklang  an  bringen. 

Dem  Gesetse  ist  ein  Abdruck  des  f^ansttsiscben  Textes  des  Bemer  Ueber- 

^akommens  beigefügt 

RnfsUind*  Kaiserliehe  Verordnnng  vom  18.  November  1892,  betr.  die 

Ratifikatioii  and  VerOffentlichang  des  Bemer  Uebereinkommens  über 

den  internationalen  Eisenbahnfrachtverkehr  vom  14.  Oktober  1890. 

Teröffentlicht  in        139  der  russischen  Geaetssammlung  vom  5.  De- 
senber  180S  S.  SSM  ff. 

Der  frauzuüische  Text  des  Berner  Uebereinkommeu»  nehat  einer  russischen 

XJebersetsnng  wird  veröffentlicht  nnd  dabei  bemerkt,  dalk  das  üebereinkommen  nnter 

4«BB  11.  Juni  1891  vem  Kaiser  von  BafsUmd  genehmigt,  und  die  RatifUEationsnrkinden 

msSer  den  betheiligten  Staaten  au  80l  September  1S08  ansgetanscht  dad. 

Kaiser!.  Erlafs  vom  ̂ ^^j"^^^  1892,  betr.  die  Versteatiichnng 
der  Mockau — Kursker  Eisenbalm. 

Verütfenti.  in  der  Zeit-^olir.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1./13.  Dezember  1^2. 

Die  Moskau— Knrsker  Eisenbahn  geht  vom  1.  Jannar  1893  ab  in  <!a.s  Eigenthum 

■and  die  Verwaltung  di^?  StRatr  ?  über.  Die  Entschiidin'nng  der  Aktionäre  erfolgt  nach 

M3r«!2^he  der  Restimninngeu  der  Kouze8sions)iedingun<;en.  der  für  die  Aktien  zu 

xahiende  Preis  .soll  nach  Feststellung  der  Kt  chnungeu  der  Gesellschalt  bentiinnit 

werden.  (Die  Moskau — Kursker  Eisenbahngesellschaft  besitzt  und  betreibt  512  Werüt 

Eisenbahnen,  ihr  Anlagekapital  beträgt  ül  666000  Metallrubel,  wovon  48 165700  Metall- 

rubel  in  Obligatienen,  für  welche  die  Regierung  Zinsbüxgschaft  geleistet  hat).  Fflr 

dAB  etwa  18  Millionen  Xreditmbel  betragende  Aktienkapital  bat  die  Begiemng  keine 

ZIasblligsehaft  ftbemommen. 
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Bespre  ciiungen. 

Gleim,  W.,  Geh.  Oberregierntigsrath  imil  yortragender  Rath  im  königl 

prenfsisrhen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten:  D'ds  Recht  der 

Eisen liii h aen  in  Preufsen.  Systematisch  dargestellt.  I.Band, 

zweite  Hälfte,  erste  Abthtilung.  (Beiliu,  1892.  Franz  Vahlen.) 

Das  vorliegende  Theilstück  der  Arbeit  (deren  erste  Hälfte  ich  in 

diesem  Archiv  189i  S.  d^M — 39.3  anzeigte)  fafst  einen  grofsen  Kouiplei 

wichtiger  Fragen  unter  einem  geschickt  gewählten  Namen  („Eisenbahn- 

baurecht^)  zusammen.  Unter  dieser  Bezeichnung  werden  verstanden 

diejenigen  Materien,  welche  sich  beziehen  auf  die  Art  und  Weise  der 

Erateliung  der  Bahn  und  die  Ausführung  der  Bauarbeiten  und  die  an 

beiden  Orten  zu  Tage  tretenden  Reehtayerhftltnisee.  Unter  den  »allg^ 

meinen  Rechten  der  Eisenbahnnntemehmer  in  Betreff  des  Riaenbafanbaa»" 

erörtert  der  Verfaaser  z.  B»  die  grondsätzHche  Bedeutung  des  EnteignangH* 

rechts  und  die  Frage,  ob  ein  konzessiouirter  Eisenbahnuntemehmer  goges 

Parallelbahnen  auftreten  könne:  sie  wird  prinzipiell  bejaht  fQr  die  Zeit 

von  30  Jahren  anter  Berufung  auf  §  44  des  preufsischen  EisenbahngesetzesO 

gegenüber  der  Anlage  von  (parallel  gehenden)  l'fe rdeba hncn  und  vo» 

elektrischen  I5ahnen,  aber  (mit  Rücksicht  auf  die  Verla^suug  des  nord- 

deuiM  heil  Bundes)  nur  m  Gunsten  derjenigen  EisenbahngeseUschafteo. 

welche  vor  <lem  1.  Juli  IbÖ?  konzedirt  worden  sind.  Au.s  dem  sorgßJtig 

und  lu/i(l  ausirearbeiteten  Abschnitte,  der  die  aligemeinen  l'tiiehteii  dft> 

Eisenbahnunternehmers  behandelt,  sei  hingewiesen  aut  die  Ausfübnuigeo 

über  die  Frage,  ob  der  Unternehmer  die  Bahn  erstellen  müsse. 

')  §  44  kann  woiU  aucli  anders  iuterpretirt  werde!?  Er  latttei  so-  Hie  ÄnlftjT* 

einer  aweiUn  Eiseubalin  durch  andere  Unternehmer,  welche  neben  dei  ersten 

gleicher  Richtung  auf  dieselben  Orte  mit  Berühmng  derselben  liauptpunkte  loft* 

laufen  würde,  soll  binnen  einem  ZeitiMun  Ton  dreifsig  Jahren  nach  Eröffimog  " 

Bsha  nicht  sagelMsen  werden ;  aaderweite  VerbeMeningea  der  Koanmnikntton  iviicb« 

diesen  Ortm  und  in  demdben  Biditnng  sind  jedocli  hierdoreh  nicht  hesehriaki 
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Verfasser  meint,  es  stehe  „nicht  s^änzlich  im  Belieben'*  des  Eiseiibahn- 

antenieiimers,  ob  er  die  ihm  koiizessionirte  Bahn  j<u>fiiliroii  wolle  oder 

nieht  (S.  155).  Ich  bin  mit  dieser  Fornmlirung  niclit  einverstanden  und 

auch  nicht  mit  den  Oetailbemerkangen,  die  zu  ihrer  Begründimg  gemacht 

werden.  Die  Verpflichtang,  eine  Bahn  zu  bauen,  kann  aus  der 

Konzession  nicht  hergeleitet  werden.  Dagegen  entstehen  allerdings 

unter  anderem  bestimmte  Reehtsnachtbeile,  wenn  von  der  Konzession 

innerliaib  der  dngerftnmten  Frist  kein  Gebraneh  gemacht  wird,  allein  sie 

rohen  auf  bestimmten  Verpflichtungen  oder  auf  der  £ntfUtiuig  der  staat- 

lichen Uoheitsreehte.  Dahin  gehört  namentlich  der  Verfiül  der  Elaution 

oder  der  Sicherheitsbestellnng,  lud  sodann  die  Verwirkung  der  Konzession. 

Gleim  hat  zutreffend  auegeffihrt,  dafs  die  Versteigerung  der  Bahnanlage 

eine  dem  öffentlichen  Rechte  angehörende  Mafsregel  sei,  aber  es  ist  nicht 

richtig,  dafs  dies  ein  V'erfahron  sei  zur  Erzwingung  der  (lüentlich-recht- 

lichen  Verpflichtung  des  Konzessionärs,  die  Balm  auszufflhreu.  Die  Zwangs- 

versteigerung erfolgt  ja  n;ii  ii  iln-  Aufhebung  der  Konzession.  Die  juristische 

Natur  dieses  Akts  Ikiii  darin,  duls  der  Staat  die  in  i  Kixiruug  der 

Baufrist  liegende  Bedingung  geltend  macht  und  die  Zwaugsversteigeraug 

ist  nur  eine  Konsequenz  jener  Ma£sregel. 

Die  Pflicht  zum  Brsatze  des  durch  den  Kisenbahnbau  andern  (sei 

CS  dra  Privatpersonen,  sei  es  dem  Staate)  erwachsenden  Schadens  liegt, 

vie  der  Verfiüser  S.  165—169  richtig  ausführt,  im  Falle  der  Konzessioni- 

mag  unzweifelhaft  dem  Unternehmer  und  nieht  dem  Staate  ob.  Soweit 

ist  die  Sache  klar.  Aber  warum  ist  der  Staat  nicht  haftpflichtig,  obschon 

erden  Eingriff  gestattet?  Weil  er  die  Ausübung  einer  den  allgemeinen 

hiteressen  dienenden  Thätigkeit  (des  Betriehes  einer  Kisenbahn)  durch 

dnen  spezialgesetzlicheu  Akt  oder  durch  einen  Versvalt  nriirsakt  Dritten 

(den  Unternehmungen)  fiberläfst:  jene  Funktion  der  Expioitatiun  einer 

via  publii'o  usui  destinata  wird  nicht  quoad  jus  sondern  quoad  exereitium 

an  l'rivate  übertragen.  Auf  8.  140  wird  vom  Verfasser  richtig  betont^ 

dafs  der  private  Unternehmer  die  Befugnifs  nur  zur  Ausübung  gewisser 

staatshoheitlicher  Funktionen  erhalte.  Hiernach  ist  wohl  anzunehmen,  dafs 

auch  auf  S.  168  oben  nur  an  eine  Uebertragung  der  Ausübung  der  Uoheits- 

Techte  gedacht  ist,  obgleich  man  hierfiber  nach  der  Wortfassung  meines 

Erachtens  zweifelhaft  sein  könnte.') 

h  Anm.  'ipr  Rpfiaktion.  Die  b<'f r'»ffende  Stelle  (S.  167^168)  lautet  wie  folgt: 

-E«  Ut  aber  mehr  i^u^gt-ödilussen,  dals  einzelne  der  dorn  Staate  seinem  Berufe  nach 

ZQkommenden  Auii^.iben  andern,  seien  dies  organisch  iu  das  Staatsgauze  eingefügte 

Verbände^  oder  .seien  es  Privatpersonen,  für  eigene  Rechnung  übertragen  oder  Uber* 

lutea  werden,  dergestalt,  dafi  der  Staat  denielben,  soweit  ea  Menn  eiforderlidi  ilt, 
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„Der  Einflufs  der  öfFeiitlicheu  Interessen  auf  die  Anlage  der  BiMa- 

bahnen"  nimmt,  wie  begreiflich,  den  weitesten  liauin  in  dieser,  sowie  des 

Eisenbcihiirecht«  ein  (S.  170—294).  Die  Au8föhrun2:en  des  Verfassers  siüd 

«eiir  iiiteressiint.  Es  wird  eingehend  erörtert,  dal's  es»  dein  Staate  zu- 

komme, den  B;iu|)lan  des  Unteriielint»  i>,  zu  prüfen  und  zwar  im  'znmm 

und  im  einzelnen,  —  im  preufsischeu  wie  im  österreichiscben,  sehweize- 

riscben  und  französischen  Rechte  (S.  183  und  184).  Ks  werden  die  Be- 

stimmungen besprochen  l)ezuslich  der  Betriebssicherheit  u.  s.  w..  and 

namentlich  auch  die  Ansdilafspflieht  diskatirt  (S.  190—202).  In  letzterer 

Beziehung  wird  mit  Reclit  gesagt,  dafs  das  schweizeriscbe  Gesetz  (Art.  äOi 

die  Anscblofspflicht  in  sehr  weitem  Sinne  statnirt,  und  dafs  aneb  die  Mit- 

benutzung der  Bahnhöfe  verlangt  werden  kann  (S.  201,  im  Gegensätze  n 

dem  prenlsischen  Gesetze,  das  wenigstens  Zweifeln  unterliegt). 

Der  Verfasser  erOrtert  ferner  in  sehr  eingebender  Weise  den  fimflnfe 

der  Interessen  der  Landesvertheidigung  und  der  polizeilichen  Interesaen 

(Wege-,  Strom-,  Deich-,  Bau-,  Feuer-Polizei).  In  einem  weiteren  Abschnitte 

wird  untersucht,  welche  Heclite  das  durch  die  Eisenbahnanstalt  gefährdete 

Privateigenthum  geltend  luacheii  könne:  der  iiini  erwachsende  Srluiden  ist 

zu  ersetzen  (S.  21)4,  —  ein  Satz,  der  schon  S.  165  auisges|)niehrn  wurde). 

Ob  für  die  Schadenersatzpflicht  eine  culpa  gefordert  wird,  uateri$ucUt  der 

Verfasser  nicht. 

Den  Sciiiafs  bilden  Erörterungen  über  die  Verpflichtaugen  derEiies- 

bahnen  gegenüber  der  Post*  und  Zollverwaltung. 

Ich  fahre  fort,  von  dem  vorliegenden  Werke  (kleinere  DruckfehkT 

mOgen  im  Vorbei  weg  zitirt  werden:  S.  183  Art  14  statt  No.  14;  S.296: 

die  Änattbong  seiner  Hoheitarechte  gestattet,  oder  soweit  die  Ausübung  uur  «Inrb 

ihn  selbst  geschehen  kann,  gf  ̂■•••^'•11011  Falls  ihnen  mi»  diesen  Kcf  liten  zu  Hilfe  liMmmt. 

(terade  das  öffentliche  Verkelirswcsi  n  bietet  liitrtür  mannigfaciie  Beispiele  Mit 

dieser  Uebertra^'nn;^-  für  eigene  Kechnung  sind  nbfr  mit  den  darin  lie^feudeu  lUchten 

zugleich  die  damit  verbandeucn  Ptlichten  übertragen,  und  zu  den  letzteren  gebort 

die  in  Rede  stehende  EntschädigungKpfliuht.  Rechte  und  Pflichten  sind  nothwendige« 

Zubehör  der  betreffenden  Hoheitirechte,  sie  folgen  den  letzteren  daher  ohne  veiicfci. 

wenn  sie  auf  eine  andere  Person  quoad  jns  fibertragen  werden.  Aber  auch  die  Teliff- 

tragnng  der  Ansttbong  hat,  wenn  diese  fttr  Rechnung  des  Erwerbers  erfolgen  wU, 

den  Zweck,  die  TennQgensreebtlichen  Folgen  dieser  Uebertragnng  dem  Erwerber  in 

derselben  Weise  zuzuweisen,  als  wenn  diesem  das  betreffende  Hoheitsrecht  8elb?t 

übertrag;cn  wäre.  Und  dies  i<t  nicht  ein'*  Hechts  Wirkung,  welche  nur  das  Verhältnif* 

zwischen  (l*  ni  Staate  nnd  dem  zur  Ausübung;-  de«!  Hoheitsrechtes  Berechtigten  betrifft- 

vielmeUr  tritt  sie  ancli  jedem  Dritten  gegenüber  ein,  Hodals  die  aus  dieser  Aus- 

übung Dritten  erwachücnden  Ansprüche  uur  gegen  den  Berechtigten,  nicht  ̂ jegen 

den  Staat  geltend  gemacht  werden  können.  Denn  die  Uebertragung  erfolgt  stils 

dnroh  einen  allgemein»  oder  o|»esialgeBetsUchen  Akt,  welchem  auch  volle  Wiikss«- 

keit  naeh  ansäen  ankommt* 
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297)  die  beste  Meinung  zu  haben,  trotzdem  ich  Aber  emzelne  Fngen 

andere  Aneiehten  habe  aU  der  Verfasser. 

Zfirieh.  Phffeuvr  Mnli. 

Ulrich,  Franz,  Geh.  ObenregieniDge-  und  vortragender  Rath  im  Mioiste- 

rinm  der  Offentfichen  Arbeiten:  Die  Anebildnng  der  höheren 

Verwaltnngsbeamten  in  Prenssen  nnd  ihre  Stellung  in 

der  Staataeieenbahnverwaltnng.  Berlin.  Jnlins  Springer. 

1883. 

Üie  Frage  der  Ausbildung  des  höheren  Beamteulhums  in  Deotsch- 

Itiiid.  zumal  in  Preufsen,  ist  zu  häufigen  Malen  erörtert  worden.  Sie  ist, 

wie  es  öfters  mit  Fragen  von  langsamer  und  relativer  Losung  geht,  in 

gewissen  Zeitpunkten  stärker  in  den  Vordergrund  des  öftentlichen  Interesses 

getreten,  um  dann  von  einer  zeitiweiligen  Erregung  als  gröfstes  Ergebnifa 

eine  neue  Schicbtbildung  der  vorhandenen  Broschürenliteratur  znrftclLzn- 

lamm.  Die  letzte  Schicht  datirt  ans  den  Jahren  1885  bis  1887. 

Damals  yn»  znvor  schon  verzweigte  sich  die  Frage  in  die  beiden 

Qnippen  des  juristischen  nnd  des  administrativenJBeamtentlrams.  Die 

Utoator  war  nidit  nur  eine  besonders  nmfimgreiche ;  es  fehlte  dieses 

Mal  aach  an  einigen  kleinen  Erfolgen  in  der  Wirklichkeit  nicht.  Fttr  die 

jongen  prenfsischen  Juristen  ist  die  erste  Staatsprüfung  insofern  geindert 

worden,  als  In  die  PrOftmgsbehOrde  ein  zweiter  juristischer  üniversitfits- 

lahrer  (neben  dem  bereits  vorher  üblichen)  gesetzt  worden  ist.  Das 

bescheidene  Ergebnifs  der  diuch  Jahre  isich  hinziehenden  Beratiiungen, 

welche  in  einer  aus  Ministen' alräthen  und  Berliner  Rechtslehreru  zusammen- 

gesetzten Kümmissiou  btaitlauden. 

Was  die  Verwaltungsbeamten  anlangt,  so  ist  die  Ueberzeugnng  von 

der  Reformbedürftigkeit  ihrer  Vorbildung  in  die  Kreise  des  hohen  Beamten- 

thoms  seiber  eingedrungen  und  wohl  in  weiterem  Umfange  als  dieses  in 

den  entsprechenden  juristischen  Kreisen  für  deren  eigenen  Nachwuchs  der 

Fall  ist.  In  der  That  enthält  das  Sammelwerk  über  die  Vorbildung  zum 

höheren  Verwaltungsdienst  in  den  deutschen  Staaten,  weiches  der  Verein 

Ar  Sozialpolitik  (1887)  veröffentlichte,  mit  seiner  eigentiiflmlichen  Be- 

leochtong  der  prenfsischen  Zustünde  nicht  nur  eine  dringende  Anfforde- 

nmg  zur  Beform,  sondern  anch  einen  sympathischen  Widerhall  ans  dem 

Munde  des  damaligen  Direktors  im  Reichsamt  des  Innern,  Dr.  Bosse. 

Oer  vortragende  Rath  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  Geheimer 

Oberregierungsrath  Dr.  A.  von  der  Leyen,  knüpfte  an  jenes  Sammelwerk 

der  .,Dentsehen  Rundschau"  (1888)  seinerseits  treffliche  Worte,  die  von 

gleichartiger  Gesinuung  Zeugniis  ablegten.    Der  einstige  hannoversche 

Jltvhir  ftx  Eifl«iibalinwefleii.  1860.  og 
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Btoatsminister  Bacmeister  richtete  an  Bosse  (1887)  ein  als  Manuskript 

gedrucktes  Sendsclireibeii,  am  den  £rfabrangen  eines  herrorragendeo  uiid 

hochbetagten  Lebens  Winke  für  den  gleichen  Gegenstand  zu  eatnehmeo. 

Bei  der  bisherigen  Gememsamkeit  des  Universitfttsstudinms  imd  der 

ersten  Staatsprafnng  für  Verwaltnngsbeamte  nnd  Juristen  ist  die  oben 

erwfthnte  kleine  Aendemng  der  ersten  Prftfimg  zugleich  eine  Beform  flir 

die  VorbOdung  der  Verwaltnngsbeamten.  Für  beide  gemeinsam  gilt  ferner 

die  am  1.  Januar  1892  in  Kraft  getretene  Verordnung,  gemäfs  deren  die 

Ableistung  des  oinjahiigen  Militärdiunjjtes  auf  dus  Dienstalter  angerechnet 

werden  soll  in  denjeuijxen  Fallen,  da  die  Frist  für  die  Studien  oder  lür 

die  praktische  Voi  tnlduii!:  um  das  Jahr  de-s  Militärdienstes  verlängert  wird. 

Eine  Refonn,  welche  wrniustnis  indirekt  auf  die  Abstollunu'  <les  hisheri!:''!3 

Zustanden  hinzuwirken  geeignet  ist,  dafs  nämlich  für  einen  grol'4»eü  Ilitfü 
der  die  Kecht«  studirenden,  auf  den  höheren  Staatsdienst  losgehendeu 

jungen  Männer  thatsächlich  nur  ein  zweijähriges  Studinm  hestand. 

Von  eigenthümlichen  Veränderungen,  welche  der  Reform  der  Vor- 

bildung f&r  den  Verwaltungsdienst  zu  Gute  kamen,  ist  nichts  bekannt  g^ 

worden.  Dagegen  beginnen  sich  die  Anzeichen  zu  mehren»  welche  asf 

eine  gfinsttgere  Strdmung  in  den  entscheidenden  Sphären  deuten.  Idi 

erlaube  mir  an  dieser  Stelle  nur  zwei  davon  zu  nennen.  Der  danalise 

Direktor  im  Beichsamt  des  Innern,  welcher  zu  jener  Zeit  mit  wohlthneodefli 

Freimuth  Uber  die  voriiandenen  Mifsstände  sprach,  steht  jetzt  an  der  Spiti^ 

des  preufsischen  Unterrichtswesens.  In  erster  Reihe  sind  es  Reformen 

des  Üniversitätästudiuuis,  welche  zur  Abhilfe  der  zu  Tage  liegendeu  Mii*- 

stände  erforderlich  sind  —  Reformen,  welche  über  die  kleinen  ExperimeDtf 

der  letzten  Jahre,  die  theilwei^e  wieder  nickgängig  haheu  gemacht  werden 

müssen  (Fleifskontrole  u.  dergl.),  weit  hinausgehen. 

£in  andere«»  erfreuliches  Anzeichen  erblicke  ich  darin,  dafs  eine  An- 

regung, die  von  einem  blofsen  Theoretiker  in  diesem  Archiv  mit  beson- 

derem Hinweise  auf  die  Eisenbahnverwaltung  (1885)  gemacht  worden  ist,') 

gegenwärtig  greifbare  Gestalt  empfangen  hat  durch  die  Hand  eines  herror* 

ragenden  Mitgliedes  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  ~  u  der 

hier  zu  besprechenden  Broschfire. 

Die  RelbrmTorschlftge,  welche  ich  vor  acht  Jahren  hier  auszusprecfeB 

mir  gestattet  habe,  waren  die  folgenden. 

An  Stelle  des  bestehenden  dreijährigen  (oder  thatsächüch  oft  blob 

zweijährigen)  Studiums  ein  vierjähriges  Studium,  welches  in  zwei  zeitüHi 

0  S.  251—279.  Vergl.  dazu  meinen  Beitrag  sa  dem  Sammelwerk  de»  ̂ Vertioi 

für  Sozialpolitik'',  sowie  Zeitschrift  fttr  die  gesMnmte  äuatswissensebaft,  Jsiusttf 

1687,  S.  645-«74. 
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gleiche  Hälfteu  zerHUIt.  Nach  der  ersten  Hälfte  ein  teutamen  juridicam, 

weiches  gleichmftfsig  ist  für  diejenigen,  die  sieb  für  den  Jostizdienst 

vorbereiten,  me  für  diejenigen,  welche  sich  dem  Verwaltungsdienst  widmen 

wetten.  Aber  nach  Ablegung  dieses  Tentamen  spaltet  sich  das  Stadium 

in  die  beiden  Zweige,  die  der  zwieftltigen  Bestimmung  entsprechen. 

Femer  ergab  sieb,  dals  auch  dann  nocb  eine  ansreicbande  wissen- 

eehtflliche  Vorbildung  in  dieser  zweiten  Studienhälfte  schwerlich  zu  er- 

warten sei.  Tiieils  der  Umfang  der  heutigen  Verwaltongsfächer,  theils  die 

Uli rnipfüijtjlichkeit  des  jagendlichen  Geistes  der  Studenten  fSr  deren  Ver- 

stän  In iis  forderten  eine  Ergünzung  durch  eine  spätere  Studienzeit,  die  auf  die 

JuliK'  tier  praktischen  Vürbildung-  zb  folgen  habe.  Das  Vorbild  der  Kriegs- 

akademie war  bei  diesem  Vorschlage  auch  insoweit  mafsgebend,  als  diese 

Ergänzung  der  Universit&tsstudien  nur  für  eine  Elite  eintreten  sollte,  für 

diejenigen,  welche  in  der  Assessorprüfnnp:  eine  gr^fisere  Begabung  gezeigt 

hatten.  Aber  diese  ßescbränknng  auf  die  Elite  geschah  nur  aus  Eftek*- 

aieht.  auf  die  Enuftisigung  und  leichtere  Durchführbarkeit  des  neuen  Vor* 

uhlages,  wftkrend  an  sieb  der  Gedanke  einer  solchen  firgftnzung  flberbanpt 

und  für  alle  bOberen  Yerwaltungsbeamten  sieb  empfohl. 

Dieser  zweite  Punkt  der  Reform  ist  vorber  und  nachher  yon  anderen 

8«teo  mebr&eb  betont  worden.  Gerade  die  VielfiUtigkeit  der  Stimmen 

beweist,  daTs  hier  eine  Lficke  vorliegt.  Der  frühere  Hinister  Bacmeister 

sagt  darüber  in  seiner  angeführten  Schrift:  „Ich  habe  als  Student  1826 

bei  Professor  Sailorias  Politik  und  Finanzwissenschaft  durchaus  fleifsig, 

aber  ohne  allen  Nutzen  p^ehört;  da  im  1854  als  pensionirter  Minister  hei 

Hanssen  Nationalökonomie  und  Jbniaii/cH  und  liabe  erst  damals  mich  mit 

dem  Gegenstände  vertraut  machen  können,  dann  1866  wieder  bei  Helfferich 

und  etwas  später  Einzelnes  bei  Haussen.  Ich  glaube,  nicht  gauz  ohne 

Katzen ;  aber  dennoch  bin  ich  nicht  zur  vdiÜgen  Klarheit  gelangt  u.  s.  w.*^ 

Jene  ergänzende  Ausbildung  sollte  nach  meinem  damaligen  Vor» 

schlage  auf  einen  Zeitraum  von  nicht  weniger  als  zwei  Jahren  ausgedehnt 

aad  sn  die  Universitäten  verlegt  werden,  bei  welchen  die  bestebenden 

ßnrichtungen,  insbesondere  die  staatswissenscbaltlicben  Seminarien,  fOr 

lolcheD  Zweck  vorbanden  smd  oder  mit  Leichtigkeit  weiter  entwickelt 

«erden  können. 

Endlieh  sollte  im  Umkreise  dieses  bftberen  Studiums  eine  Speziali- 

simng  Platz  greifen,  welche  der  Versebiedenheit  der  hauptsächlichen 

VerwaltuDgszweige  (Eiseubahnverwaltuag ,  i  mauzverwaltung  u.  s.  w.)  ent- 

»präclie. 

Dieses  in  den  Hauptzügen  meine  Vorschläge.  Füi-  deren  Aussichten 

erschien  mir  die  am  10.  März  1H85  im  Abj^eordnelenhause  seitens  des 

damaligen  Justizministers  abgegebene  Erklärung  als  gute  Yorbedeutoug: 

86*
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auf  eine  Anregung  aus  der  Mitte  des  Hauses  erklärte  er  sich  bereit,  ein 

Tentamen  juridicum  einzafübreD.  Es  ist  aber  weder  dieses  noch  sonst 

etwas  der  Art  j?eschehen. 

Ulrich  geht  weiter  als  ich.  £r  will  den  gemetnsamen  Unterbau 

jaristaschen  Stadiums  fftr  die  Verwaltongsbeamteii  ganzlieh  beeeitigeii. 

Indessen  sein  Ansgangspankt  und  seine  Einzelheiten  sind  so  versehiedai- 

artige,  dafe  es  am  besten  ist,  diese  selbständig  zum  Worte  gelangen 

zu  lassen. 

Der  praktische  Hintergrand  von  Ulrich  *s  Vorschlägen  liegt  in  der 

Niedersetrang  einer  Kommission,  welche  einen  Heformplan  fllr  die  Ans> 

bildnnc;  der  höheren  Beamten  der  Staatseisenbahiiverwaltung,  sowohl  der 

admiiiisLrativen  wie  der  technischen,  ausarbeiten  soll. 

Ülrich's  Vorschläge  st«'!len  sich  zunächst  auf  den  p^eiafebenen  Zustand 

und  beKuiiijen  sich  vor  der  üaud  mit  Reformen,  die  an  das  Vorhandene 

anknüpfen.  Sie  wollen  nur.  dafs  die  Ausbildung  der  in  die  Kisenhahn- 

verwäitnng  übernommenen  Assessoren  (Gerichtsassessoren)  theils  in  prai^- 

tischer  Richtung  gr&ndlicher  werde  darch  selbstthätige  Uebung  im  Dienste 

der  Stationen,  der  Güterabfertigung,  der  Betriebsämter,  der  Eisenbahn- 

direktionen, theiis  in  wissenschaftlicher  Hinsicht»  durch  emstarea  Pleift 

beim  Besache  der  eisenbahnfaehlicfaen  Vorlesnngen,  die  kfinftig  in  BeiÜi 

zusammengezogen  werden  sollen,  and  darch  Ablegang  einer  mündlieb« 

Prfifang. 

Jedoch  diese  vorl&afigen  Reformen  genügen  dem  Yer&aser  nieht 

„Es  ist  ein  wichtiger  Umstand,  welcher  eine  in  den  Grandlagen  veris- 

derte  Ausbildung  der  höheren  Verwaltungsbeamten,  und  zwar  nicht  nir 

der  Staatseiseii bahnen.  erCorcleilich  erscheiiieu  läfst.  Das  ist  der  Maug^l 

an  genügenden  staatswissenschaftlichen  Kenntnissen,  welcher  bei 

den  Gerichtsassessoren  die  Regel,  bei  den  Regierungsassessoren  häufig  ist" 

Unter  den  heutiuen  Verhältnissen  sind,  so  fahrt  Ulrich  fort,  nrn- 

fassende  Kenntnisse  in  den  Staats  Wissenschaften  unerlälslich  für  einen 

tüchtigen  Verwaltungsbeamten,  insbesondere  auch  in  dem  Dienst  der 

Staatseisenbahn  Verwaltung;  sie  kOnnen  auch  in  dem  kurzen  AusbüdaQ^»* 

jähr,  welches  der  Gerichtsassessor  bei  der  StaatBeisenbahnverwaltang 

darchmacht  und  in  welchem  so  vieles  andere  erlernt  werden  muls,  nickt 

erworben  werden.  Er  fordert  daher  eine  fandamentale  Reform  des  Be- 

stehenden. Bosse  wollte  (ftfanlich  meinen  Vorschlugen)  vierjähriges  StudisOi 

Vereinigung  des  staatswissenschaftlichen  mit  dem  rechtswissenschaftliehtf 

Studium,  in  der  Mitte  der  Universitfttszeit  ein  Tentamen,  am  Schlmss 

eine  erschwerte  Referendariatsprüfung,  nach  anderthalbjähriger  Vorberei- 

tung bei  den  Gerichten  eine  schriftliche  staatswissenschaftliche  Arbdt, 

nach  deren  Annahme  zweijährige  Beschäftigung  bei  den  Verwaltuugs- 

Digitized  by  Google 



Büchersckau. 399 

behördeu,  endlich  nach  dem  Assessorexameu  für  die  tüchtig  Befuudeneu 

alternativ  Studienreise,  staatswissenschaftliches  Seminar  oder  Beschäftigung 

bei  einem  Konsulat  oder  derffl.  im  Auslände.  Ulrioh  wirft  die  Fraije 

auf;  kaiin  m'beu  der  jtt/iK^'ii  )llri^tis(•h^'ll  Aiishildung  eine  genügeuiie 

jitaatswisseuschaftliche  Ausbildung  erreicht  werden?  und  verneint  diese 

Frage.  Der  stärkste  Grund,  welchen  er  für  die  Verneinung  anführt,  ist 

nach  meiner  Ansieht  der  auf  die  Erfahning  gestutzte  Einwand,  dafs  die 

Bedürfnisse  des  Rechtsmiterrichts  filr  sich  selber  allen  verfügbaren  Raum 

in  Aospnich  nehmen,  „selbst  wenn  das  sekwere  Werk  gelänge,  ein  viertes 

Stadienjahr  für  die  Juristen  darehzadrficken/'  Ich  bin  begreiflicher  Weise 

sack  damit  einverstanden,  wenn  Ulrich  die  selbständige  Bedeutung  der 

Stsatswissensehaften  betont,  wenn  er  ansroft:  „ist  denn  die  höhere  Ver^ 

waJtnng  in  ihren  verschiedenen  Zwtigen  nicht  wichtig  genug,  nm  ihr  eine 

besondere  Ausbildung  zu  gewähren,  sind  denn  In  der  That  die  Staats- 

wissenschaften nur  ein  Anhängsel  der  Rechtswissenschaft?" 

Einige  Bedenken  kann  ich  aber  doch  nicht  unterdrücken.  Zunächst, 

vc-d.^  so  oft  von  Lehrern  und  Schülern  der  Universitäten  bezeugl  \sfiriien 

i»t.  was  (iuroh  die  oben  wiederbolteu  Worte  Bacmeister's  neuerdings  be- 

^«tätigt  worden  ist  —  das  Bedenken,  dafs  in  den  üniversitätsjahren  eine 

Dur  anvollkommene  Keife  des  jugendlichen  Geistes  für  diese  Fächer  vor- 

iiaiideii  ist.  Allerdings  wird  etwas  ähnliches  von  dem  Studium  der  Rechts- 

menschaften  gesagt,  und  die  Lehrer  derselben  sind  öfters  geneigt,  ans 

Lehrern  der  Staatswissenschaften  die  jungen  Leute  in  den  ersten  Semestern 

mnschicken,  damit  dnrch  nnsere  Vorlesnngen  der  Geist  derselben  fär 

des  Rechtsatndinm  zubereitet  werde.  Unter  manchem  anderen  Gesiebts- 

pimkte  sngeeehen  ist  das  anch  anznerkennen.  Aber  die  Thatsaehe  bleibt 

nach  vieUUtigen  Erfehmngen  dech  bestehen,  dals  jede  staatswissenschafb- 

licbe  Terlesnng,  welche  ein  wenig  in  die  Einzelhelten  des  Stoffiss,  vollends 

der  Gesetzgebung  eingeht,  nnr  mäfsigen  Widerhall  findet.  Zumal  zeigt 

sich  das  in  den  Vorleüungen  über  Fiuanzwissensebaft.  Hierbei  gestehe 

ich  allerdings  die  Schwierigkeiten  jeder  Beobachtung  zu.  welche  bei  unserem 

heutigen  Zu>tai}dp  <les  Studiums  in  Prenfsen  gemaeht  wird.  Die  absolute 

Freiwilligkeit  des  llnrens  von  Vorlesungen,  deren  Bedeutung  für  das  am 

Schlüsse  der  Studien  abzulegende  Examen  gleich  Null  ist,  deren  Vertreter 

▼OD  der  Mitgliedschaft  der  Kxameusbehörde  anbedingt  femgehalten  sind; 

<huni  diese  Freiwilligkeit  für  solche  Zuhörer,  welche  der  Mehrzahl  nach 

gewohnt  sind,  auch  die  ihren  Ezamenszielen  am  nächsten  stehenden  juristi- 

schen (privatrechtliehen)  Fächer  nicht  sowohl  durch  eifrigen  Besuch  ,  der 

Vorleenngen  als  durch  Repetitiorien  sich  näher  zu  bringen. 

Ich  will  nur  andeuten,  warum  ich  meinen  älteren  ReformpUin  nicht 

Bo  l«ebt  aufgeben  kann.  Dagegen  wfirde  ich,  wie  bereits  bemerkt,  vom 
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Standpunkte  des  praktisch  firreiehbaren  —  wenn  Ulrich^s  Vorschlag  ndi 

als  solcher  erwiese  —  ihm  eher  sostimmeii.  Bin  gewisses  Hafs  joristiseher 

Ausbildung  will  er  beibehalten ;  ob  dieses  so  weit  gehen  darf,  dafs  wirklieh 

das  ganze  Kömisehe  Recht  ausgeschlossen  wird  und  dafiir  lun  T  reufsisches 

L;indrecht  gehört  wird,  wage  ich  nicht  zu  entscheiden  Ei  will  mit  einem 

Trieniiiuni  sich  begnügen;  hei  einer  vierjährigen  Studienzeit  stellt  «t  die 

alte  Bedingung  des  Zwischciu  xamens.  Das  letztere  scheint  mir  weitaui^ 

das  Bessere  und  gieht  Raum  für  eine  umfassendere  Bildung  der  jungen 

Leute,  läfst  sie  auf  der  Universität  ein  Jahr  Alter  werden.  Dem  heutigen 

Znstande  gegenflber  steht  es  leider  so,  dafs  wir  zunächst  zufrieden  sein 

mflssen,  wenn  endlich  einmal  der  unglaublichen  Nachsicht  ein  Ende  berettet 

wird,  vermöge  deren  das  Miüt&ijahr  als  Stndieigahr  angerechnet  werdes 

darf  —  ein  wahrer  Hohn  auf  den  Emst  unserer  juristischen  Studien,  d» 

jeder  weifs,  dals  sieh  hier  das  „Studiom^^  als  ein  nacktes  Belegen  von 

nicht  zu  hörenden  Yorlesongen  cynisch  enthüllt  Oder  wenn  (was  oo^ 

fthr  auf  dasselbe  lünauskommt)  das  Exainen,  welches  am  finde  der 

Studienjahre  steht,  solche  Gestalt  empfängt,  dafs  ein  zweijfthrigee  Stnditn 

dafür  ebenso  wenig  genügt  wie  für  Philologen,  Theologen  u.  s.  w. 

Während  bei  vierjaiirigem  Studium  ein  gemeinsames  Zwischenexaineii 

für  die  künftigen  Juristen  und  Verwaltungsbeamten  eingerichtet  werden 

könnte,  daher  «  rst  mit  dem  fünften  Semester  die  Spaltung  der  Studien 

eintreten  würde,  will  der  auf  das  Triennium  gestützte  Plan  ülrich's 

sogleich  ein  besonderes  Verwaltungsexamen  am  Schlüsse  der  üniversitit*- 

zeit.  £r  will  femer  die  praktische  Vorbildung  bei  den  Gerichten  fallen 

lassen,  dafür  die  Praxis  bei  der  allgemeinen  Verwaltung  treten  lassen  (mit 

der  Modifikation  von  mindestens  einem  halben  Jahre  bei  dem  6ewerberstli.i 

Nachdem  hierfür  zwei  Jahre  bestimmt  sind,  folgt  die  Entsehetdung. 

Terbleib  bei  der  allgemeinen  Verwaltung  oder  Eintritt  in  eine  der  Sondfl^ 

Verwaltungen.  Je  nach  dem  gewählten  Zweige,  wftre  der  Praxis  dessslbei 

ein  Jahr  zu  widmen.  Es  bliebe  endlich  ein  viertes  Jahr  Ar  die  Wiederaof- 

nuSime  staatswissenschaftlicher  Studien  und  den  Besuch  eines  staatswisMS- 

schaftlichen  Seminars. 

Nach  diesem  l'laut'  wäre  also  der  Besuch  des  staatswissrnschaftliches 

Seminars  eine  Vorbereitung  für  das  zweite  Examen,  während  nach  uk-iuöid 

und  den  luidcren  i'lauen  derseih«'  eher  eine  Priimic  für  den  guten 

Ausfall  des  zweiten  Kxamens  sein  sollte.  Das  sind  nun  Einzelheiten,  aber 

die  zu  diskutiren  mir  überhaupt  schwer  wird,  weil  ich  das  Gute  von  beidei 

Vorschlägen  sehe  und  das  Bessere  nicht  dem  Guten  in  den  Weg  stallen 

möchte.  Es  giebt  aber  sehr  viel  Gutes  auf  dem  Wege  dieser  Reform,  weil 

der  Weg  selber  ein  sehr  langer,  der  heutige  Zustand  der  staatswissen- 

schaftlichen  Ausbildung  auf  den  Universitäten  nahezu  eine  tabula  rasa  ist 
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Soviel'  über  die  Vorbildung.  Die  fernerea  RefonDvoröchUge  Ulrich^s 

bewegen  eich  auf  einem  anderen  Gebiete.  Sie  sind  um  so  ein&dier  und 

eialeiiehteDder.  Ist  si^on  IBr  die  Yorbildong  das  Hoeter  der  Kriege^ 

akademie  beliebt  and  auch  dem  Verfasser  geläufig  geworden,  80  knflpft 

er  a»  da:>  Vorbild  des  GeiKiralstabcs  uii,  um  durch  lebendigeo  Wechsel  in 

den  Stellungen  der  Zentral  inst  auz  und  der  Provinzialbehörden  einen 

frischeren  Austausch  der  geistigen  Kräite  herbeizuführen,  welche  im 

Mittelpunkte  und  in  (le?i  Tbeilen  die  Kisenbahnverwaltung-  bestimmen. 

Manche  in  den  letzten  Jahren  empfundenen  Miisstände  sollen  dadurch 

gehoben  werden.  Bei  dem  jetzt  herrschenden  System  ,,bleib6n  die  vor- 

trageodeo  Ruthe  in  dem  Ministerium  Jahrzehnte  in  demselben  besonderen 

Referat  und  werden  zwar  in  diesem  zu  Spezialisten  ausgebildet,  im 

Uebrigen  aber  der  Verwaltung  im  Ganzen,  der  Praxis  und  dem  Betriebe 

entfremdet.**  In  den  anderen  Minieterien  bat  man  in  dieser  Biehtnng 

etwas  mehr  gethan  als  in  der  StaatseisenbahuYerwaltung,  am  meisten  in 

dsm  Auswärtigen  Amt  mit  seinen  zahlreichen  Stellen  in  Generalkonsulaten 

nad  Gesandtschaften.  Und  doch  verlangt  kein  Zweig  so  dringend  wie  die 

Sssenbahnverwaltung  eine  fortwährende  enge  Berflhrung  mit  dem  praktischeil 

Leben;  keine  andere  Verwaltung  ist  so  sehr  in  steter  Veränderung  und 

stetem  Fortschritt  begriffen. 

Was  über  diese  Dinge  Ulrich  sagt,  ist  aus  reicher  Erfahrung  ge- 

nommen. Um  so  mehr  begnüge  icli  mich  damit,  auf  seine  beherzigens- 

werthen  Ausführungen  zu  verweisen.  Vollends  gehe  ich  bei  der  anhang- 

veisen  Erörterung  der  AvancemenU^verhältnisse  des  £iseabahnr6ssorts 

Bit  schweigendem  Respekt  vorüber. 

Dem  ganzen  Belormplane  wünsche  ich  den  besten  £rfolg. 

Gottingen,  7.  Februar  1893.  G.  Cohn, 

Fortsdiritte  Im  Bau  der  BetriebsmitteL  Herausgegeben  vom  teeh- 

nisehen  Ausschusse  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Mit  78  Uthograplurten  Tafehi  und  Abbildungen  im  Text.  Zehnter 

Ergänzungsband  zum  Organ  ffir  die  Fortsehritte  des 

Eisenbahnwesens.  Wiesbaden.  C.  W.  KreidelsV  Verlag  18^. 

Das  Erscheinen  eines  Ergänzungsbandes  zum  Organ  für  die  Fort- 

schritte des  Eivsenbahnweseus  bedeutet  jederzeit  eine  gewichtige  Marke  in 

der  (-»eschichtt;  der  Entwicklung  des  Eisenhalmweseus  in  technischer  Be- 

ziebong,  sei  es,  dafs  darin  die  Fortschritte  der  Eisenbahntechnik  in  iiiren 

verschiedenen  Zweigen,  w&hrend  der  vergangenen  Zeitperiode  übersichtlich 

zittammengestelit  werden,  sei  es,  dafs  der  zeitliche  Standpunkt  eines  be- 

stinunten  Gebietes  der  fiisenbahnteehnik  zur  Darstellung  gebracht  wird. 
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Dem  letzteren  Zwecke  dient  der  soeben  erschienene  zehnte  £rgftnziiiigi- 

band,  behandelnd  die  Forteehritte  im  Bau  der  Betriebsmittel,  bearbeitet 

naeh  den  Angaben  der  Verwaltungen  von  einem  ans  den  Herren  Loehner, 

Wolff,  Volkmar,  Rotter  und  Klose  bestehenden  Unteransschnb  des  tsch- 

nisclien  Ansschnsses  des  Vereins  Dentsdier  Eisenbahnverwaltongen. 

Das  reichhaltige  Material  ist  in  zwei  stattliche  Theile  vom  Formst 

und  in  der  bekannten  gediegenen  Ausstattang  des  Organs  fSr  die  Feit- 

schritte  des  Eisenbalmweseus  gegliedert-,  der  erste  Theil  die  Lokomotiven, 

Tender  und  deren  Einzeitheile,  der  zweite  Theil  die  Personenwagen,  die 

Post-  und  nojiackwagen,  die  Güterwagen  und  die  Einzelnbeiten  die^r 

Wagen  umlassend.  Soweit  irgend  thunlich,  ist  d'  r  Wortlaut  der  Besehrei- 

bungen  für  die  einzelnen  Betriebsmittel,  welcher  von  den  Verwaltungen 

gewählt  ist,  beibehalten  worden:  die  Beigahe  von  Tabellen  mit  den  haopt- 

sfichltchsten  Abmessungen  der  Betriebsmittel  gleicher  Gattung,  sowie  von 

Zusammenstellungen  der  Grundformen  derselben  in  verkleinertem  Mafsstab 

erleiohtem  die  üebersicht  in  hohem  Grade,  wfthrend  das  eingeheads 

Stndhim  dnrch  die  ausgezeichnete  Klarheit  der  Einzekeichnongen  ge^ 

fördert  wird. 

Die  Darchsicht  des  Werkes  zeigte  in  welcher  gewaltigen  Umwilzanf 

der  Bau  der  Betriebsmittel  zur  Zeit  sieh  befindet:  alte  Formen  ▼erscIiwiB- 

den,  neue  Formen  tauchen  auf;  ftberall  macht  sich  nun,  mitunter  sprang- 

haUes  Fortschreiten  bemerkbar,  dessen  Ende  noch  nicht  abzusehen  ist 

wenn  auch  in  einzelnen  Fällen  eine  gewisse  Klärung  der  Anschaunnc 

bereits  näher  genickt  erscheint.  Wenn  ein  solches  Ergebnifs  dem  Fach- 

mann auch  nicht  unerwartet  war,  so  überrascht  doch  die  Mannicfaltigkeit 

der  neugeschafi'enen  Formen,  die  Gleiciimälsigkeit  der  Bestreliuni^en  be; 

den  meisten  Verwaltungen  des  mitteleuropäischen  Kisenbabugebiet« 

Ueberall  liegt  das  Bestreben  vor,  den  neuerlich  in  erhöhtem  Madi  so^ 

getretenen  Anforderungen  des  Verkehrs  in  Bezug  auf  Vermehrnng  dw 

Geschwindigkeit  und  Bequemlichkeit  der  Personenzuge,  auf  VerbiJiifiuig 

des  GAterverkehrs  durch  Herstellung  geeigneter  Betriebsmittel  gerecht  m 

werden.  Dies  kommt  naturgem&fo  am  schftr&ten  bei  der  Bauart  der 

Lokomotiven  zur  Erscheinung.  Die  vierachsige  Schnellznglokomotife  lu^ 

hat  die  Alleinherrschaft  erobert,  die  beiden  LanüMshsen  derselben  smd  bei 

den  meisten  Ausftthrungen  in  einem  Yorderen  Drehgestell  gelagert,  meli^ 

fach  ist  jedoch  je  eine  verschiebbare  Lanfiachse  an  das  vordere  und  dü 

hintere  Ende  £;estellt,  üüdal'jj  die  beiden  iijekuppelten  Treibachsen  in  der 

Mitte  liefen.  Bei  den  Güterzuglokomotiven  zeigt  sich  ebenfalls  eine  Ver- 

mehrung der  Achsen,  sei  es  zur  Vermehrung  des  Adhäsionsgewichtes. 

es  zur  Vergröfserung  des  Radstandes.  Für  die  GebirgsstreckcD 

württembergischen  Staatsbaha  ist  sogar  eine  fünftach  gekuppelte  Lokomo- 
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tive  gauz  eigeiiartigei  Bauart  hergestellt.  In  allen  Fällen  ist  durch  die 

Vermehrniig  der  Achsen  auch  die  Vergröfserung  des  Kessels  und  damit 

der  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  ermöglicht.  Das  Beslrcbi  n  dt^r 

besseren  Dampfausnutzung  hat  zu  einer  vielfachen  Anwendung  de.s  Ver- 

hnndsystems  geführt,  auch  hat  die  neue  Kesselkonstruktion  von  Lenz  mit 

Wellrohrfeuerbuchse  mehrfache  Verwendung  gefunden.  Vervollständigt 

ist  die  Sammlung  durch  mehrere  Lokomotivtypen  für  Lokalbahnen,  Schmal- 

Bpfnrbahnen  und  Zahnradbahnen. 

Beim  Bau  der  Personenwagen  macht  sich  das  Bestreben  geltend, 

den  Gang  durch  Vergrftfserang  des  Badstandes  mhigw  zu  gestalten  und 

zu  diesem  Zweck  entweder  Drehgestelle  oder  Lenkaehsen  zu  verwenden; 

die  Mannigfaltigkeit  der  Grundrisse  zeigt,  dafe  es  immer  noch  nicht  ge- 

lungen ist,  die  Anibrdenmgen  der  Reisenden  in  Bezug  auf  Bequemlich- 

keit mit  dem  Interesse  des  Betriebes  auf  angemessene  Raumausnutzun^ir 

moftergültig  zu  vereinigen.  Bei  den  Güterwagen  ist  die  zweiachsige  Bau- 

art noch  vorherrschend  und  dürfte  es  zunächst  noch  bleiben:  vielfach  hat 

eine  VergrAfseninfr  des  Laderaums  und  die  Erhöhung  des  Ladegewichts 

anf  ir>  t  stattgefuixien.  Durch  eine  grofse  Anzahl  von  Spezialwagen  für 

vcrj*ehiedene  Zwecke  wird  dem  hervorgetretenen  Bedürfnifs  ausreichend 

entsprochen.  Die  Verwendung  vierachsiger  Güterwagen  mit  hohem  Lade- 

gewicht hat  nur  ganz  vereinzelt  und,  wie  es  scheint,  versuchsweise  statt- 

gvfanden;  es  hat  nicht  den  Anschein,  ais  ob  deren  Einführung  in  der 

Diehsten  Zelt  zu  erwarten  ist 

Auf  die  grobe  Menge  interessanter  Sinzeinheiten  beim  Bau  der  neueren 

Betriebsmittel  hier  emzugehen,  mufs  Verzicht  geleistet  werden.  Auch  er- 

sehemt  es  kaum  nOthig»  das  eingehende  Studium  des  Werkes  hier  noch 

bflsouders  zu  empfehlen;  das  Werk  bildet  eben  ein  unentbehrliches  Hilfs- 

mitlel  filr  den  Eisenbahntechniker,  insbesondere  den  Haschinentechniker. 

Die  HauptbahnhofHanlujsren  in  Frankfurt  a.  M.  Bearbeitet  von 

H.  Wegele,  konii;!  Regierungsbauraeister  —  und  daa  Empfangs- 

gebäude des  Hauptbahuhofes,  von  H.  Eggert,  königl.  Regierungs- 

uud  Bauruth.  Mit  19  Eupfertafeln  und  vielen  dem  Text  beige- 

gebenen Uolzsctinitten.  (Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift  fiir 

Bauwesen.)  Wilhem  Ernst  und  Sohn,  Berlin  1892. 

Im  Herzen  Mitteldeutschlands,  wo  sich  die  Fftden  des  Verkehrs  von 

Westen  und  Osten,  Norden  und  Sftden  dicht  zusammenziehen,  ist  durch 

neuen  Frankfurter  Bahnhofeanlagen  der  staunenden  Welt  gezeigt,  was 

^  deutsche  Technik  zu  leisten  Tormag,'  und  man  darf  wohl  sagen,  dafs 

^Mse  BauausfOhrungen,  die  Tor  aller  Augen  Hegen,  in  nicht  geringem 
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Mafse  <lazu  beigetragen  haben,  das  Ansehen  des  dentschen  Technikers 

insbesondere  auch  im  Auslände  za  fftrdern.  Hoffentlich  wird  auch  dio 

Ghicagoer  Weltausstellung»  wo  die  Frankfurter  Anlagen  veranschanlidit 

werden,  das  Verständnifs  für  deutsches  Rönnen  in  immer  weitere  Kieiw 

tragen. 

Mao  mufs  es  der  preuTsiscfaen  Bisenbahnverwaltung  Dank  wiMeo, 

dafs  sie  nach  Boendig:ung  des  grohen  Werkes  sofort  auf  dessen  Veröffent- 

lichung Bedacht  genommen  hat.  Mit  den)  buutechnisehen  Theil  dieser 

gewifs  nicht  loirhten  Aufgabe  ist  der  köiii^l.  Regierungsbaumeister  Wegele 

betraut  worden  Ist  schon  ein  solcher  Auttrug  an  nich  eine  Ant'iktiiüung, 

so  ist  die  volleudcte  Leistung  der  Beweis,  dals  er  seiner  Aiiftrahe  in  her- 

vorragender Weise  gerecht  geworden  ist.  Er  hat  e.>  in  iioliern  Mafse  vt-r- 

standen,  den  umfangreichen  und  spröden  Stoff  klar  und  übersichtlich  za 

gliedern  und  im  einzelnen  anschaulich  vorzuführen.  Der  das  Empfnns:?=- 

gebäude  betreffende  Abschnitt  ist  vom  Erbauer  des  Gebäudes  selbst 

geschrieben. 

Das  vorliegende  Werk  umfafst  74  Seiten  Folio  mit  80  Holzschnitten 

im  Text»  einer  ebenfalls  im  Holzschnitt  ausgeffihrten  Gesammtansiebt  des 

Bahnhofsgebftndes  vom  Vorplatz  aus,  sowie  19  vortrofl^eh  ausgeföhrtea 

Kupferdrucktafeln. 

Dem  ersten,  von  Wegele  bearbeiteten  Thetl  des  Werkes  ist  bei  wsSten 

der  grrtl'ste  Kaum  gewidmet.  Der  zweite  Theil,  der  das  Eggert'sche 

Eniplaiigsgehäudc  zur  Anschauung  liringt,  ist  naturgeniiil>  weniger  ausge- 

dehnt. Vfin  diesem  Bauwerk  des  Architekten  .sagt  die  englische  Fach- 

presse, dals  es  sogar  ̂ die  Seliöptiuig  /,u  überbieten  scheine".  Wir  Deut- 

schen dürfen  uns  ein  solches  Lob,  wenn  es  auch  in  erster  Linie  den 

Architekten  trifft,  doch  auch  vom  Standpunkt  der  Allgemeinheit  wohl 

geÜKllen  lassen. 

Der  erste  Theil  zerüftJlt  in  9  Abschnitte.  Im  ersten  ist  auf  die  Vor- 

geschichte des  Unternehmens  eingegangen.  Man  ersieht  daraus,  wekbe 

Schwierigkeiten  zu  fiberwinden  waren,  ehe  der  Hottenrott^ache  Vonotwirf 

im  Jahre  1874  in  seinen  Gnindzügen  die  höhere  Genehmigung  £uid.  Die 

Vorarbeiten  haben  viele  Jahre  in  Anspruch  genommen,  die  endgültige 

Feststellung  des  Entwurfs  kostete  weitere  6  Jahre,  in  denen  7  ümarbei- 

tnngen  voi  genommen  vrurden.  Am  8.  September  1879  erhielt  der  end- 

gültige Entwurf  die  ministerielle  Genehmigung. 

Im  zweiten  Abschnitt  sind  der  Güter-  und  Verschubbahnbof  zur  Dar- 

stellung gebracht,  zunächst  in  liner  allgemeinen  Anordnung,  sodann  siüd 

die  Einrichtung  des  Betriebes  —  unter  genauer  Vortühruug  der  Art  uixi 

Wei.«e.  wie  der  Fahrbetrieb  nie«  luiiiiseh  geregelt  ist  — ,  die  Baulichkeiten, 

insbesondere  die  wegen  ihrer  Eigenart  bemerkenswerthe  Güterschuppe»- 
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anläge,  die  Umladeballe,  Rampen,  das  Gfiterabfertigungsgeb&ude,  die  Zoll- 

stelle, die  LokomoiiTBChuppen,  die  Druckwasserhebevomehtung  für  Güter- 

wagen U.S.W,  im  einzelnen  besprochen:  ferner  wird  aut"  die  Reparaturwerk- 
statt der  Staatsbahuen  —  für  Personcniwagen,  Lokomotiven  und  Güterwagen 

—  eingegangen.  Aneh  die  Anlagen  für  den  Güter-  und  Verschubverkehr  der 

Hessischen  Ludwigsbahn  wind  nach  dera  von  der  Bahn  bereitwilligst  zur 

Verfügung  gestellten  Material  besehrieben.  Bekanntlich  wird  der  Personen- 

bahnhof von  der  Stautsbalin  und  der  Hessischen  Ludwigsbahn  gemein- 

schaftlich benutzt;  für  die  übrigen  Verkehrszweige  sind  die  Anlagen 

vollständig  getrennt. 

Oer  Personenbahnhof  wird  im  Abschnitt  III  nAber  bespiocben. 

Namentlich  ist  die  Konstruktion  der  Hallen  sehr  eingehend  behandelt.  Die 

eigenartigen  EonstniktionsTerhftltnisse  der  Bahnsteige,  der  Post-,  Gepftck- 

und  Personentnnnel,  die  Gleis-,  Weichen-  und  Stellwerksaalagen  werden 

geschildert.  Die  Besprechung  der  städtischen  StrafsennnterfQhmng  nnter 

dem  Hauptpersonenbahnhof  and  der  Lokomotivschuppenanlage  der  Staats- 

bahnen bilden  den  Sohlnfs  des  Ab.schnitts. 

hl  den  weiteren  kürzeren  Abschnitten  IV  bis  IX  .sind  behandelt  der 

Oberbau,  die  Wasserversorgung  und  Beleuehtung,  die  Verwaltung^  und  der 

Betrieb  der  neuen  Bahnhufe,  die  Banfifesrhidite,  die  Baukosten  und  die  Ein- 

richtong  der  Bauverwaltung.  Die  Bahnhofsanlagen  sind  am  IS.  August  1888 

dem  Betrieb  ül>ergeben  und  haben  insgesammt  Bö  Millionen  Mark  gekostet. 

Die  ursprüngliche  Veröffentlichnng  stellte  verschiedene  Ergänzungen 

in  Anssieht,  unter  anderen  eine  Znsammenstellung  der  Einheitsmafse, 

Gewichte  und  Kosten  der  wichtigeren  Hoch-  und  Brücken  bauten.  Die 

letztere  ist  inzwischen,  von  Wegele  bearbeitet,  erschienen  and  dem  Werke 

als  Anhang  beigegeben.  Diese  Statistik,  der  man  den  grofsen  aofge- 

wandten  Fleifii  and  die  deutsche  Gründlichkeit  aof  den  ersten  Bück  an- 

weht, soll  nicht  allein  eine  vergleichende  ZoeammensteUang  sein,  sondern 

aneh  eine  Unterlage  fllr  die  Veransehlagongen  bieten,  sowie  eine  Wieder* 

verwerthnng  der  auf  die  Entwnrfsarbeiten  verwendeten  Arbeit  bei  ander- 

weiten Bauausführungen  ermöglichen.  Für  <len  Tediniker  von  Fach  sind 

diese  Zusammenstellungen  eine  sehr  werthvolle  Fun  l^rabe. 

üeber  die  Dnn  kwasseranlage  des  Bahnhofes  siii4  weitere  Mittheilungen 

vorbehalten.  Da  diese  Anlagen  noch-  nicht  abgeschlo.ssen  sind,  so  wird 

•^ine  Vervollständigung  des  werthvollen  Werkes  nach  dieser  Kichtung  vor- 
erst noch  nicht  /.u  erwarten  sein. 

Gebührt  den  Verfassern  ffir  ihre  Arbeit  das  vollste  Lob,  so  ist  auch 

Verlagsbachhandiong  za  gedenken,  die  das  Werk  in  mastergultiger 

Weise  aosgeatattet  hat  Km. 
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MerteB8,  0.,  Dr.  (Higu).    Rufslands  Bedeutung  ffir  den  Welt- 

getreideniai  kt.  Sonderabdruck  aus  dem  AUgemeineü  statisti- 

scheu  Arohiv,  Jahrgang  ü,  S.  163  ff.  und  S.  517  ff.  Tübingen  18dl 

Laupp^scke  Backhaudiuog. 

Noch  wahrend  der  Amtsffthmng  de»  Reichekanzlers  Ffirsten  von  ̂  

marck  wurde  vor  einigen  Jahren  die  Herausgabe  eines  grofeen  Werke« 

Ober  das  Gesammtgebiet  der  internationalen  landwirthschaftUchen  Kon- 

kurrenz geplant.  Dieses  Werk  ist,  obwohl  neben  dem  Fürsten  ̂ narck 

auch  andere  hochgestellte  Persönlichkeiten  ihre  Unterstützung  zugesichert 

und  zum  Theil  bereit*^  gewährt  hatten,  nicht  zu  Stande  gekommen.  Nur 

einzelne  Mitarbeiter  haben  die  ihnen  übertragenen  Abschnitte  fertig  ge<itellt. 

Zu  diespTi  gehört  der  Aufsatz  des  Kauzleiiürektors  der  Riga-iiuuaburger 

Eisenbahn.  Dr.  Merteus,  über  Rufslands  Bedeutung  für  den  Weltgetreid»^- 
markt.  Dr.  Mertens  hat  wiederholt  werthvoile  und  beachtenswerthe 

Arbeiten  über  russische  Eisenbahn-  und  Verkehrsverhältnisse  veröffeDt- 

liclit  rnii]  ist  auch  den  Lesern  des  Archivs  nicht  unbekannt  (vergl.  Archir 

1886  &  579  und  1890  S.  1095).  Seine  vorliegende  Arbeit  kommt  gerade 

im  gegenwftrtigen  Zeitpunkt,  in  dem  aufs  neue  die  Bedeutung  der  russischeo 

Getreideeinfuhr  in  Deutschland  untersucht  wird,  besonders  gelegen,  sodtü 

einige  Hittheilungen  daraus  auch  fftr  die  Leser  des  Archivs  von  Interesse 

scheinen;  dies,  obwohl  die  Arbeit  noch  nicht  ganz  abgeschlossen  ist,  viel- 

mehr  noch  einen  dritten  Theil,  behandefaid  die  Frage  der  Preisbewegmis 

für  Weizen  und  Roggen,  erhalten  soll.  Mertens  behandelt  sein  Thema,  wie 

dies  vorausgeschickt  wenlen  mag,  mit  einer  gediegenen  (Tründlichkeil  uii'i 

hat  alle  vorhandenen  Quellen,  darunter  zahlreiche  nur  iu  russischer  Spracbe 

geschriebenen,  benutzt,  die  für  deutsche  Leser  schwer  zugänglich  sind. 

Der  Aufsatz  zerfällt  in  8  Abschnitte:  1.  Die  Boden  Verhältnisse  in 

Bulsland.  2.  Die  Produktions-  und  Exportfähigkeit  der  einzeinen  Tbeito 

des  europaischen  RufsJand.  3.  Die  Entwicklung  des  Exports  seit  tXB 

bis  1888  nach  Gretreidearten,  Ausfnhrwegen  und  Bestimmungslindflii* 

4.  Der  Export  an  Mehl  und  EleiOi  Spiritus,  Vieh,  Fleisch,  Molkerei- 

produkten,  Eiern,  Wolle  u.  s.  w.  6.  Eigenthnmsverfaftltnisse  an  Grund 

und  Boden.  Pflege  des  Ackerbodens.  Verschuldung  des  Grundbesitict. 

Produktionskosten  und  Arbeitslöhne.  6.  Die  Verkehrswege  des  earo» 

päischen  Rufsland  und  zwar:  a)  Wasserstrafsen  und  deren  Verkehr; 

b)  Chausseen  und  Landwege;  c)  Eiseubalaiüii.  7.  Der  Getreidehaodel 

seine  Organisation.   8.  Verkehrsverhältuisae  in  Sibirien. 

Aus  der  Mittheilung  von  Mertens  ergiebt  sich  zunächst,  dals  im 

ganzen  die  Landwirthscbaft  in  Rufsland  noch  verhftltnifsmälmg  wenig  ent- 

wickelt ist.  Grofse  Gebiete  sind  erst  der  Kultur  zu  erschlie&en,  nnd  <ier 
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Betrieb  der  Landwirthschaft  steht  im  gröfsteü  Theile  Rulslauds  iiiclil 

entfernt  auf  der  gleichen  Höhe,  wie  in  anderen  europfiischen  Ländern« 

JDua  kommt  ein  mindestens  noch  sehr  lückenhaftes  Netz  von  Verkehrs- 

nr^en.  Als  solche  sind  in  erster  Linie  die  Flflsse  und  Kanäle,  erst  in 

zweiter  Linie  die  Eieenbahoen  tob  Bedeatang.  Das  grofoe  Stromgebiet 

der  Wolga  ist  ein  geradezu  einzigartiges  besonders  für  den  Getreide- 

verkehr;  die  Eisenbahnen  haben  sieb  in  den  letzten  Jahrzehnten  erheblich 

vermehrt  Was  aber  in  Rnliiland  fehlt,  sind  die  Znlnhrstrafsen.  Die 

Chausseen  nnd  Landstrafsen  sind  in  der  Entwicklung  weit  znrfickgeblieben 

nnd  vielfach  in  einem  solchen  Zustande,  dafs  zu  gewissen  Jahreszelten  die 

Wegsehaftuiig  von  Frachtgut  auf  iliiieo  einfach  unmöglich  ist.  Nur  einige 

wenige  Zahlen  mögen  das  Vorstehende  erläutern:  Von  der  gesammten 

Fläche  des  europäischen  Rnfslands  sind  41  7o  ̂ on  Wald,  27  7o  von  un- 

brauchbarem Lande,  19  Vo  von  bebautem  und  13  Vo  von  Wiesen  und  Weiden 

im  Jahre  1850  eingenommen.  Die  bebaute  Fläche,  die  1850  noch  nicht 

den  5.  Theil  des  europäischen  Kufslands  in  Anspruch  nahm,  ist  allerdings 

um  1860  auf  20,7,  um  1870  auf  21  und  um  1880  auf  23,2  %  gestiegen,  es 

harren  aber  immer  noch  grofse  Landstrecken  des  europäischen  Rufslands 

der  Krschiiefoung  für  den  Ackerbau.  Dazu  kommt  nun  Sibirien.  Dafs 

die  sibirischen  Ebenen,  sobald  sie  in  ausgedehnterem  Mafse  in  Kultur 

geoommen  werden,  sowohl  auf  den  europfiischen  Getreidemarkt  als  auch 

iof  die  russischen  landwirthschaftlichen  Verhältnisse  von  herrorrsgendem 

Skiluis  sein  werden,  erscheint  Mertens  unzweifelhaft  SHir  Umfang  Sibiriens 

betrfigt,  einsehliefslich  der  übrigen  russischen  Besitzungen  in  Asien, 

16501  35()  qkm,  während  ganz  Europa,  einschliefslich  Grofsbritannlen  und 

lilaud,  einen  Umtajig  von  nur  10017193  tikni,  das  europäische  Rufsland 

einen  solchen  von  nur  5  38VH328  qkiu  hat.  Sibirien  aber,  das  ganz  gewils 

reiche  Schätze  birgt  und  weite  Ländergebiete  besitzt,  die  an  Frucht barkeit 

den  berühmten  Schwarzerdegebieten  Rufsland-s  in  nichts  nachhti  !i'  ii,  er- 

mangelt noch  fast  ganz  der  Verkehrswege.  Die  Flüsse  stehen  untereinander 

nicht  durchweg  in  Verbindung  und  sind  nur  streekenweis  und  während 

eines  Theiles  des  Jahres  schiffbar.  Landstrafsen  fehlen  so  gut  wie  ganz. 

Unter  diesen  Umständen  war  der  Gedanke  einer  ganz  Sibirien  von  Westen 

nach  Osten  durchschneidenden  Bahn  ein  sehr  richtiger.  Bekanntlich  hat 

die  russische  Regierung  diesen  Plao  mit.  allem  Nachdruck  ins  Auge  gefafst 

ond  in  den  seit  Abfassung  der  vorliegenden  Schrift  verflossenen  Jahren 

seiner  Ausf&hrung  erheblieh  nfiher  gebracht  (vergl.  auch  Archiv  1888 

&  906  ff.,  1891 S.  917).  Gelingt  diese  Bahn  und  zieht  sie  eine  zahlreichere 

Bevölkerung  und  angemessene  Kapitalien  an,  so  Iftfst  sich  von  Sibirien 

«ne  ähnliche  Zukunft  und  ein  ähnlicher  Einflufs  erwarten,  wie  von  den 

grofsen  Gebieten  des  amerikanischen  Westens. 
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Die  Ernteergebnisse  a'md  im  europäischen  Rufsland,  trotz  der  im 
•AUgemeinen  nufserordcntlich  günetigen  Bodenverhältnisse,  zur  Zeit  noch 

sehr  mangelhafte.  Eine  Ausnahme  machen  nur  die  baltischen  Provinzen, 

in  denen  der  landwirthscbafUiche  Betrieb  anf  einer  hohen  Stufe  der  Eot- 

wicklnng  steht  In  den  übrigen  Theilen  RaTslande  herrscht  ein  sehr  ge> 

ringer  Viehstand,  es  wird  also  wenig  Ddnger  erzielt,  nnd  in  eiscehieD 

hdzannen  Gegenden  wird  sogar  der  stark  mit  Stroh  Tersetzte,  zosammflo- 

geprefete  DOnger  ahi  Brennmaterial  benutzt.  Die  Zahton,  die  Mertens 

zur  Belenchtung  dieser  Thatsachen  (S.  525  flf.)  giebt.  sind  sehr  lehrrdeb. 

Die  Einfuhr  kiiiistliclier  Düugumittel  hal  sich  zwar  {;ehuben.  "Während 
im  Jahre  IbGii  nur  3000(1  Pud  eingeführt  wurden,  betiniar  die  Eiiifulir  im 

Jahre  1888  sehoii  18r><;(0)  Pud.  Aber  auch  dies  ist  nur  eine  geringe 

Meni^e.  Dieser  künstliche  Diinirer  wurde  last  ausschliefslich  in  Polen, 

den  baltischen  Provinzen  und  deren  alh  rnachster  Umgebung  verbraucht. 

Neuerdings  ist  die  Kei^ierung  bemüht,  durch  billige  Eisenbahntarife  die 

Einfuhr  der  Düngemittel  zu  heben,  während  andererseits  die  Znlle  auf 

diesen  Gegenstand  erhöht  werden  sollen.  Gröfsere  Fabriken  künstlicher 

Dfingemittel  sind  in  RuTsland  noch  nicht  Torbanden,  obgleich  sich  eii 

breiter  Gürtel  von  Phosphoriten  und  Koproliten  von  Sfidwesten  naek 

Nordosten  Aber  Rufsland  hinzieht,  der  ausgiebiges  Material  f&r  kiinstlidK 

Dfingemittel  bieten  wfirde.  —  Der  Gebrauch  landwirthschaftlicher  Mi' 

scbinen  ist  auch  noch  sehr  im  Rückstände,  und  die  Einfuhr  dieser  Vi' 

sehinen  vermindert  sich  von  Jahr  zu  Jabr  in  Folge  der  immor  steigendct 

Zölle. 

M;iii  Meht  aus  allen  diesen  Ermittiuiii;iii,  wie  steigerungsföhig  di< 

Ertrüge  der  russischen  Landwirthschaft  noch  sind.  Ein  ganz  bedeutende 

Theil  dieser  Er/eut^nissc  wurde  nun  über  die  Grenzen  ausgeführt.  Die 

Ausfuhr  hat  sich  vou  Jahr  zu  Jahr  gesteigert,  nur  ganz  vereinzelte  Rüf-k- 

schritts-  oder  Stillstandsjahre  sind  zu  verzeichnen.  Wie  sehr  zu  dieser 

Steigerung  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  mitgewirkt  hat,  ergiebt  die 

eine  Thatsache,  dafs  die  Gesammtausfuhrmenge  vou  77  645  000  Pud  Ge- 

treide im  Jahre  1859  auf  4S8078000  Pud  im  Jahre  188a  also  in  dO  4siMi 

rund  528,6  V«  gewachsen  Ist.  Auf  die  einzelnen  Getreidearten  veitMk 

sieb  die  Ausfuhr  wie  folgt.  Es  wurden  ausgeffihrt: 

18G0  1888 

Weizen  .  .  .  42 103000  Pud  S14141000  Pud,  d.  b.  mehr  406^% 

Roggen.  .  .  15072000  106169000  „  »    €0M  n 

Gerste  .  .  .  6748000   „  79888000  „     „      ,,  1066^^ 

Hafer    ...  18733000  87890000         „      „  510^., 

Bei  wciteTTi  da.^  meiste  Getreide  wird  ausgeführt  übet  das  Schwarze 

und  das  Asowsche  Meer.   Ueber  die  Nordhäfen  des  weifsen  Meeres  gett 
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verhftltiiUBni&faig  wenig.  Die  Ansfofar  von  Hafer,  Roggen  und  Gerste  er- 

folgt in  grofsen  Hengen  über  die  baltischen  Häfen,  Aber  die  trockene 

Greose  gehen  Torherrschend  Weizen  nnd  Roggen.  Anch  über  die  ein- 

leben L&nder,  nach  denen  ausgeführt  ist,  giebt  Hertens  interessante  Mit- 

tbeihmgen.  Baa  meiste  Getreide,  nnd  zwar  Wdzen,  Hafer  nnd  Gerste, 

bezieht  England.  Es  folgen  dann  Frankreich  als  Verbraucher  von  Weizen, 

weniger  von  Hafer,  Deutschland  als  Verbraucher  von  Roggen  (1859: 

6868000  Pud.  1.SR8  :  23  824aD(  i  Pud),  vvemger  Weizen  (1859:  2  641  aX)  Pud, 

1888:  17  3ÖO  üüü  Pud,  wiihrend  England  in  demselben  Jahre  110007  OOU  Pud, 

einführle)  und  Hafer  (lR'i9:  S480<)()  Pud,  1883  :  8076(100  Pud),  Holland, 
Oesterreich,  Italien,  8ciiweden  u.  s.  w.  Die  einzelneu  Zahlen  mögen  bei 

Mertens  S.  184  ff.  nachgelesen  werden. 

Die  vorstehenden  Mitth eilungen  sollen  dem  Leser  nur  einen  Begriff 

von  dem  reichen  Inhalt  in  der  Abhandlung  von  Mertens  geben.  Um  sie 

ToU  ZU  würdigen,  mnfs  man  eingehend  von  ihrem  ganzen  Inhalt  Kenntnifi» 

ndunen  und  das  Iciinn  nur  dringend  empfohlen  werden.  Es  ist  sehr  zu 

bedauern,  daTs  über  die  anderen  für  den  Weltgetreideverkehr  wichtigen 

Uoder  fthnliche  Untersuchungen  bisher  nicht  zum  Abschluls,  jedenfalls 

mm  Wissens  nicht  zur  YerOffenUichung  gelangt  sind.  Desto  dankens- 

werdier  sind  die  vorstehenden  MittheOnngen  Über  Rulsland.  Dabei  mOchte 

id  dem  Wunsche  Ausdruck  geben,  dafs  es  dem  Verfasser  vergönnt  sein 

möchte,  seine  reichen  Kenntnisse  und  Erfaln  uugeii  auf  Volkswirt hschaft- 

lichem  Gebiete  und  in  dem  Verkehrswesen,  in  seinem  alten  Vaterlaude 

mehr,  als  bisher,  nutzbar  zu  machen.  v.  d,  L. 

Nasse,  R.,  Geh.  Bergrath  und  vortr.  Rath  im  Ministerium  für  Handel 

und    Gewerbe.     Die    Kohlenvorräthe    der  europäischen 

Staaten,    insbesondere   Deutschlands    und   deren  Er- 

schöpfung. Berlin,  Puttkammer  &  Kuhlbrecht,  1^. 

In  dieser  Schrift  werden  nach  den  bewfthrtesten  bergmännischen  und 

gsoleiisehen  Grundsfttzen  eingehende  Ermittlungen  Über  die  Kohlenvorrftthe 

nicht  nnr  Suropas,  sondern  auch  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

ttgMtellt  und  untersucht,  wie  lange  diese  Vorräthe  für  die  Bedfirfiiisse 

<ler  Menschheit  noch  ausreichen  werden.  In  letzterer  Beziehung  kann  es  sich 

satürlich  iiai  unn  SciiiU/uiigeii  handeln,  da  insbesondere  der  Verbrauch  drr 

Kohlen  zwar  für  die  Vergangenheit  und  Gegenwart,  nicht  aber  für  die  Zukunli 

sich  feststellen  läfst.    Bei  diesen  Schätzungeu  werden  aber  alle  sieh  flar- 

bieteuden  Anhaltspunkte  sorgfältig  berücksichtigt  und  abgewogen  und  über- 

haupt ist  der  Verfasser  bei  all  seinen  Ermittlungen  sehr  vorsichtig.  Seine 

Untersuchungen  verdienen  die  vollste  Aufmerksamkeit  aller,  die  sich  mit 
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wirthschaftlichen  Fragen  beschäftigen,  insbesondere  aber  anch  der  Eiseo- 

bahnverwaltungen.  deren  Hauptnahrungsmittel  die  Kdiilea  sind  Die 

Ergebnisse,  zu  denen  Nasse  gelangt,  sind  einstweilen  recht  beruhigende. 

Er  stellt  die  Kohlenvorrathe  Mitteleuropas  und  die  Förderung  im  Durch- 

schnitt der  drei  Jahre  1889  bis  1891  in  folgender  Tabelle  (&  45)  sn- 
sammen: 

Vorräthe  FOrdenuig  jährlich 

Milliarden  Tonnen     Millionen  Tonnen 

GroBBbritannien  nnd  Irland  .  196  ISi^ 

Deutschland   112  81,  b 

Frankreich   18  25,8 

Oesterreich-Ungarn  ....            17(?)  20,5 

Belgien                                       15  ^.o 

Im  Ganzen  ieÖMilliarden  To.  381^Mill.  To. 

Die  Yorr&the  würden  znerst  erschöpft  sein  in  Oesterreich-Ungan, 

Frankreich  nnd  Belgien  nach  spfttostens  600  Jahren,  dann  in  GrolsbritaDnien, 

zoletzt  in  Deutschland,  yro  sich  das  Herannahen  des  Zeitpunktes  der  Er* 

Schöpfung  erst  in  800 — 1000  Jahren  fühlliar  mucheu  dürfte.  —  Inden 

Vereinigten  Staaten  von  Amerika  lagern  zwar  ungemessene,  grofj^art:i.t 

Kohleuvorriithe  (etwa  684  Milliarden  Tonnen),  aber  es  mufs  auch  acge- 

nommen  werden,  dafs  sich  die  Bevölkerung  und  damit  der  Verbmucii 

in  ganz  anderem  Umfange,  als  in  dem  alten  Europa  vermehrt.  Die  dorti^eo 

Vorräthe  werden  daher  nur  noch  etwa  560  —  660  Jahre  ausreichen. 

V.  d.  L, 

Bernbnrg,  Fr.,  Auf  deutscher  Bahn  in  Kleinasien.  Eine  Uerbst- 

&hrt.  Berlin.  Jnlins  Springer.  1892. 

Mens,  R.,  Regientngsrath,  Deutsche  Arbeit  in  Eleinasien. 

skizze  und  Wirthschaftsstadie.   Berlin.   Jnlins  Sprinsrer.  1898. 

Die  im  vorigen  Jahre  vollendete  anatolische  Eiseubalüi  von  Haidar- 

pascha über  ismid  nach  Angora,  ein  Werk  deutschen  Unternehmuiig^ 

geistes,  ist  vor  ihrer  Fertigstellung  nicht  allein  von  Technikern,  sondern 

auch  von  solchen  Männern  bereist,  die  sich  über  die  wirthschaftliche  Las^ 

und  die  sonstige  B<  srlialfenheit  der  von  ihr  durchzogenen  Gebiete  zu  unte^ 

richten  wünschten.  Ergebnisse  solcher  Studienreisen  sind  die  beiden  oben- 

genannten Büchlein.  Ans  beiden  gewinnt  man  den  Eindruck,  daJs  dutb 

die  neue  Bahn  ein  entwicklnngsreiches,  ^e  besten  Aussichten  für  &b» 

lebhaften  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnendes  Gebiet  erschlossen  wsAi 

aus  beiden  aber  auch,  dafs  die  anatolische  Bahn  gut  gebaut  und  nach 
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simdeD,  deutoclieD  GnmdsfttzeD  verwaltet  wird.  Die  Verfuser  vertreten 

anfflerdem  nachdrücklich  die  Aaffkssung,  dafs  die  Versache  einer  Koloni- 

sation dieser  kleinasiatischen  Gebiete  diireli  deutsche  Einwanderiuii^,  Ver- 

suche, die  durch  den  leider  viel  zu  früh  verstorbenen  Lönis  vor  länger 

als  eiüem  Jahrzehnt  zuerst  wieder  in  Ljnifserem  Umfange  ju  Augriß*  ge- 

nommen sind.*)  dnrch  den  Bau  der  unatolischen  Bahn  in  hohem  Orade 

gef?^rdert  werden.  So  würde  es  denn  dankbar  zu  begrülsen  sein,  wenn 

sich  die  Zeituugsuachriciiteu  bestätigten,  dafs  den  Erbaaem  der  anato- 

litehen  Bahn  die  Konzession  zu  ihrer  Fortsetzung  weiter  in  das  Innere 

von  Kleinasien  hinein,  nach  Bagdad  zu,  von  der  tärkischen  Regierung 

«rtbeilt  sei.  v.  d.  L, 

Kalender  für  Beamte  der  königlich  württembergischen  Staats- 

eisenbahnen  1893.  1.  Jahmanu  Iknlaktion:  Oberinspektor 

Schall,  Vorstand  des  Zentraibiireaus  der  Geueraldirektion  der 

königlich  wurttembergischen  Ötaatseisenbahneu  in  Stuttgart. 

Berlin.  Julius  Engeimaou. 

Zum  ersten  Mal  ist  von  dem  wiederholt  im  Archiv  besprochenen 

Kngelmaon'schen  Kalender  für  Eisenbahnbeamte  eine  wurttembergisehe 

Aasgabe  erschienen.  £Ss  besteht  die  Absicht,  anch  hiervon  alljAhriieh  eine 

oMe  Ausgabe  zu  veranstalten.  Der  Kalender  enthält  neben  allgemein 

«kaenswerthen  Dingen  aus  dem  Gebiete  des  Mfoatlichen  Lebens  und  den 

fikMen  Tabellen  Aber  Brie^orto,  Halse  und  Gewichte  u.  s.  w.  die 

viehtigsten  Gesetze  und  Bestimmungen  iftr  die  Verwaltung  der  württem- 

(»ergischen  Staatsbahnen.  Auswahl  und  Anordnuusc  des  Sto&  lassen  die 

fachkundige  Hand  erkennen.  Da  auch  die  änl'sen*  Ausstattung  eine  vor- 
treffliche iöt,  kaüu  das  Unternehmen  nicht  nur  den  württetubergischen 

Kisenbahnbeamten,  sondern  allen,  die  si(  Ii  für  württembergische  Eisenbahn- 

verhiUtnisse  interessireu,  nur  emploiiien  werden. 

Bobisch,  Eduard,  Eisenbahnsekretar.  Leitfaden  für  den  Selbst- 

unterricht und  den  Unterrieht  an  Kisenbahnschulen, 

nmfassend  das  Etatswesen  der  Staatseisenbahnverwaltung.  Breslau. 

Wilh.  Gottl.  Korn.  Iti92. 

IHe  vorliegeDde,  das  Etatswesen  und  die  Wlrthschaftsführung  im 

Stsatodsenbahnhanshalt  behandelnde  Arbeit  zeugt,  abgesehen  von  einzeloen, 

Mn  enthaltenen  Ungenanigkeiteu,  von  grofser  Sachkeuntnirs.  Wenn  auch 

'0  TngL  tadi  den  Anfsats  von  Jttttner:  Die  oti«it«lii«liai  Biienbahnen. 
Archiv  m  S.  187  ff.  981  ff. 

AmUt  flbr  BiiaatelmwM«!!.  180BL  97 
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die  Gesammtanordiiuug  und  die  Aiisdrucksweise  AI  am  hos  zu  wüuschtu 

übrig  lassen  und  durch  das  U  t  rkrhen  die  EinsichtDahme  der  Etatsvor- 

schriften und  der  sonstigen  damit  iu  Verbindung  stehenden  Bestimmungou 

nicht  eutbehrlich  wird,  so  kann  dasselbe  immerhin  allen  Eisen bahabeamtäUt 

welche  mit  dem  Etatswesen  sich  vertraut  machen  wollen,  als  eio  w3l- 

Icommenes  und  nützliches  Hilfsmittel  empfohlen  werden.  L. 

HüfibQGb  für  die  Elektrotechnik.  Unter  Mitwirkung  von  Fink, 

GoppelsToeder,  Pirani»  v.  Benesse  und  Seyffert  bearMet 

nnd  herausgegeben  von  G.  Crawinkel  und  K.  Strecker. 

Dritte  vermehrte  nnd  verbesserte  Auflage.  Berlin,  Julius  Springer 

18dS. 

Das  schon  durch  seine  beiden  ersten  Auflagen  vortheilhaft  bekaonr 

gewordene  Hilfshuch  will  dem  Elektrotechniker,  der  bei  Ausübung  seines 

Berufes  auf  alle  möglicheu  Gebiete  der  Naturwissenschaften  zurückgreifeo 

mufs,  durch  eine  systematische  Zusammenstellung  des  Wissenswertiieo 

aus  der  Mathematik,  Physik,  insbesondere  der  Lehre  von  der  fiiektiizitit 

und  dem  Magnetismus  n.  s.  w.  an  die  Uand  gehen. 

Diese  Aufgabe  ist  in  glQcklicher  Weise  derart  gellVst,  dafs  sich  as 

eine  kurze  aber  erschöpfende  Erörterung  der  wichtigsten  Lehren  und  6e> 

griffe  der  einzeben  Gebiete  die  für  die  Elektrotechnik  in  Betracht  kom- 

menden Formeln  und  Tabellen  anfügen.  Der  Fachmann  wird  ksno 

irgend  ein  Gebiet  seiner  Wissenschaft  vermissen;  dem  Laien  wird  du 

Buch,  da  meist,  um  die  wönschenswerthe  Kurze  der  Ausführungen  za 

ermfiglichen,  tat  htechnische  Kenntnisse  vorausgesetzt  werden,  eine  »iU- 

kommene  Anregung  für  eingehendere  Studien  bieten. 

Der  Stofl'  ist  in  drei  Hauptabschnitte  eingetheilt,  die  von  siebfn 

Mitarbeitern  bearbeitet  sind.  Im  ersten  werden  die  allgemeinen  Hilfs- 

mittel, im  zweiten  die  Mefskunde.  und  im  dritten,  dem  umfangreichsteD. 

die  verschiedenen  Gebiete  der  Elektrotechnik  behandelt.  Die  Hauptab- 

schnitte zerfallen  in  folgende  Unterabtheilungen:  rechnerische  Formeln  and 

Tabellen,  elektrische  Messongsmethoden  und  Mefsinstrumentei  techniscJie 

Messungen,  Photometrie,  Dynsmomaschinen,  Transformatoren,  galvsniseiie 

Elemente,  Leitung  und  Vertheilung,  Widerstandsregnlatoren,  elektriadie 

Beleuchtung,  elektrische  Eraftfibertragung,  Anwendungen  der  Elektroljse. 

Anwendong  dee  Magnetismus  in  der  Metallurgie,  Telegraphie  und  Tsfe- 

phonie,  Eisenbahn*,  Telegraphen*  und  Signalwesen  und  Seesignalwsses. 

Feuerwehr-  und  Polizeitelegraphen,  Haus-  und  Gasthofstelegraphen,  elflk* 

trische  Uhren,  Registrirappunite  und  Fernmelder,  elektrische  Minen- 

Zündung  und  Blitzableiter.    Zahlreiche  Abbildungen  erleichtern  das  Ver- 
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atftBdoifs  de»  Textes;  am  Schlufs  befindet  sich  ein  ansfflhrliehes  Sach- 

register, wodurch  einem  Mangel  der  ersten  Auflage  abgeholfen  ist  Eine 

w  Tortreffliche  Arbeit  wie  das  Hüfisbuefa  bedarf  keiner  besonderen 

Enpfehlung,  seine  anerkannten  Yorzflge  haben  es  dem  Elektrotechniker 

sdion  längst  unentbehrlich  gemacht. 

Kapp,  Ciiesbert.  Elektrische  Kraftftbertragung.  Ein  Lehrbuch 

für  Elektrotechniker.  Autorisirte  deutsche  Ausgabe,  nach  der 

dritten  englischen  Auflage  bearbeitet  von  Dr.  L.  Holborn  und 

Dr.  E.  Kahle.  Berlin,  Julius  Springer  und  Hfinchen,  R.  Olden- 

bourg,  1891. 

Das  vorliegende  Buch  ist  eine  deutsche  Uebersetzuug  der  „Electric 

Transmission  of  Energj"  von  Giesbert  Kapp,  der  durch  seine  Verdienste 

am  die  Elektrotechnik  in  weiteren  Kreisen  bekannt  geworden  ist.  Wir 

finden  in  dem  Werke  die  Theorie  und  die  grundlegenden  Gesetze  der 

Wirkongsweise  der  Dynamomaschinen,  daran  anschliefisend  die  verschiedenen 

Tjrimi  derselben  und  zum  Schlafs  einen  geschichtlichen  Rückblick  auf  die 

Bntwicklung  und  praktische  •  Verwendung  der  Dynamos.  Nicht  auf- 

genommen Ist  die  Behandlung  des  Wechelstroms.  Da  indefs  die  Grund- 

gesetze sowohl  i&r  Gleichstrom  als  für  Wechselstrom  dieselben  sind,  so 

wird  das  Buch  aach  bei  Anwendung  des  letzteren  von  Nutzen  sein.  Die 

Kapitel  über  Leitungen,  Dynamomiuscbinen  und  elektrische  Babiion  liiiben 

gegenüber  dem  Original  oiiie  der  deutschen  Technik  entspreihende  Er- 

weiteruiijjf  erfahren.  Angenehm  für  den  Gebranrh  des  Buches  ist  e^,  dafs  die 

eughsfhen  Mafseinheiteu  durchgängig  iu  die  in  Deutschland  gobräuchiicUeu 

umgerechnet  sind. 

li^wing,  J.  A.,  Professor  an  der  Universität  Cambridge.  Magneti.sehe 

Induktion  in  Eisen  und  verwandten  Metallen.  Deutsciie 

Ausgabe  von  Dr.  L.  Holborn  und  Dr.St.  Lindeck.  Berlin,  Julius 

Springer  und  lifincheni  R.  Oldenbourg,  1892. 

Dss  Werk,  eine  üebersetznng  von  Ewings  „Magnetic  Induction  in 

Itod  aod  other  Metals",  behandelt  eins  der  interessantesten  und  wichtigsten 

Gebiete  der  Elektrizitätslehre,  nii  ht  nur  für  den  gelehrten  Physiker,  sondern 

aucb  tür  den  praktischen  Elektrotechniker.  Nach  eiuem  einleitenden 

Kapitel  über  die  Grundbegriffe  folgt  eine  DarstellunL?  der  magnetischen 

Messiuigen  nach  der  magiietometrischtin  und  der  balli.sti.sehen  Methode, 

daran  anschliessend  verschiedene  Beispiele  von  Beobai  htuugsreiheu  für 

Proben  von  Eisen,  Stahl,  Nickel  und  Kobalt.   Die  folgenden  Kapitel  be- 
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hl  tiie  nia4Jr»etisch«'  Hy^teiesi.s,  die  Mayneiisirung  in  srhwachen  uim! 

starken  Feldern,  den  EinHuls  der  Temperatur  aaf  den  Magnetismus  and 

von  elastischen  Kräften  auf  die  Magnetisirung.  Der  magnetische  Kreil 

bildet  den  Inhalt  des  nächsten  Kapitels,  und  das  letzte  bringt  eine  «b- 

gehende  Besprechung  der  Molekulartheorie. 

Das  Buch  kann  dem  Theoretiker  wie  Praktiker  sckon  wegen  aeiaer 

klaren  nnd  gründiichen  Darstellung  empfohlen  werden;  TOrtrelFliche  in 

den  Text  gedruckte  Abbildungen  erleichtem  das  Verstftndnils. 

Corsepiüs,  M.,  Dr.  Leitfaden  zur  Konstruktion  von  Dynam  - 

maschineu  und  zur  Berechnung:  von  elektrischen  Leitungen. 

Berlin.  Julius  Springer  und  München,  R.  Oldeubourg,  1891. 

Im  Anschlufs  an  die  „Untersuchungen  zur  Konstruktion  magnetiadier 

MaHchinen*^  desselben  Verfassers  bezweckt  die  Schrift,  bei  Anlage  von 

Dynamomaschinen  eine  leichte  Bestimmung  der  zweckm&ssigsten  Dimen- 

sionen für  beliebige  Leistungen  mit  Hilfe  einfacher  algebraischer  GleieboogeD 

zn  ermöglichen,  daneben  auch  eine  einfache  Berechnungsweise  der  elek- 

trischen Leitungen  zu  bieten,  welche  eine  sehneUe,  sichere  und  Okonomudif 

Bestimmung  der  Ar  den  Einzelfall  erforderliehen  Querschnitte  gestattet 

Verfasser  wendet  sich  dabei  haoptsSchlich  an  den  weniger  erfahrenea 

Konstrukteur,  der  mit  der  Anlage  einer  ffir  einen  bestimmten  Zweck 

;4eeigneten  Dynamomaschine  betraut  ist  uud  wissen  will,  welche  Maschine 

mit  möglichst  sreringem  Kosten  au  t  wand  die  möglichst  grüfste  Arbeit  leistet: 

aber  auch  der  Geübtere  wird  besonderf«  in  der  Vergleichung  der  Leistungen 

u.  s.  w.  der  gebräuchlichsten  Maschinen  typen  manches  Interessant«  uB<i 

Wissenswerthe  linden. 

Brockhaus*  Konversationslexikon.  14.  AufLage.  Band  iV  uni 

Band  V.  i'nwh  bis  Deutsches  Reich  und  Deutsche  Legion  ̂'i^ 

Elektrodiagnostik.  Mit  102  Tafein  und  433  Textabbildungen.  Frei? 

des  Bandes  gebunden  10  at.  Leipzig.  Berlin.  Wien.  F.  A.  Brock- 
haus, im 

lieber  das  Fortscbreiten  der  Jubiläumsausgabe  von  Brockhaus'  Ken- 

versationslexikon  ist  zuletzt  im  vorigen  Jahrgang  des  Archivs  &  106& 

berichtet  Seitdem  sind  der  vierte  und  fünfte  Band,  der  letztere  im  Jsoair 

189B  erschienen,  sodafs  jetzt  fast  der  dritte  Theil  des  grofsen  Werkee  ab- 

geschlossen vorliegt.  Die  beiden  neuen  Bände  sind  für  die  Leser  «k* 

Archivs  von  ganz  besonderem  Interesse,  da  in  ihnen  der  Artikel  über 

„Dampf*  mit  allen  seinen  Zusammensetzungen  und  über  „Eisenbahoer 
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enthalten  sind.  Die  Irt/teren  stellen  in  der  stattlielien  Zahl  von  107  im 

fünften  Bande  von  iS.  SiiO  bis  918.  Aufserdem  befindet  sich  im  vierten 

Bande  unter  dem  Stichwort  ,,I>eatecbe  Eiseubabuea'*  eioe  aasfnbriiche 

mit  zahlreichen  Tabellen  versehene  DarsteUung  des  gesammten  deutschen 

BiaeBbahnweseDS,  und  in  beiden  Bänden  zahlreiche  kleinere  Artikel,  in 

4eBQn  die  Eisenbahnverhältnisae  mit  behandelt  werden.  Was  an  den  Eisen-  ' 

bahttartikeln  besonders  angenehm  anlfiUlt,  ist,  dafs  alles  bis  znr  jüngsten 

Gegenwart  fortgeffihrt  wird.  So  finden  wir  in  dem  Artikel  „Eisenbahn- 

leeht"  das  Bemer  internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- 

fraehtvefkefar  behandelt^  femer  Artikel  über  die  Eisenbahnbetriebsordnnng 

und  die  Eisenbahn verkehrsordnung,  d.  h.  Gesetze  und  Verordnungen,  die 

soeben  erst,  am  1.  .Jiinuui  1893,  in  Geltung  getreten  sind.  Die  neue  Auf- 

lage des  Broekhaup  hat  hierdurch  allen  s^leichartigen  Unternehmungen 

gegenüber  einen  weiten  \ Orsprun^  S^'\v(»unen.  Von  einer  l'ür  ein  Konver- 

sationslexikon beinahe  zu  grol'sen  Austülirlielikcit  ist  der  Artikel  .,Ei8en- 

bahntarife".  der  nicht  weniger  als  28Vi  Spalten  füllt,  und  u.  h.  die  Personeu- 

fahrpreise  in  allen  Ländern  des  mittleren  Europa,  die  Güterfrachtsätze  für 

Dentschland  und  Oesterreich  bringt.  Sehr  gründlich  ist  auch  der  21  Spalten 

lange  Artikel  „Eisenbahnbau^^  mit  zahlreichen  das  Yerständnifs  erleichternden 

Textabbildungen.  Unter  dem  Stichwort  „Eisenbahnen**  wird  u,  a.  die  Be- 

dentang  der  Eisenbahnen  nach  den  verschiedensten  Bichtangen  gewürdigt 

and  dne  Darstellnng  der  Entwicklung  tmd  des  gegenwftrtigen  Standes  der 

Eisenbahnen  in  den  Haaptländem  gegeben,  die  reich  ist  an  thatsüchlichen 

Angaben  über  solche  Dinge,  die  so  recht  in  ein  Eonversationalexikon 

gehören,  weil  man  dort  am  ehesten  nach  ihnen  sucht  Die  Tabellen  über 

die  ersten  Eisenbulmen  in  den  verschiedenen  Ländern  und  Staaten  und 

die  reirhhaltißren  statistischen  Angaben  über  da.s  Eisenbahnnetz  der  Krde 

sind  äugeubcliciuiich  aus  den  bebten  Quellen  geschöpft,  und  wiederum 

möglichst  nahe  bis  an  die  (4»>«(pnwart  berann^effihrt.  Die  Entwicklung  deh 

Eisenbahnnetzes  der  Erde  wird  durch  eine  in  Buntdruck  ausgeführte  Tafel 

sinnreich  veranschaulicht,  die  nach  denselben  Grundsätzen,  wie  die  Tafelu 

des  französischen  Album  de  statistique  graphique  bearbeitet  ist  und  besser, 

ab  blofiBe  Zahlen»  ein  wirkliches,  dem  Gedächtiiifs  sich  einprägendes  Bild 

von  dem  Umfiing  und  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  giebt.  Eine  bild- 

liebe DarsteUung  dieser  Art  ist  uns  bisher  in  einem  deutschen  Werke 

noch  nicht  begegnet  Der  f&nfte  Band  des  Brockhans'schen  EouTersations- 

lexikons  enthält  in  der  That  eine  gedrängte  Encyklopädie  des  gesammten 

Bisuibahnwesens  aller  Länder  mit  besonderer  Berficksichtigung  der  deut- 

<6hea  und  österreichisch -ungarischen  Verhältnisse.  Durch  erschöpfende 

Uteraturangaben  ist  der  Leser  auch  hier  in  den  Stand  gesetzt,  sich  Über 

^  Einzelheiten  näher  zu  unterrichten.  —  Nur.  um  zu  zeigen,  mit  welcher 
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Vollstftadigkeit  auch  andere  Saclieo  bebandelt  werden,  möge  darauf  hin- 

gewiesen werden,  dafs  das  Wort  Dentsch  mit  seinen  verschiedenen 

Verbindungen  und  Zusammensetzungen  in  Band  IV  und  V  zasammen 

2B3  Seiten  ausfüllt;  zu  den  Ariikelu  gehören  17  Tafeln,  darunter  8  bunte 

(die  Wappen  des  Deutschen  Kaisers  n.  s.  w. ,  die  Flaggen  des  Deutsclun 

Reichs  und  die  Ünifornien  der  deutsrh-ostafrikanischen  Schutziruppe  dar- 

stellend), und  14  Karten  über  die  Bodenverhältnisse,  die  Bevölkerung. 

Landwirthschaft,  Industrie,  die  Eisenbahnen,  2  historische  Karten  u.  s.  — 

lieber  die  Genauigkeit  and  Zuverlässigkeit  der  Angaben  eines  solchen 

Werkes  läfst  sich  ja  nar  nach  Stichproben  und  nach  längerer  Benutzoog 

ortheilen.  Nach  erateren  kann  auch  den  vorliegenden  Bftnden  das  beste 

Zeognifs  ausgestellt  werden.  Papier,  Dmck,  Anordnung,  kurz  die  ganze 

änfsere  Ausstattung  sind  unverftndert  geblieben  und  mustergfiltig.  Die 

neue  Auflage  dieses  ültesten  Konversationslexikons  verspricht  also  nacii 

Inhalt  und  Form  eine  Zierde  für  jede  Büchersammlung  von  Privaten  nnd 

Behörden  zu  werden.  X ....  n. 

Hilbig,  H.,  Dozent  am  Polytechnikum  zu  Rip^a.  Deutsch-Kussische? 

Taschen  -  W  örterbuch  für  Teeiiiiikor  Zum  Gefir;iui  he  für 

Architekten.  Ingenieure.  Maschineningenieure  und  Studii  t  iide  der 

teehiiisehen  Kurse  ̂ ^usammeugeätellt.  Riga  189B.  Verlag  voi 

Aiexauder  Stieda. 

Das  kleine  Werk  verdankt  seine  Entstehung  dem  Bedtrfiusse  de» 

Vei&ssers^  bei  seinen  Vortragen  neben  dem  deutschen  auch  deo  ent- 

sprechenden russischen  technischen  Ansdmck  angeben  zu  mfissen.  Der 

Verfasser  ist  Architekt.  Die  gesammelten  Ausdrücke  sind  deshalb  vorzag»- 

weise  dem  Gebiete  des  Bauwesens  und  seiner  Hilfswissenschaften  eat* 

nüuimen.  Ausdrücke,  die  sich  auf  das  Eisenhahnwesen  beziehen,  sind  n«r 

sehr  spärlich  vertreten.  Die  Wortsammlung  kann  als  Vorarbeit  für  ein 

vollständigeres  deutsch-russisches  und  russisch-deutsches  tecbnischt» 

Wörterbuch  von  Nutzeu  sein.  H.  C, 
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FinanziroDf^  und  Tant  liildung.  Bromberg  M  2,60- 

Vtnamelinir  van  Wetten,  Beslaiten  «ns.  betreffende  de  Spoonregeii  in  Nederiead. 

1891.  s'Orarenhage  im 

Zeitäclirilleu. 

AuuUes  des  ponts  et  ehaiiMiM.  Paris. 

November 

Note  sur  In  foriiiulp.  d'oxploitaf iuii  de  >1.  Considere.  (Quelques  rt'flexioa»  * 

ce  «njet  sur  rutilite  dep  cbemins  de  1er  secoudaires  et  sur  les  tarifs.  Nur 

sur  Tat^lier  des  ossais  de«  mäUux  de  la  compagnie  Paris— Ljou —Xedi- 
terfiinuüe. 

Bnlietiii  du  minietere  de»  travaux  pablice.  Paris. 

Au^usl  1892. 

Rapport  adresse  au  president  de  la  repnldique  pnr  le  iniinstrp  dp«*  trar»a\ 

publica,  relatif  ̂   I  cxploitation  et  ä  lü  police  des  chemtu»  de  1er.  Notict 

anr  I'albiua  de  t tatistique  graphiqne  du  minietire  des  travanz  pnblioi  de  IM- 

PniBse.  —  Lei  dn  S8.  Jaillet  1898  sor  les  petita  dmniu  de  fer  et  rar  Is 

chemina  de  fer  abontisaaiit  aox  Toiei  ferrdes  pnbUques.  Bnaaie.  ~  Bta^ 

de  la  Idgislatien  gdn^rale  dee  cbemins  de  for.  Grande-Bretagne  et  Irlsadt. 

—  Accidents  sarvenas  dans  l'exploitation  des  cbemins  de  fer,  de  3t  \^ 

Autriche-Hongrie.  —  Resultats  <^»';nt'raux  d'ezploitation  des  cbemins  de  f« 
au  31.  docembre  iss^R.  Cap.  ̂   Resultats  geaeraox  de  PexploitatioB  d« 
cbemins  de  fer  eu  1889- 

Septeaiber  1888. 

Becettes  des  sept  grands  reseanx  frntirai?  d'inti'ret  irt^ni-ral  (noii  compn* 

l'irapnt).  Russie.  -  Rf'snm*''  df»  In  IcjOfiKlation  geiu-rale  ch*^mius  de 

nisses.  .lapoii.  —  l^oi  du  20.  juin  181*2,  relative  ä  la  construction  de  Don- 

velles  lignes  de  cbemins  de  fer.  Norv^ge.  —  Resultats  gcneraux  de 

ploitation  des  cbemins  de  fer,  du  1.  jnillet  1890  an  SO.  jnin  1891,  et  r^dfi* 

talation  powr  1888-I88d  et  1888—1880.  Snlsae.  —  Bdraltats  de  rexploittfwi 

des  tramways  en  1888.  Pajs-Baa.  ̂   Bdsultats  de  rezploitation  des  ehSH» 

de  fer  et  des  tramwajs  en  1889. 

CeattmIblAtt  der  BMTerwaltung.  Berlin. 

Ko.  1*— 7.  Vom  11.  Januar  bis  18.  Febmar  1888. 

(No.  la:)  Elektriscbe  Hochbabnen  flkr  Berlin.  (No.  8:)  Qnerscbnittsfsm  ̂  

Eisenbabnscbwelle.  (No.  Sa:)  Fabrstrafsenentriegluig  doreb  das  Zogscklnf*- 

zeichen.  (No.  4.)  Da;:  syiiimetriscbe  Sisenbabnwagenrad.  (No.  5:)  StraTseo- 

babnen  mit  Zabnstrecken.  (No.  U:)  Scbneeverwebungen  ao  Eisenbabodämmts- 

Reibnngswiderstand  der  Tragtedern  von  EisenbahnfiüirEengea.  (No.  i:' 
Vereinfacbter  Scbnebelscher  Weicbenverechlafs. 

Dentaobe  Bauseitan^.  Berlin. 

No.  2.   Vom  7.  .Tanuar  1893. 

Zar  neuen  Betriebs-  und  Sigualordnung  fär  die  Eisenbahnen  Denucblsa^ 
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DoBtoehe  VerkebrffbUtler  und  allgemeine  deutsche  KUeabahBieituag.  Berlin. 

München.  Leipzig. 

No.  52—7.   Vom  29.  Dezember  1892  bi»  in.  Februar  1H98. 

(No.  52:)  Die  Eisenbahnen  Deutschlands  in  den  letzten  zwanzig  Jahren. 

(No.  1:)  Zum  neuen  Jahre.  (No.  2:)  Was  können  wir  Ton  Amerika  lernen  y 

Die  Bedeutung  der  IV.  WegenkUase  Ar  die  PenoneabelVrderung  and  die 

Bttckfabrkarten  anf  den  prenldselien  Eitenbabnen.  (No.  8:'«  Die  Betheilignng 
der  prenitieeben  Stuteeieenbebnen  an  der  Weltenntellnng  in  Gbieigo. 

(Ko.  4  und  5:)  Die  Ausbildtmg  der  höheren  Verwaltnngabeamten  in  Preniton 

und  ihre  Stellung  in  der  StaatseiaenbehnTerwaltung.  (No.  6  und  7:)  Auü 

dem  Etat  der  prenfsischen  Staatseisenbahnverwaltnnjil^  fftr  1898/ 94>  (No.  70 
Der  neue  Güterbabnhof  Deat&erfeld  bei  COln  a,  Bh. 

i>e«tMbM  Woeheablatt  Berlin. 

No.  1  Vom  S.  Januar  1883. 

Ein  nenea  Glied  in  der  Sntwieklnng  des  internationalen  Rechtee. 

iiingler.*«  polytechnischos  JouruaL  Stuttgart. 

Jahrgang  74.    Bd.  l»S7.   Heft  8. 

üeber  Verbundiokumotiven.   Krdölfeuerung  für  Lokumotiveu. 

Heft  it. 

üeber  Verbnodlokoniotiven.  Selbttthfttiger  Bttcluteller  fftr  Ditianiaignale. 

Elektriacb  stellbare  Weiche. 

VieoBoadsto  frmn^nii».  Paria. 

No.  1—8.  Yom  7.— Sl.  Jannar  im. 

(No.  1:)  La  traeHos  dleetrique:  tnunways  et  chemins  de  fer.  ;,No.  S:)  Les 

▼ojagenrs  et  lea  tarifii  anr  loa  ebemina  de  fer  f^^aia  et  Strängen. 

Xaclnoiopoxaoe  a^o  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg. 

No.  4^/16  47/48  l^l  und  No.  1  189B. 

«No,  15/40:)  Vorrichtung  des  Ingenieurs  Onuffrowitach  lur  ununterbrochene 

Messung  der  Gleissparweite.  Der  selbstth&tige  Austausch  der  Güterwagen. 

Üeber  die  BmeneroBg  det  Lnft  in  den  Peraonenwagen  (fortgesetst  in 

Ko.  47/48)'  Vorltndger  Bntwnif  für  die  Voraduiften  Uber  die  BalDrdemng 

der  Züge  auf  maaiachen  LokomotiTeiaenbahnen.  (No.  47/48:)  üeberaiebt  der 

MaTsnahmen  für  den  Anatanaoh  der  Gftterwagen  in  Bnfaland.  (No.  i:)  Der 

Paasimismus  als  Bedingung  für  die  Vervollkommnung  des  Eisenbahnwesens 

in  Budiland.  Die  Vereinigong  des  Telegraphen-  mit  dem  BefSrdemngadienate. 

llektNleelttiaclM  Rmdichn«.  Frankfhrt  a.  X. 

Now7.  tm9$.  X-anbrirnng. 

Dae  nnteritdiaehe  Leitangasyatem  Ar  Trambalinen  von  Brain.  Die  elektriacbe 

Straraenbahn  in  Halle. 

l^ngineering.  London. 

No.  1408—1414.    Vom  23.  Dezember  1h'»-j  bis  S.  Februar  lr}93. 

(No.  1408:}  üight-wheelef!  nijiU  .i  iocomotive  for  mineral  traffic.  'No.  1409:| 
The  St  Gall  and  Gais  mouniain  road  Kaiiway.   (No.  1410:^  Railway  crane. 
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New  ̂ ovull  Wales  Railway  Coiiimission.  No.  1411;)  Blasting  Operations  ob 

Railways.  The  new  Railway  rates  aud  British  trade.  Transitiou  curre*. 

(No.  1412:)  Compound  express  locomotive  for  the  Northern  of  France  Raü- 

waj.  (No.  1414:)  Deep  tnnnel  Battwaya  in  London.  Pil  tleepett  fnm 
old  niils. 

Bagineerin/?  News.  >iew-York. 

No,  52— (J.    Vom  *>i.  Pezember  isjvi  bis  i).  Febrnar  181»3. 

(No.  02:)  Railway  and  hydrauiic  works  in  India.  (No  52,  3 — 6:^  Engl- 

neerinc:  schools  of  the  l'uited  States.  No.  52:)  CoRt  of  constrnctin^  &od 

operaiiiig  rack  lUilwaya  iu  Europe.  High  speed  lor  Railway  trains  — 

English  and  American  locomotiTeg  ~~  Ronndhooses  and  rectangular  engise 

hooBes.  Plate  aad  wire  gauges.  (No.  U:)  8bow  en  Bailwajs.  Railvif 

Station  at  Hiddletown  N.  Y.  A  new  Westinghovse  air  pnnp  aad  engiiMi'i 
bfake  Talve.  Standard  rail  and  tie  plate  of  the  Indien  State  Bailwajs. 

(No.  1:)  .Tohnsttne  double^tmok  Compound  locomotive:  Mexicaa  Centitl 

Bailway.  Military  Railway  corps  iu  Europe.  The  engineer  and  his  work. 

Theses  in  engfinneringf  sliools.  (No.  :.':)  Statistics  of  street  Railways  of  the 

United  State.s.  Papagbni  bridge;  Madras  R;\ilway,  India.  Continnous  rails 

for  Kailways.  i,No.  3  u.  50  The  Philadeipiiia  and  Readin«?  terraiiiai  R.  B. 

trainshefi:  Philadelphia.  Pa.  No.  3:)  Notes  on  ('anadian  Kailways.  ijundrr 
opinions  on  blind  tiret»  ior  locouiotives.  Corrosion  of  an  overhead  bridge 

by  looomotiTe  gates,  Boeheater,  N.  Y.  Electric  loeomotiTe  for  minet.  (Ha 

4  n.  6:)  Tbe  City  electric  street  Bailway  power  Station  at  Little  Bo^ 

Arii.,  and  ita  record.  (No.  4:)  American  looomotivea  on  New  Zealaad  Biil- 

ways.  (No.  6:)  Bailway  track  for  high  speeda.  Wheel  flangea.  (No.  6:)  A 
noTOl  flexible  wheel  baae  locomotive. 

Gliofnale  del  genio  ciTile.  Bona. 

80.  Jahrgang.  N^Tember  1802.  Heft  11.  No.  80. 

Studio  sni  siatemi  dl  ferrorie  a  dentiera  e  anlla  eTontvale  lovo  applicasiaic 

ad  alenni  tratti  delle  fenrovie  complimentari. 

OlaHer  H  Annaleti  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  t.    Vom  15.  Jiuiuar  1893. 

Die  £iiienbabnoberbattt'rage  in  ihrer  wirthschafUicben  Bedentung. 

BMMMMgfk  (Der  Ingeniear).  Kiew. 

Heft  Januar  1898. 

Der  Betriebamitteldienst  auf  den  Sfldweatbahnen  in  dem  sehiglhiigea  Zeit» 

ranm  von  1880— 1689*  Ueber  das  Bmten  eines  LokomotiTkessela. 

MoMitenr  den  IntdvAts  maldriel».  Brilsael. 

No.  1.  Vom  1.  Januar  1898. 

Le  r^seau  bel^e  en  1891. 

Monitore  deile  strade  lerrate.  Turin. 

No.  52— .>•{.    Vom  L'4.  u.  31.  Dezember  l.sji'j  \\.  No.  1 — 4  vom  7  bis  2«  Januar  189.'' 

^  (No.  r)2:i    Kete  .sicula    esercizio  H91    92  (fortgesetzt  in  No.  1  ■  No. 

La  ferroTia  del  Serapione  al  collegio  degli  ingegneri  di  Milaoo.    No.  So-J  i 
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Le  feiroTie  ael  Ca&adk  (No.  8  n.  4:)  TccDiea  ferroTiari»  in  talme  quMtioiii 

tnttati  nolla  4.  letiiitne  del  eongntto  iatenmt.  ferr.  di  PietroWgo. 

OMterreidiiaclie  Eisenbahnzeitiiiix.  Wits. 

Na  1— &  Vom  1.  Jasaur  bit  19.  Febnuur  1898* 

(No.  1:)  BoxiebmigOB  swiBdien  Qloise  und  foll«ideiii  MaUviole.  (No.  9:}  Von 

dOT  feroasoiidiiiiBcbea  Sisoibahii.  KiieabalnTerk^  im  Monot  Oktober  1888; 

(No.  ft:)  Mit  Lärmglocke  und  Kontrolklingel  ansgerastetes  Distanzsignal 

für  gefährdete  Stellen  der  Eisenbahnen.  (No.  4:)  Ueber  die  Erhaitangskosten 

der  EisoTibalingleise  mit  eisernen  Qner?»rhwellen.  (No.  5  n.  fit)  Kohle  und 

Eisen  im  Weitverkoliro.  (No.  5:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  18f>9. 

(No.  7:)  Das  Rettungswesen  anf  den  ü3terrei<hi:si  hen  Eisenbahnen.  [No.  ö:) 

Zur  UnfalWersicheriing  der  Eisenbahnreisenücn. 

Ofigaa  für  dio  Fortaehritto  des  KiocalMihBweaoaf*  WioabadoD. 

10.  Sii;liiaiug8baad.  IM. 

ForUcbritto  im  Bau  dor  Betriebsmittel. 

Hoftl.  1898. 

üeber  Knliasenateiiefiiiigen.  Vortdillge  aar  VerbeMeruBg  der  Prttfangen 

eiaomer  Bfflekea.   Ueber  die  Oaterenebimg  nad  da«  Weicbmaeben  dei 

KesselspeisewiMort.  Verbnndlokomotiren.  Besetzung  der  Lokomotiven  mit 

mehrfachen  Mannschaften.  Schleifsnpport  mit  schwebendem  Torgelege.  Die 

Wirkangea  des  Oestftngegewicbtei  beim  Eisenbabnoberbaa. 

Itailroad  eaaette.  New  York. 

Nok  S2.  Vom  SS.  Desember  1898. 

Electric  miaiag  locomoti^ei.  A  bridge  of  old  raiU.  Tbe  lateretate  Commerce 

Commiesioa  on  pooUag.  Whea  ie  a  loeomotiTe  wora  oat?  Tbe  laTestor'e 
Boview  on  Americaa  Bailroads.  November  accideata.  Aa  eipert  opiaioa 

on  flexible  loconiotive?.  Tbe  annnal  report  of  tbe  lasterstate  Commerce 

Commission.  E.  P.  Biiilcy  on  the  Interstate  Commerce  Law.  State  Railroad 

Commissioner'a  report.  Besulta  of  the  ase  of  the  fieindl  steel  crosstie. 

N«^  8t,  Vom  aa  Desember  1899. 

LagislatiOB,  diecipline  and  atalb^  appliaaces.    Tbe  migiaeer'i  pay.  A 

contemporary's  criticism  of  locomolive  teste.  Paeseager  cars  on  varioas 
roads.  The  financial  statns  of  the  enjfineer.  Storage  battery  traction. 

Cairns  to  Ilerherfon  Railway-  Northern  Queensland,  l'assenger  trafflc  in 

great  cities.  Theodori:-  Voorhees  on  defail«  of  Railroad  Operation.  Train 

Orders  by  telephone.  Compound  locorootiveä  in  regulär  .Service.  Track  laid 

in  18G2.  The  Railroad  accouuting  department-its  uses  üdU  abuses.  The 

RaUroadi  ia  Atlaata.  Bailroad  ezteaeion  ta  Bnglaad.  Efftciency  of  bjdranlic 

paseeager  elevatora. 

No.  1.   Vom  6.  Januar  1803. 

Pacihc  extension  of  the  Great  Northern,  ätandard  ircHile-^outhern  t'acitic- 

Atlentic  System.  Rapid  transit  in  New  York.  The  valne  of  stearo  jacketa 

on  loeomotiTOB.  Earopeaa  aad  Amerina  ear  eerviee.  British  caaal  aad 

Bailroad  competitioa.  The  aew  rates  ia  Eaglaad.  Aanaal  report  of  Kaassa 
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RailioaU  COtiunissintierf^.  An  EugiislimaQ's  observations  ou  Americu 
siguaUing.   Tauk  car  witii  steel  uuderframe. 

Nfk  S.  Vom  18.  Januar  1893. 

Bftll  block  singnals  on  Chicago  and  Northern.  Hall  natomatie  aignab  oi 

Kaltau  City,  Fort  Scott  and  Vemphis.  Boston  and  Albuuy  paaMnger  itatioi 

at  Boston.  Stop  for  Railway  cars-Southern  Pacific.  Theory  versus  facts 

in  the  Minneapolis  wheat  traffic.  Traffic  affairs  in  1892.  Some  new  lieht 

on  exports  nf  locomotivef«.  The  Readino^'s  position.  The  United  State»  and 
NicaraiT'tü  canal.  Railroad  abbreviatioiis.  The  156'^  street  viaduct  and  ihe 

tieveiiilj  avcnue  liruwbndge.  New  York  City.  New  York  Raiiroad  Com- 

misaioner'B  report  A  few  notes  on  Enropean  Bailroads.  Hailroad  bnildiiig 
in  1699. 

No.  3.   Vom  L'O.  Jauuar  lt^8. 

Engines  of  the  St  Gall  and  Gai.s  Railroad.  Clearani^e-ineasnrin^  car.  Pens- 

sylvauia  Railroad.  Steel  frame  for  tank  car  Railroad  presidents  on  pnolisi:. 

Steel  in  loLi'iiii)ti\ e  aud  car  constnictinii,  Maximum  averaare  specd  aod 

capacity  of  rapid  transit  tiains.  Deccmbcr  accidents.  The  prop«>sed  slandanl 

Code  for  interlockiug  aud  block  sigualling.  Track  mainteuauce  wiüi  metaU 

croasties.  A  system  of  trausfer  accoouts  for  Bailrond  snpplies.  B*iln«l 

Commifl8ioner*8  reports.  The  anbatitntion  of  steel  for  iron  in  the  eonitractioi 

of  roUing  Stork.  Rapid  transit  in  New  York.  Prospects  of  Railroad  bnildisf 
in  1883. 

No.  4.   Vom  27.  .lanuar  1893. 

Rapid  transit  in  New  York.  Euirlish  Railroads  and  tlieir  i^atheriug-gruundJ. 

Comjtarativc  ijnal  c«)USQtnptiuu  per  ton  lianled  in  iSö6  aud  1891.  Railro«^ 

luatters  belure  the  legislatures.  Baltiuiore  aud  Ohio's  historical  esJübit 

at  the  world's  fair.  Railroad  Commiaaionera*  report.  Railroad  concesooe* 

in  Veneraela.  Westinghonse  ve.  New  York  air  brakes.  When  I*  a  loeonNiifc 

wom  out?  Railroads  in  BoliWa.  Statistics  of  the  fractnres  of  tires  ob  tk( 

German  State  Rnilroads  from  1884  to  I80a  Rapid  transit  in  New  Yofk. 

No.  ö.    Vom  3.  Februar  180.H. 

Blue  Island  freight  yard-diii  agu,  Kock  Island  aud  Pacific  Kaiiway.  C*r 

for  tht  Soiitb  Startordshire  electric  tramway.  Pressed  steel  cenire  pUt< 

for  freight  cars.  Wheel  Üauges.  Deadwroods  on  cur?C8.  B&ilroad  BStttfi 

in  Hassachuaetts.  The  Railroads  of  Rnisia.  Propoaed  Railroad  legisUtios. 

Train  aceidenta  in  1888.  Masaaehnaett«  ^ulvo^d  Cottmitaionera'  repcrt 

Railroad  bridgea  in  Hasaachaaetta.  Conplera  and  deadwoods  for  ftaif^t 

eara.  George  R.  Blanohard  on  pooU.  New  Boston  and  Albany  loeonoCiT«. 

Westinghonse  ts.  New  York  air  brake. 

No.  8.   Von  10.  Febmar  1898. 

The  Trojan  car  coupler  on  locumotivis  lud  tenders.  Strengtbening  brid|;es 

while  in  use.  Some  of  the  new  kailroads.  Service  strengtb  of.  M.  C.  B. 

conplera,  EngUah  and  American  paasenger  cars.  Ceneeming  the  nexalt  ̂  

brakemen.  The  Niearagna  canal.  The  extession  of  the  Newbam  read  to 

Boston.  The  National  switch  and  aignal  Company.  A  raek  Ballroad  ia  ̂yH*- 
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"[nie  Kailwa>  Kusine  er.  LoudoD. 
No.  156.  Jauiiar 

.Standard  desigu  ul  siguailing  appliances.  Railway  »ignaiiing.  Bogie  tank 

eugiae  for  passenger  tiaffic,  South  Eastern  Railway.  Point  eonnections  and 

theiv  eompeiMAliöii.  The  design  tnd  constmction  of  Bailirij  curiagai  lad 

wagont.  The  Brooks  two-oylisder  eonpoond  eogine.  Bailway  itraotaTes. 

If^  ]ft7.  Fobnuur  1898. 

Radial  tank  engiae,  Lanoaahire  and  Torkihire  Bailway.  Snow  on  Bailroadi. 

The  deaigo  and  eonetroetion  of  Bailway  eaniagea  aid  wagoiia.  The  Caaa- 

dian  Pacific  Bailway.  Eipreas  paaeenger  eagine,  North  Britiah  Bailway. 

Bailway  atractarea. 

Thm  Hailway  Kawa.  London. 

No.  1511—1519.    Vom  17.  Dezember  1892  hin  II.  Februar  IS'S3. 

(No.  1511,  1515  uud  1517:/  Railwa)'  rates.  (No.  1511:)  South  Easterii  aud 

Chatham  ftnien  on  haaia  of  Nerth-EaaCam  agreemeat  Financial  tmata:  A 

Suggestion.  Improved  transit  of  Uto  stock  by  Bailway.  Christmaa  holiday 

arraagements.  iNo.  1(18, 161^  1618:)  New  Bailway  rates.  (No.  151S:)  Indiaa 

Bailways  in  the  first  half  of  1898.  Bailway  and  Gaaal  Commisalon. 

<No.  1513:^  Indian  Railways  in  the  past  half  of  1892.  Christin astide  traffic. 

Fareels  traffic.  Railroad  pools  in  the  United  States.  Argentine  Railway 

tarifls.  Bailway  fares-Eiiglish  and  Irish.  Tramways  of  the  United  king'- 

dom.  American  Kailroad  statistics.  The  ncw  ><rhedale  of  Railway  rates. 

(No.  16140  The  past  year's  traffic.  liaüway  entreprise  in  Asia  minor. 
American  and  Canadian  Kailroad  competition.  Tramways  of  the  United 

kingdom:  receipts  and  expenses.  Brazilian  Bailways.  (No.  1515, 1517  u.  1518;) 

BaUw^  billa  for  1898.  (No.  1616:)  The  Panaasa  Bailway.  (No.  1617:  Bail- 

way rates  in  Irelaad.  Bailway  rating.  (No.  1618:)  The  Liverpool  overhead 

Bailway.  The  American  Interstate  Commerce  Gommiasion.  (No.  1619:)  Ohio 

aod  Viaaiasippi  and  Baltimore  and  Ohio  and  Sonth-Westem  Bailroads. 

Hndson  tnnael  Bailway.  Bailways  in  parliament 

Raiwaa  g^ndrala  des  ehamiaa  da  fer.  Paris. 

Ha.  6.  Deaemher  1888. 

Essais  compaiatift  da  sondabllitd  dea  aeiers  fondns.  Indicatenr-enregistrenr 

de  Titesse  h  monvement  coiungod  ponr  locomotife  (systtaie  Hansshfttter\ 

Na.  7.  Jaanar  1888. 

La  nonTolle  loeomoti?e-tender  h  4  rones  aeconpldea  ponr  trains  Idgers  de  la 

Compsgnie  dn  ohemin  dn  fer  dn  Nord.  Nonveau  systöme  de  tsTage  de 

caillonx  m^laagda  de  tenre  ponr  le  ballastage  de  la  ligne  de  Laon  k  Liart 

Calcnls  des  raccordements  paraboliqnes  dans  les  trac^s  de  chemins  de  for. 

Lea  chemins  de  fer  de  l'Alg^rie  et  de  la  Tanisie. 

Sdiwaiaaviacha  Baaiaituig.  Zürich. 

Na.  26—4.  Vom  17.  Deaemher  1899  bis  2&  Jannar  1898. 

(No.  25:)  Die  nenen  Schnellsagslokomotiven  der  Schweiz.  (No.  27:)  Der 

Entscheid  des  Appel lationsgerichtes  des  Kantons  Baselstadt  in  Sachen  der 

MencheiiRtoinovr  Brttckonkatastrophe.  (No.  4:)  Betrieb  ?on  Strafsenbahnen 

mit  Frefsgas. 
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VerordQung.sblatt  des  k.  k.  Handelsminiflteriiuiis  für  Eisenbahnen  und  Hibiff- 
falirt.  Wien. 

No.  U9~2I.   Vom  29.  Dezember  1892  bis  21.  Februar  1898. 

(No.  149:)  Zusammenstellnng  der  im  Mouat  November  1892  bei  dea  Zagea 

mit  Pergoneubefürderand^  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätan^^ii. 

(No.  1600  ̂ «  Entwicklmi^  der  Eisenbahnen  der  Erde  seit  ISIB.  (Ne.9:^ 

EieenbalwTerkehr  im  Monat  NoTomber  189B  nnd  Yergleidk  der  EtnnafcBW 

in  den  ersten  elf  Monaten  1699  mit  jenen  der  gleiehen  Periode  1891.  (No.9:) 

Die  neuen  Babnprojekte  fUr  London.  (No.  10:)  Zosammenstellnng  der  im 

Monat  Deaember  1899  bei  den  Ztigen  mit  Personenbeförderung  in  den  End- 

stationen vorcfpkommenen  Vergpätungen.  (No.  12  )  Betriebaergebnis^e  der 

TrHinwHV''  iirorsbrit.imiien  im  Jahre  1R02.  (No.  14:)  Statistische  Daten 

über  die  Eiseubahueu  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  im  Jahre  lärtl 

(No.  15:1  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Dezember  1692  und  Vergleich  der 

Eionaiiiueu  des  Jahres  lö92  mit  jeueii  des  Jahres  1891-  (No.  21:)  Die  Ci^ 

and  Sonth  London  Bahn  in  1899. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  631— 3S8.   Vom  19.  Desember  1898  bis  16.  Februar  im. 

(No  531:  Bilaü  et  pro^amme.  Chemins  de  fer  d'intvret  local  de  la  Somin«- 

Voyages  ä.  prix  reduits.  Leg  Conventions  nouvellos  avec  l'Est-.Mj^^ries 

(No.  532:)  Lcs  nt^^ociatious  avec  la  compagnie  du  Midi.  'No.  b'.iS:  L« 

marciiHinio  d'arg^ent.  Le  m^tropolitain.  La  vitesse  des  trains.  ;No.  5^: 

Les  baremes.  Lcs  ouvriers  et  employes  des  chemins  de  fer.  La  respouM- 

bilit^  des  eompagnies  en  4»s  de  gel^  La  danse  de  non-res^nsalHtit6  m 

matitoe  d'avaries.  (No.  686:)  La  r^organisation  dn  oontrOle.  Le  bolfM 
des  travanx  pnblies  derant  la  chambre.  (No.  686:)  La  snppression  dn  comptt 

d'exploitation  partielle  dn  P.-L.-M.  L'abns  des  mots  **garaBtia  de  rätst"- 
Les  transports  militaires.  Les  tarifs  de  ehemins  de  fer  en  France  et  i 

r^tranger.  Lcs  annuit^  dnes  par  TEtat  anx  eompagnies  de  chemins  de  fer. 

(No.  637:)  L'assnrance  contre  !e."?  accident?  de  chemins  de  fer.  (No.  637 

u.  638:)  Lcs  vuifs  fcrröcs  dans  le.s  drpartements.  iNo.  537:)  Le^  ohemio* 

de  fer  de  rAMtr-.M meure.  (No.  538:)  Le  tarif  par  zones.  ConuuuuicÄüuB* 

entre  Tltalie,  l'Augleterre  et  la  Belgique.  Situation  des  chemius  de  fer  m 
81.  döcembre  1892. 

Volkswirthschaftliche  Wochenscbrift.  Wien. 

No.  470.   Vom  29.  Dezember  1892. 

Die  Eisenbahntarife  in  Frankreich. 

Zoitachrlft  fttr  Bauwesen.  Berlin. 

Jahrgang  XLIU  1«S,  Hoft  I— IlL 

Per  Hofsng  Seiner  Majestftt  des  dentschen  Kaisers,  KOnig«  Ton  PrenfMS. 

Znr  Bangeschicht«  der  alten  Eisenbahnbrttcken  bei  Dirsehan  nnd  MaiiMbaif  ■ 

Zeitschrift  fiir  die  g«  .nammte  Staatswissenschaft.  Tübingen. 

Jahrgang  49.   H(>rt  1.  189H. 

Ueber  da^  Weyen  nnd  die  Gnindlaijon  d  r  Kisenbahngtttertarife  sowie  dewi 

Aufgabe  und  Stellung  in  der  Staatswirthschaft. 
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Zeitschrift  des  österreichischen  In^eiiienr-  nnd  Arubitekten-Vereiiis.  Wien. 

No.  52  hh  ,i.   Vom  23.  Dezember  18d2  bis  2i).  Januar  1893- 

(No.  52:)  Ueber  BrtlckeiiTentftrkiiiigeii  wihrend  des  BetriebM.  Beiiekungoii 

swiselien  Gleise  und  loUendeiii  Msteiiale.  (No.  S:)  Ueber  die  projektiiten 

Stadtbahnen  fttr  Wien.  (No.  8:)  Fortodiritte  im  Eisenbahnwesen. 

iKypMn  MBuoTepcTM  07x011  cooömeHix.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  derVerkdirs« 

anttalten.)  8t  Petanbnrg.  NlehtaatUeher  Theil. 

Heft  Septeabei^ktoW  ISVL 

Das  Bloeksjstem  der  eingleisigen  Bisenbahn  Hoskas— Jaroslaw.  Die  Selbst- 

koston nnd  die  flnansiellen  BiR^bnisse  des  Verkehrs  anf  den  rassischen 

Eisenbshnen. 

Hfltt  November— Desember  1892. 

Die  Eisenbahnen  in  Japan.  Ueber  die  Diens^tverhältnisse  der  Eisenbahu- 

lieaiiiten.  Die  An  wendnag  der  elektrisohen  Kraftäbertragnng  in  Eisenbahn- 
Werkstätten. 

Zeitaelsrfft  fBr  Tranaportwenen  nnd  Stnbanlinm.  Berlin. 

Ks».  1  bla  6L  Tom  I.  Januar  bis  20.  Februar  1893. 

(No.  1:)  Der  gegenwärtipfc  Stand  des  Strafsenbetriebes  mittels  Akkumula- 

toren. Elektrische  Strafsenbahn  Praterstern— Kagran  in  Wien.  (No.  2:)  Strom- 

loitang  für  elektrische  Bahnen.  Ueber  die  Begründung,  Entwicklung  und 

Betriebsergebnigse  der  Münchener  Trambahn,  Aktiengesellschaft.  Dampf- 

wagen für  den  Strafsenverkehr  (^System  SerpolletV  (No.  3:)  Der  .Schnell- 

verkehr und  das  Wacbüthum  der  Städte.  Hochbahn,  Öystem  Fruyn.  Ueber 

Drahtseilbshnen.  (No.4:)  Breslaner  elektrische  Strafsenbahn.  Elektrische 

Straßenbahn  in  HarseUle.  Die  beantragten  Ablndernngeo  anm  fransesisehsn 

Oesetae  vom  11.  Juli  1890  fttr  die  Sekundireisenbahnen  und  Trambahnen» 

sowie  der  Einflnfs  auf  die  Verleihung  neuer  Eonsessionen.  Die  Zahnrad- 

bahn Ton  Briens  nach  dem  Rotbhorn.  (No.  6:)  Ein  Vorbild  fttr  den  Strafsen- 

kOrper  und  die  unterirdischen  Leitungsdrähte  elektriseher  Strafseneisen- 

bahnen.  Betriebsergebnisse  der  Tramways  in  Orofsbritannien  im  Jahre  1892. 

Di'^  r.okalhahnen  io  Ungarn.  Da?«  Lokalbahn wesen  nn  !  liic  I^andtage  in 

Oesterreich.   (No.  6:}  Die  Nützlichkeit  der  Sekundäreisenbahueu. 

jguffjf^fayjft  für  Eisenbahnen  «nd  DanspflMhlfllBlirt  der  OaterreieUaeh-mignriMhen 

Sfonarchie.  Wien. 

ICO.  1  hie  8.   Vom  l.  Januar  bis  19.  Februar  1893. 

(No.  1:)  Zum  neuen  Jahre.  Zur  Einfilhrunir  t!«»  Berner  Uebereinkommens 

über  den  Eiaenbahnfrachtverkehr  und  dei»  ucueu  Betriebsreglements  für  die 

Kiseubahnen  Oesterreichs  und  ünffarns.  (No.  2:)  Die  Balmverbindunpren 

Triests  mit  Oesterreich  und  Deutschland.  ^No.  6:)  Bemerkungen  zur  karteil- 

bewegung.  Der  Osterreichisch-nngarisehe  EisenbahuTerkehr  im  Honat  Ne- 

▼ember  186S.  (No.  4:)  Abschlnfs  einer  KouTention  iwischen  Oestoireieh- 

Ungam  nnd  RnCiland,  betreffend  den  Eisenbahnanschlab  bei  Nowosielica. 

(Mo.  6  u.  g;)  Die  Nfltsliehkeit  der  Seknndlreisenbshnen.  (No.  6:)  Die  StoUnng 

der  Triester  Handelskammer  in  der  Tauern-Predilbahnfrage.  (No.  7:)  Zur 

Frage  der  Erhöhung  der  Gütertarife.  Der  Eisenbahnverkehr  Oesterreich- 

Ungarns  im  Jfthre  1892-  (No.  8:)  Der  Güterverkehr  auf  den  dsterreiebisch- 

angarischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1883. 
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MtMhiifl  für  StMto-  and  VolInwirfhMkalk.  Wien. 

No.  9,  Ton  15.  JsBiwr  1808. 

Zar  Teebnik  des  XfM&MiibetriebM. 

Ztitnff  des  VmiiiB  dratMk^r  BiMnlwIiiiTerwaltiuigeM.  Bflrlia. 

N«.  lOi  bis  15.  V«m  81.  PAmber  1888  bis  Sfi.  Febniw  1888. 

(No.  108:)  Zum  JabieMehlnfi.   Zur  Braweltr  Fabiplaakonferem.  (No.  l: 

Zw  Jabntwfiiide.   Babneröffirangea  im  Devtidttm  B«ieh  im  Jüat  latfr 

(No.  8:)  Die  Beschlüsse  der  vierten  Session  de»  internationalen  fiboftbikm- 

kongreises.  (No.  S  )  Das  Bergbahnsystom  Abt  and  die  Eisenbahn  von  Beirat 

Tiiu  h  Oamaskus.  (No.  4u.  5:)  Mafsnahmen  und  Einrichtnngen  bei  Frhöhiing 

<ier  Fahrgeschwindiglcpiten.  (No.  4:)  Der  neue  englische  Hüohsftanf  No  5;> 

Die  Invalidität?-.  Knuikeu-  und  Untalh  <  i -ielieruni^  der  preuJVi-<  Im  n  >tÄÄi«- 

bahnen  im  Jahre  1691.  (No.  6:)  Entwicklung  des  Verkehrs  aui  zusammen- 

atellbare  Fahrscheinhefte.  i,No.  7:j  Der  V.  internatioBale  Binnensdiiffahno* 

kongrefs.  (No.  8:)  Znr  Yorigeochicbto  der  Nowyorker  SehnollTerfcobwliaif . 

(No.  9:)  Die  FortentwicUniig  des  KleinbohmreBODf.  (No.  10:)  Die  (^fltor- 

bewegung  auf  dor  tTtnakaspisebon  Siienbabn.  (No.  11:)  Der  SoBBtagsAibr» 

plan  nnaorer  Eisenbabneu.  Die  dänischen  Eiseilbobnen  im  Jahre  l^l,^ 

(No.  19—14:)  Die  argentinische  Provinz  Corrientes.  (No.  13:)  Die  Sumk 

bahnen  im  Grofsherzogtham  Baden  in  Jahre  1>91.  (Mo.  15:)  Der  eloktriadbc 

Betrieb  auf  VoUbahneu. 
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Die  Bsenbahnen  der  Enle.O 

1887—1891. 

Die  EisenbaJmeu  üben  auf  das  iiidivKiiielle  und  auf  da^  Gemeinlebeu, 

üuf  alle  politischen,  wirthschaftlicheu  und  sonstigen  Verhältnisse  einen  so 

mächtigen,  fördernden  Einflnfs  aus,  wie  bis  jetzt  noch  keine  andere  Er- 

findung dies  fifotban  bat.  Die  Ausstattung  eines  Landes  mit  Eisenbahnen, 

daa  Verhältnils  der  Eisenbalmlftnge  zu  seiner  Fiächengröfse  und  Bevölke- 

rungszahl giebt  daher  einen  Mafsstab  für  die  KoltarentwickluDg  der  poli- 

tischen und  wirthschaftlicben  Bedeutung  des  betreffenden  Landes.  Ana 

fiiesem  Gniode  bieten  auch  die  üebersichten  über  den  Stand  des  Eisen- 

Halmbaiies  auf  der  Erde  und  dessen  Fortschritt,  die  das  Ardiiv  seit  einer 

Kdhe  von  Jahren  refdmftTsig  bringt,  ein  fiber  das  eisenbahn&chwissen- 

flchaftüche  weit  hinansg^hendes  allgemeines  Interesse.  Bie  in  diesen 

Üebersichten  gegebenen  Zahlen,  die  in  sorgfältigster  Weise  nach  zuver- 

l^sigen,  meist  amtlichen  QaeUen  zosammengesteUt  Sind,  zeigen  znnSchst 

zwar  nur  den  Stand  nnd  den  Fortsehritt  des  Eisenbahnbanes  in  den  ein- 

zelnen Lündern  der  Erde,  bei  der  Bedeutung  der  Eisenbahnen  lassen  sich 

ais  diesen  Zahlen  aber  auch  zuverlässige  Schlüsse  ziehen  über  die  ge- 

sanmite  Ent  wickliiTicr  jener  Länder,*) 

\u<  (l'M  uaciistehenden  üebersicht  I  ergiebt  sich  die  Gesammtlänge 

dt'r  Eisenbahnen  der  Erde  am  Schlüsse  des  Jahres  181)1  zu  G35  023kui, 

<  ioe  Länge,  die  nahezu  dem  16facheü  des  Erdumfangs  und  dem  l^afachen 

der  mittleren  Entfernung  des  Mondes  von  der  Erde  gleichkommt  Den 

h  Yer^l.  die  ent^^pte«  lu  ]i  !f>!i  Aufsätze  in  den  TorhergebeBÜen  Jabrgttiigea  des 

Arehiv:  ih92      490,  1891      421  u.  s.  w. 

-/  Das  allgemeine  Intereüse,  welches  diese  Uebersicbteu  liabeu,  zeigt  sich  auch 

dim,  dafs  mindestens  ihre  Haaptergebnisse  alljährlich  von  einer  groften  Zahl  m> 

vai  aiHllDdbebeT  Zeitsebriften  und  Tagesblfttter  wiedergegeben  weiden.  Wir  ge- 

itttten  dies  eelbitrersUbidlidi  gern,  mflesen  aber  auch  erwarten,  dafs  in  Znknnft 

rtets  fie  Quelle,  au  der  die  Angaben  entnommen  sind,  angegeben  wird. 

Anm.  d.  Bed. 

AkbUt  fBr  Bts«Bba]iiiw«Mn.  läBBL 
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gröfsten  Antheil  an  dieser  Lfinge  hat  yon  den  5  Erdtheilen  Amerika,  das 

fSr  sich  allein  fast  48 000  km  Bisenbahnen  mehr  besitzt,  als  die  übriges 

Erdtheile  zusammen.  Auch  von  dem  84  917  km  betragenden  Zuwachse, 

den  die  Eisenhahnlange  der  Erde  in  dem  Zeiträume  vom  Sclilu&öe  de.« 

Jahres  1887  bis  zu  dem  des  Jahres  1891  erhalten  hat  >  konjint  der  über- 

wiegende Theil  —  50  044  km  —  auf  Amerika  ln>t)' sondere  zeigt  in 

Nordamerika  das  grofse  Landergebiet  der  Vereinigten  Staaten  noch  immfr 

einen  beträchtlichen  Zuwachs  —  33287  km  oder  13,8  v.  H.  Dieser  Zuwach'^ 

ist  indessen  wesentlich  kleiner,  als  der  in  dem  Zeitraum  1886/90,  der  sich 

auf  46  399  km  oder  20,9  v.  H.  bezifferte,  und  es  ist  anzonehmen,  dafs  der 

jahrliche  Fortschritt  des  Eisenbahnbanes  in  den  nächsten  Jahren  sich  sock 

weiter  berabmindeni  wird. 

In  Amerika  weist  aniser  den  Vereinigten  Staaten  noch  die  Aigeih 

tinische  Republik  ebe,  namentlich  verh&ltoifsm&lsig  sehr  beträchtliche  Ve^ 

mehmng  der  Bisenbahnen  anf ,  deren  LSnge  von  6446  km  in  1887  sof 

12  363  km  in  1891  gewachsen  ist,  also  nm  6907  km  oder  91,7  E  zuge- 

nommen hat.  Die  finanziellen  Schwierigkeiten  der  Argentinischen  Republik 

werden  aber  voraussiehllieh  auch  hier  für  die  nächste  Zeit  einen  hingsamereii 

Gang  des  Eisenbaliiili;iiies  herbeiführen.  In  Nordamerika  haben  aufser  dec 

Vereinigten  Staaten  la^eh  Kanada  und  Mexiko  gröfsere  Fortsehritte  im 

Eisenbaimbau  gemacht,  ersteres  hat  einen  Zuwachs  von  308*j  km  oder 

16,6  V.  H.,  letzteres  einen  solchen  von  3416  km  oder  51,7  v.  II.  erlialt^n 

Europa  nimmt  sowohl  in  Bezug  auf  die  Länge  der  im  Betrieb  betis^- 

üchen  Eisenbahnen  im  ganzen  —  227  995  km  —  als  anf  den  in  dem 

trachteten  Zeitraum  erhaltenen  Zuwachs  —  19  730  km  —  unter  den  5  Erd- 

theilen die  zweite  Stelle  ein.  Obenan  steht  hier  im  Eisenbahnbesitz  di> 

Deutsche  Reich  mit  43  424km,  der  Zuwachs  —  8689  km  oder  9,i  t.E- 

bleibt  am  etwas  hinter  dem  Frankreichs  ^  8719  km  oder  10,9  B.  - 

znrflck.  In  Bezug  auf  EisenbahnlSnge  im  ganzen  kommt  das  letztere 

in  £nropa  mit  87  946  km  an  zweiter  Stelle.  GrOfteren  Zuwachs  wqmd 

femer  noch  Oesterreich-Ungarn  mit  3861  km  oder  13^6  v.  H.,  Rnfsland  oH 

2654  km  oder  9  v.  H.  und  Italien  mit  1497  km  oder  12.«  v.  H.  auf 

Neben  den  gewaltigen  Eisenbaliiilaiigtn  Anierikaft  und  Lurup^s  er- 

scheinen die  übrigen  3  Erdtheile  nur  selir  s^erinirfüa^ig.  Obenan  siebt  unter 

den  letzteren  Asien  -sowidil  in  Bezug  auf  KiseubahnbesiU  im  gauM) 

—  35av^6  km  — ,  als  auf  Zuwachs  —  8449  km  oder  31,4  v.  H.  Der  übe'- 

wiegende  Theil  vnn  diesen  Eisenbahnen  kommt  auf  Britisch-Indien.  da> 

am  Schlüsse  des  Jahres  1891  27808  km  Eisenbahnen  im  Betriebe  und  in 

dem  Zeitraum  1887/91  einen  Zuwachs  von  5143  km  oder  22,7  v.  H  battt. 

Danach  folgt  Japan  mit  2747  km  fertiger  Eisenbahnen  und  einem  Zuwa()i> 

von  1812  km  oder  193^  v.  H.    Grdfseren  Zuwachs  an  EisenbaholAD«« 
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haben  ferner  noch  Niederiändisch-ludien  — ■  o87  km  oder  61,r>  v.  H.  —  und 

Kleiaasien  —  38Ü  km  oder  63,ü  v.  H.  —  erh alten.  Eine  gröfsere  Entwick- 

lung des  Eisenbahnwesens  in  Asien  wird  sich  voraussichtlich  demnächst 

ans  dem  von  Rnfsland  nunmehr  in  Angriff  genommenen  Baa  der  giofisen 

sibirischen  Eisenbahn  ergeben. 

In  Australien  wd  mit  grofser  Rührigkeit  an  der  Ausdehnung  des 

Sisenhahnnetzes  weitergearbeitet.  Nach  einem  Zuwachs  von  4200  km 

oder  27  v.  H.  in  den  Jahren  1887/91  ist  die  Eisenbahnlänge  dort  am  Schlosse 

des  Jahres  1891  km  auf  19  748  km  gestiegen.  Von  den  einzehien  Kolonien 

hat  Viktoria  den  gröfsten  fiisenbahnbesitz  —  4601  km.  Diese  Kolonie 

weist  auch  den  stärksten  Zuwach-s  —  1364  km  oder  4B/>  v.  11.  —  auf.  Da- 

nach folgt  Queensland  mit  dem  zweitgrülatcu  Eisenhahnnetz  —  3706  km  — 

und  dem  ebenfalls  zweitgrOfsten  Zuwachs  —  8GC  km  oder  30,5  v.  H.  Nur 

wenig  kleiner  ist  die  Ei^senbahnlänge  von  -Neu-Süd- Wales  —  3G41  k?n. 

der  Zuwachs  hat  aber  hier  nur  293  km  oder  8,R  v.  H.  betragen.  Verhült- 

nifsmärsig  am  ätärksten  ist  der  Zuwachs  der  Kolonie  Westaustralien, 

der  658  km  oder  169  v.  H.  betragen  hat. 

Afrika  hat  unter  den  5  Krdtheilen  die  kleinste  Eisenbahnlänge 

— 10496  km  —  und  auch  den  kleinsten  Zuwachs  —  2494  km  oder  31  v.  H. 

za  verzeichnen.  Unter  den  einzelnen  Ländern  Afrikas  ist  die  englische 

Kapkolonie  mit  Eisenbahnen  am  besten  ausgestattet,  sie  besitzt  ein  Netz 

Ton  3326  km  und  hat  in  1887/91  einen  Zuwachs  von  531  km  oder  19  v.  H. 

erhmgt  Ktwas  stärker  war  der  Zuwachs  —  673  km  oder  27  v.  H.  —  bei 

deo  Eisenbahnen  In  Algier  und  Tunis,  wo  die  JLänge  am  Schlüsse  des 

Jahres  1891  auf  3149  km  gestiegen  ist.  Neu  hinzugekommen  zu  den 

Eisenbahn.staaten  ist  seit  IKH)  der  junge  Oranje- Freistaat  im  Binuenlande 

von  Südittrika,  in  dem  Ende  18üi  bereits  7hQ  km  Eisenhahnen  im  Betriebe 

waren.  Weiter  hin /  i kommen  werden  demnächst  als  Eisenbahnländer  das 

Kongos^ebiet  und  das  deutsche  Ostafrika. 

In  Bezug  auf  die  Dichtigkeit  des  Eisenbahnuetzes  steht  in  allen 

Ländern  der  Erde  das  Königreich  Belgien  obenan,  wo  auf  lOÜ  qkm  Land- 

fläche 18  km  Eisenbahnen  kommen.  Ihm  zunächst  steht  das  Koniixreich 

Sachsen  mit  16,7  km,  dann  folgen  Elsafs-Lothringen  mit  10^8,  Baden  mit 

10^,  Groisbritannien  und  Irland  mit  10,3  km  Eisenbahnen  anf  100  qkm 

Laodflache. 

Das  Verhaltnifs  der  EisenbahnlSnge  zur  Bevölkerungszahl  ist  natfir- 

fieh  in  den  dünnbevölkerten  ausgedehnten  Ländern  günstiger,  als  in  den 

dichtbevölkerten  Industriestaaten.  Obenan  steht  in  dieser  Beziehung  die 

Kolonie  Westaustralien,  wo,  vorausgesetzt,  dafs  die  angegebene  Bevölkerungs- 

zahl (50  Oa))  richtig  ist,  209  km  Eisenbahnen  auf  je  10000  Einwohner 

entfallen,  während  in  Belgien,  dessen  Eisenbahnuetz  das  dichteste  ist,  nur 
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Qfi  km  Etseabalm  aiif  die  gleiche  Emwohnerzalil  kommen.  Auf  W«t- 

aiutialleii  folgen  die  Eolonie  Queeosland  mit  94,  SfidaaBtrafien  mit  91,7  km 

füsenbaimen  auf  je  10 000  Einwohner.  In  Europa  hat  Schweden  die  meiste 

Eisenbahnlänge  im  Verhältnifs  zur  Bevölkerungszahl,  17,3  km  auf  je  10000 

Einwohner,  danach  folgt  die  Schweiz  mit  km.  Unter  den  amerika- 

nischen Staaten  kommt  zuerst  das  Britische  Nordamerika  mit  47j  km 

Eisenbahn,  ihm  folgen  die  Vereinigten  Staaten  mit  43,6  km,  die  Argen- 

tinische Republik  mit  30,  i  km. 

In  der  üebersicht  II  sind  die  anf  den  Bau  und  die  Aasr&atuig  der 

Bahnen  in  Teraebiedeneo  Ländern  verwendeten  Geldanrnmen,  soweit  sieh 

solche  ermitteln  liefsen,  znsammengestellt.  Ans  dieser  üebersicht  ergebeo 

sich  die  Kosten  fKr  1  km  Eisenbahn  in  Europa  im  Durchschnitt  zadCßWQjt, 

Ar  die  fibrigen  Brdtheüe  durchschnittlich  zu  160800  uv,  und  die  Oesammt- 

kosten  der  Eisenbahnen  der  Erde  zu  rund  185  Uilliarden  Hark.  Eiie 

Rolle  von  hochkantig  ejestellten,  eng  an  einander  gereihten  deutschen 

Doppelkroneii,  welche  die^sen  Betrag  dar.«5tellt,  würde  eine  Länge  von  etwa 

ÜäOO  km  haben,  niaii  wurde  also  mit  derselben  nahezu  den  4.  Theü  deß 

Erdumfangs  uiuäpaiinen  können. 

Die  höheren  Kosten  der  Eisenbahnen  in  Europa  gegenüber  denen  io 

den  anderen  Erdtheilen  erklären  sich  aus  der  grOfstentheiis  ▼oükommeneres 

Einrichtung  und  Ausstattung  der  europäischen  Bahnen,  von  welchen  viele 

mit  zwei  und  mehr  Gleisen  ausgerfistet  sind,  und  dem  meist  wesentlich 

thenreren  Gmnderwerb.  Der  Verkehr  ist  im  allgemeinen  auf  den  euro- 

päischen Bahnen,  insbesondere  in  England,  Deutschland,  Frankreif k 

Oesterreich-Üngam  u.  s.  w.  stärker,  und  es  werden  Uer  an  SchneUigkeit 

und  Sicherheit  des  Verkehrs  gröfsere  Ansprüche  gemacht,  als  auf  den 

Bahnen  der  anderen  Erdtheile. 

Die  bedeutenden  Wirkungen  der  Eisenbahnen  gegenül)er  den  gew'^hii- 

lichen  Strafsen  gründen  sich  auf  die  glatte  Spurbahn,  durch  die  der  Zug- 

widerstand bedeutend  herabgemindert  wird,  und  den  Ersatz  der  Pferde 

durch  die  Dampf-  oder  eine  andere  Elementarkraft,  wodurch  eine  wesent- 

lich vergröfserte  Geschwindigkeit  und  in  Verbindung  mit  der  durch  die 

Spurbahn  bewirkten  Verringerung  des  Widerstandes  eine  beträchtliche 

Ermäfsigung  der  Beförderungskosten  herbeigeffihrt  wird.  Zur  Beurtheilnng 

der  Leistungen  der  Eisenbahnen  ist  deshalb  auTser  der  EenntnlTs  der 

vorhandenen  läsenbahnlänge  noch  die  GrOlse  der  benutzten  Zugkräfte 

erforderlich. 

Zur  Zeit  wird  für  die  Fortbewegung  auf  Eisenbahnen  fast  ausschliefii- 

lieh  die  Dampflokomotive  benutzt,  Elektrizität  und  andere  Bef^rderungs- 

kräfle  sind  nur  ganz  vereinzelt  in  Anwendung.    Es  genügt  deshalb  zur 
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Beredmimg  der  Zugkräfte,  yrean  nur  die  LokomotiTen  in  Betracht  ge- 

zogen werden. 

Id  der  üeberaicbt  III  eind  Angaben  Aber  den  Bestand  an  Lokomo- 

tiven in  Terscbiedenen  Lflndem,  soweit  solche  zu  ermittehi  waren,  zu- 

sammengestellt  Die  Gesammtzabl  der  anf  den  Eisenbahnen  der  Erde  im 

Dienst  befindlichen  Lokomotiven  ergiebt  sich  demnach  zn  117200.  Wird 

die  Leistnngsföhigkeit  einer  Lokomotive  durchschnittlich  zu  300  Pferde* 

kräften  aDgenomiDen  und  berücksichtigt,  dafs  auf  der  Schienenbahn  ein 

Pferd  7  bis  10  Mal  so  viel  Last  fortbewegen  kann,  als  auf  einer  ̂ teii 

Strafse,  so  ergiebt  sich,  dafs  durch  die  Eisenbahnen  und  die  auf  ihnen 

wirkenden  Lokomotiven  eine  Beförderungskraft  in  den  JJienst  der  Menschen 

gestellt  ist,  die  der  Kraft  von  etwa  250  Millionen  Pferden  L^leichkommt. 

Der  Werth  der  Dampf  kraft  stellt  sich  aber  dadurch  noch  weit  höher,  dafs 

dieselbe  einer  weit  längeren  dauernden  Anspannung  fähig  ist,  als  die  Kraft 

der  eine  gleiche  Ziigwirkung  ausübenden  Zahl  von  Pferden. 

Um  ein  Bild  von  den  Leistungen  der  Eisenbahnen  zu  geben,  sind 

in  der  Uebersicht  III  femer  noch  Angaben  über  die  auf  den  Bisenbahnen 

verschiedener  Linder  in  einem  Jahre  geleisteten  Zngkilometer  zusammen- 

gestellt, nach  denen  sich  die  Gesammtzahl  der  anf  den  Eisenbahnen  der 

Brde  in  einem  Jahre  geleisteten  Zngkilometer  zu  8660  Millionen  berechnet. 

Der  Weg,  welcher  in  ebem  Jahre  von  den  Aber  die  Bisenbahnen  rollenden 

Zügen  znrflckgelegt  wird,  beträgt  demnach  also  das  25&che  der  mittleren 

Entfernung  der  Sonne  von  der  Erde  (148670000  km). 
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432 Die  Eisenbabaeu  der  Erde. 

I.  Uebersicht  der  Entwicklung  des  Elsenbahnnetees  der  Erde  vom  Schlosse 

der  Eisenbahniänye  zur  Flächengrör^e  und 

1 S 

8  1 
4  1 

6  1 

d 
Ä 

Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  £ijien- 
fe
nd
e 

Länder bahnen  ai n  finde  dea  Jahres 
La
ui
 

- 

1RR7 1889 
1800 

—  — 

1991 

1 1.  Europa. Kilometer 
Deut  S(  Iii  and 

O  (  CiAi  l 24  332 

24  96^ 

25  464 

qe  orvi 0 5  3oO 5  421 
6  568 O  Kw 

Z  5so4 2  325 2  380 2  48o 
1  AM 
1  4dI 1  473 

1  5'  0 I  51  < 
Pen  d  1  L>  n 

1  414 1  414 1  462 
1  562 

1  457 
1  472 

1  507  ' 

UcUlJ^C  UcUlaCUU  CLiiaVcU  •     •  • 

\  47 f) 
4  020 

4  763 

Zasanunen  Deutschland 39786 
1 

41793 
42869  . 

434i4 
2 Oesterreich-lTnrram,  einsohlie&lich 

i 

Bosnioii  u  s,  w  
24  705 

25  767 26  5B7 27  015 2«Uw> 

3 Grofsbritunnien  und  Irland  .  ,  . 31  501 
31  878 

32088 

32  L^f*7 
324S7 

4 Frankrcicli  

34  2*27 

36  258 
36  370 

.%895 
37 

6 Kuiälaud,  einschl.  Finnland  .  .  . 28  517 
29432 30  150 

30  957  , 

31071 6 
11  689 12  351 12  807 12  907 

13  IW 7 4  760 Pt  HAH 

5  307 

H Niederlande,  einschl.  Luxemburg  . 2  957 

3  00.» 

3014 
3  061 

9 2  919 2974 3  104 3  199 

3279 

10 9  422 9  583 9  774 

9  878 
 ' 

10131 

11 1829 1910 
2  060 

2126 
12 niiiK-mark  1  965 1969 1  969 1  966 

1:J 1662 1562 1  662 
1562 

15<Ü 

14 7  388 7  527 

7  8S8 

8(^18 

-•>7l» 

15 517 
526 

537 

540  1 

WO 

Itj 2405 2  475 2193 
2543 

17 
618 

670 

706 
776 

18 Europäische  Türkei,  Bulgarieu,  Ku- 
1894 1649 1090 

19 
110 

110 
110 

•10  1 

110 
Zusommen  Europa 208265 214295 219799 

223  766  j 

227 

^)  Einzelne  Abweichungen  der  Torliegendcn  Nachweisung  gegenübtf  da 

neueren  Quellen.  Für  die  Umrechnung  sind  l  eugl.  Meile  —  1,60»  km  und  1  Weist 

^  Die  Angaben  für  Dcntadiland  besieheo  aidi  auf  die  Eigenthnmslingen  (cia- 
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Die  EiBenbalUMi  4«r  Erde. 
483 

des  Jahres  1887  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1891  und  das  Verbftitnire 

Bevdlkentngezalil  der  einzelnen  Länder.  0 

8  t 9 10 
11 T2I 

13 

Q 

Zuwachs  von Der  einzelnen 
£a  trifft 

1887- 
1691 Länder 

Ende  1891 

Bahnl&Dge 
Länder 

im  ! in  pCt Fl&ohen-  1 

auf  je 

8.100 völkernngs- 100 10000 
1—3  j 

3 
qkm  1 

qkm  EIqw. 

Kilometer (abeerondete  Zahlen) Kilometer 
Dentsehland: 

S188 
9,0 

348400 80179000 

7,*| 

8,5 

Prenften. 

4M 
8,7 

76900 6618000 

7,» 

10,1 

Bayern. 
S16 16000 8542000 lü,7 

7,0 

Sadisen. 

71  1 19600 2043000 

7,» 

7,5 

Wflrttemberc;. 

160  1 11,» 15100 1665000 10,5 

9,5 

Baden. 

m  
' »,» 

14600 1607000 

10^ 

Eiaafa-Lotlinngen. 

461  1 10,7 62100 6114000 

0,» 9,» 

Uebrige  deataehe  Staaten. 

tm  '
 Sil 

640600 49767000 
8j» 

Zusammen  Dentschland. 

Oeatemdidi-Ünc^ani.  einaohlieftliflii 

SS6I 18,6 676  700 49721000 

4.1 

6^ Bosnien  n.  s.  w. 

966 
8,» 

S14  ADD VIA/ 

80 

arofabrltattnien  nnd  Irland. 

S719 
10^ KIM*  Inn 

So  497 QUO 

7,0 

Frankreich. 

8B64  1 
»,0 VDUUUUUU 

9,* 

Bnfsland,  einschL  Finnland. 

1407 1 S86000 80647000 

4,0 4,3 

Italien* 

647 lU 29600 6187000 18,0 

8,6 

Belgien. 
m  1 

4,1 
86600 4883000 

8,7 
6,4 

Niederlande,  einschl.  Luxemburg.  . 
S£0 1S,S 41,400 9984000 

7,9 
Schweis. 

V» 
7,5 

614000 17666000 

2,0 

Spanien. 

92000 4706000 

2,i 

4,9 
Portugal. 

4S 
1 

89400 21T9000 

5.1 9,v 

nB.11  Am  arh. 

885800 1989000 

0,5 
7,» 

Norweffen. 

891 12,1 460  600 4705  OCO 1.S 17,3 Schweden. 
S3 

4.« 
48600 2168  OCO 

1,» 

2,ä 

Serbien. 

138 
5.t 

181000 6068000 
1,9 

6,0 Rumänien. 

«8 49,3 65100 2187000 

1,4 4,. 
Griechenland. 

1 

Euro  p  Iii  sc  he  Türkei,  Bulgarien,  &a- 
875 

'  26,» 
272  5(K) HH87  <'fK) 0,6 

2,0 

nie  Heu *  1100 

,  826000 

1  - 

Malta,  Jersey,  Man. 

1S730 1  ̂  
97«S200  j8688610Q0 

1  2,
8 

1  6»4 

Zusammen  Enropa. 

früheren  berohen  auf  Berichtigung  nach  den  inawischen  zur  Kenntnirs  gelangten 

-       km  untren omnT'n, 

cchhefslicb  ächmalspurbalinen)  für  die  einaelnen  Betriebsjahre. 
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1 

ig 

a 

I 

90 

21 

22 
28 

24 

25 
26 

27 

28 

29 

80 

31 

82 

88 

84 
85 

86 

87 

88 

69 

40 

41 
42 

43 

44 

45 

46 

47 

Die  Eisenbalinen  der  Krde. 

2 8 4 

5  i 

6  
' 

7 

Linge  der  im  Betriebe  bedndlieiieii  Eiisn 

Länder balioen  am  Ende  des  Jahres 

1887 1888 1890 1881 

■i    A  ^g*-  M II.  AlMIlKl. Kilometer 

Vweinigte  Stuten  von  Amerika  . 251292 259687 
268409  : 274487 

1A8M 
20442 21489 22688 22  99} 

%!1  m. .  .    Jl  m 14fi 

175 

179 179 m 

*f  »1^  , 

7826 
8455 

9718 

10085 

WJ       k1  a  P%- flüO 

858 

900 
1030 1000 

Vereinigte  Stetten  ron  Colmnbien 987 «oe 

842 
871 

880 89 

1600 

1600 
1  700 1781 

1781 

fiAS 

www 430 

709 ff  ver 

800 
 ' 

80D 

Dontintkenliclie  SepnoiiK  .... IIB 11R 115 

115 
IS 

18 

18 

18 

18 
Vereinigte  Staaten  ron  Biaeflien  . 

8980 9  800 
950O 

9709 
V  wo 

7256 
8266 10944 

1986S 
162 2iiS 810 

868 

ooo 642 

757 

1127 

19» 2888 

2900 
8100 8100 

8100 

1847 

1847 

1600 

1607 
1667 

70 

180 171 
909  '  90» 

XenadflY  151 
204 

209 800 

800 

35 

85 85 86 » 

Jamaika,  Barbados,  Trinidadt  Her- 
429 

474 

474 474 m 

Znaammen  Amerika 29184» 
805168 

817787 881779 

841398 III  Arnims 
III»  Atiea. 

96895 

87800 291 
291 

808 

8» 
wo 

1  6
58 

720 
868 

97B 

BnseiBChee  tranekaspiachea  Gebiet 1277 1488 1488 1488 

14» 

18 18 

80 

51 

voa 
1280 

1  1290 

1861 

1541 
Jatibh  ... 

985 

1400 

,  19n 

9888 

2717 

Portngieaioeb  Indien  54 54 

54 54 

8i 

45 

60 80 
1 

100 

Ul> 

45 188 900 

900 
909 

Coehineliitta,  Pondiehtfry,  Tonkin  . 
88 

88 

88 166 

105 

Zusammen  Asien 26947 

j  28691 

31589 1 88172 8bm 
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Die  SiaenbahiMii  der  Eide. 485 

8 1  9 
10 

11 

12 13 2 

Zawach«  von 

1887-1881 

Der  einzelnen 

Lftader 

Es  trifft 
Ende  1891 

Bahnlange 
L  I  a  d  e  r 

ITT! in  pCt. 

Bo- 

auf  je 

f'i  nmt'jx H  .  II  IJ völkorungrt- 100 
loa» 

y.ahl 

Kilometer 
(abgerundete  Zahl  ein Kilometer II  Amerika. 

33  287 I  13," 7  831  400 62  982tXKi 

3,. 

48,6 
Vereinigte  >Stantrni  von  Amerika. 

8066 15,6 8  767  700 4  833000 

0,3 

47,4 Britisch  Nordamerika. 

34 28,5 110700 196000 

0,2 
9,0 

Neufundland. 

3416 51,7 l  '.'46  500 11886000 

0,5 8,4 

M(>xiko. 

ioo 25,0 449  6(J0 8  159  000 0,3 

8,2 

Mittelaraerika. 

93 32,4 1  im  100 3  821000 
— 

1,1 
Vereinigte  Ötaateu  von  Coituubien. 

181 ilbbOO 1632000 

1,5 

10,6 
Cuba. 

607 178,4 1  043  900 2324000 
0,1 

8,4 

Venezuela. 

48600 417000 

0,.' 

2,^ 

Donuiiikanische  Eepnblik. 

9  300 
799    "  1 

(»,2 

0,2 

Portorico. 

1214 14,3 8361  400 14  fiOSo  wT i)  1 Vereinigte  Staaten  von  Brasilien. 

5907 
91,7 

2  894  300 4  (,  H  it i  CK  H  ) 0  4 30.4 Argentinische  Bepablik. 

181 951,4 253  100 460  OtK) 0.1 

5,5 

Paraguay. 

1039 186,9 186  41)0 749  000 

0.«» 
21.3 

Uruguay. 

262 753  200 28lb  uoü 0,4 11,0 Chile. 

m 
23,H 

1  IH?  (MK) 2  980  (XX) Peru. 

m 
198,«- 

1  334  200 1  4H5  000 

1.4 
Bolivia. 

14»  1  98,7 
1  605000 0.1 

2/> 

Ecuador. 

229600 ^000 

1,3 
*  >• 

Rti tifl/^K  r4ii  vii  ti  !i 
Jl^I  A  Irl  civil    ■  "  \lj  llll  4i> 

W tinique. 

600M 17,a ^Ciiisaniinen  AmeriKa. 

III.  Aliea. 

5113 22,7 4859300 287  228000 0,6 
0,9 

Britisch  Indien. 

17 64  000 3  O'  iR003 

0,5 

1,0 Ceylon. 
m 

63,fi 
1  778  200 15  175(X)C 

0,6 

Kleinasien. 

166 12^ n-1  fKX) 
430O00 0,J 88,3 Rnssischee  transkMpiiehee  Gebiet 

54 1(>45  000 7500000 Persien. 

587 
61,^ 

5R1  f>00 26  790000 

0,3 

0,6 
Niederländisch  Indien. 

1»12 
193,^ 

Üö2  4tK) 40  453000 0,7 

0,7 

Japan. 
98 

51.9 
700 

514  0^0 

2,i 
1,6 

Portugiesisch  Tnrlien. 
% H6  0Ü0 

6' 15000 

0,3 
2,8 

Malayisohe  Staaten. 
165 11 115600 360  250000 China. 

» ... 
Coohinchina,  Pondieh^ry,  Tonkin. 

Zveenmen  Asien. 
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4d6 Die  Eisenbahnen  der  Erde. 

1 3 8 4 

1  6 

6  1 

7 

ö 

Läoge  der  im  Betriebe  befindlichen 

Eisen- 
ifende 

L  ft  a  d  e  r bahnen  am  £nde  des  Jahres 

S 
1887 

1888  j    1869  1    1890  j 
1881 

IV.  AfriKa. K  1 i  ö  in  e  t  e  r 

51 1  500 1519 1  KA^ 1  547 

1  b4i 
1  1  .1    m„  _  ; 

2476 
2  850 

Q  ( iQ  1 
0  ( 'y4 

3  1(>5 
3149 

53 2  795 
2  858 

2Ü32 

3326 

KA 
KT* Natal     ....  .... 

«foU 
ä7Ü 417 

546 

SM 

Südafrikanische  BepnbUk  .... 
Q1 

Ol 81 

öl 

120 
801 

— 

987 
7» 67 MSiuniiiuBi  Jiie«nioB|  cwnegflugeDiei, 

oüll 880 

860 

910 

964 

Zusammen  Afrika 8000 
8514 

8866 
9387 

10486 
U    »  1 1  III  I  "  — 1 

58 
AHA  M     .^k  1  Jm 

2977 3007 8076 8147 

39tt 59 8187 8487 
8683 

4895 

4i01 
60 N«n>Sftd*Walflm  .  

8848 
8SI8 8694 

3  641 

8641 

Dl 88i0 
9614 3897 2864 

2913 62 
9840 8 107 B8S0 8446 

37tt 

68 612 696 eoB 

648 

6B) 

64 

869 

n9 

800 

696 

1017 

9SiikamnMi  AuiitVAliAii 16648 
17008 

1 

1 

i  17982 
18881 

1974S 
Wicdr  rhntunii WlwWC  1  llvllilllf« 

■ 

1 
 ' 

1. 908265 

1  914996 

919799 998766 

28791» 

N. 
Amsrika  

991849 

■  805166 
817787 881779 

8413» 

III. 

96947 

1 

28691 81589 83172 

35396 

IV. 

8002 

'  8514 

1 
8866 9887 

10491» 

V, 

15648  i  170(18 
17989 

18881 

19741 
Znsammen  auf  der  £rde 660  ite B7Se76 

^  696988 

616985 

6860» 
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Die  £ueiibahiien  der  £rde.  437 

6 
1  9 

10 11 IS 18 S 

Zvwadit  TOB Per  eiosttlBeB 
Es  trifft 
Ende  1891 

Bahn  länge 1867—1891 LiBder 

L  &  B  d  e  r 
tau 

7  3 

in  pCi. 
«.WO 

Flächen- 
'.(km 

Be- 

vOlkorn
nps- 

auf  je 

Inn  10000 

1      III      1''.  ITl  ',V 

Kilometer (abi^- (»rundete  Zahlen) Kilometer IV.  Afrika. 

47 
3,1 

Ii  Ö4B  000 
0,2 

2,3 Egypten. 678 27,3 763  4O0 
5  6/6 (K^> 

Ol 

6.fi 

Alj^ier  und  Tunis. 
cot 

19,0 674  8(X) 1  627  00<J 
21;^ 

Kapkoioüie. 

Ö7,l 644  0v> 
1,1 

10,1 rsatal 

120 14S,i 294  3i  0 <b90(X) 
0,1 

2,t> 

Südafnkanischf  Republik. 

luv  fW 0  f. 
0  ran  je  Freistaat. 

Mauritins,  Keunion.  Senegalgebiet, 

164 Angola,  Mozanibiqae. 

1 

— — ZnaunniMi  Afrika 

V.  Auatraiien. 

255 
8,6 

270500 

1,8 

61,5 Neuseeland. 

997  tyiH\ £aI  OUU 

2,0 

39.5 Victoria. 

293 

SS 

804400 1  132000 

o,--> 

32,'- 

V  ̂  <J      I    1TT«1«  — iSeu-buu- Wales. 

5Ö3 25,3 2  339  700 320000 
0,1 

91,1 
Süd-Australien. 

866 30,5 1730700 394  000 0,3 94,1 Queensland. 
171 33.1 

1,0 
46,5 

Tasmanien. 

668 2  744  300 50000 
209,4 

Westaustralien. 

1 

8166000 3810000 
0,3  ̂   51,8 1 1 

ZnaammeB  AnstralieB. 

1 

WiMerlioluif. 

19790 9798900 868861000 

2,8 

EBTopa. 

BOOM 17,2 Amerika. 

8449 31,4 Asiea. 

9191  1  81,} 
_ _ 

AfHka. 

490O 
1 

8186000 3810000 
o.t 

61,6 ABBtralien. 

81917 
'  IM ZnuuBBieB  avf  dar  Eide. 
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438  I>M  EisenbAhneA  der  £rde. 

II.  Uebersicht 

dor  auf  die  Eisenbahnen  verechledener  Under  verwendeten  Anlaiekettoe.*) 

— .  

Zeit 
LSage 

A  nIao-ek«,niial 

Lfd. 

No. 
S  t      t  •  n 

avf  wdehe  aieh  die 

Angabe  des  Anlage- 

kapitals besteht 

... 

im  (iauzeu 
für  1  km 

>  km 

M 

1.  Curepa, (abgerundete  Zahlen) 

1 Ol.  9»  laom 
42826 

10664970000 

a W  DB  IfOl  XOAvU*  KJ  Uf^cu  U    •     •  • 96979 6988868000  |  90» 

o TsliTI       n  1   ti   itiirl  Tflf4.nr1 
82487 

18  338  502000 

5680» j % 
Ol    IQ  1QQ1 

87673 
12024593000  8191^ 

e it Bl.  18. 18DD 99068 6476064000 
8ttfl8 

A D Tfa  1 1  Ati 81.  Id.  1887 10283 
2  431666000 

«IT«» 7 f HAlcriAn  i StiUi.tjihiiiinAn^ 81. 12. 1891 
3240 

1076335000 

O o MWnVUi          •       •       •        •        *       ■  • 81. 12.1890 8186 846876000 

mm 9 81.  IS.  1889 10006 8979401000 

»HO 

10 
1887 

9623 554  6920Ü0 

211  ili 11 Dttaemark  (Staatobfehnen) . 81.  8.1898 1686 190860000 

18B1M 19 
80.  6.1891 

1668 146868000  (  nm 

13 SchweüeQ  (ät&aubabneiij  . 31. 12. 1891 
2742 298203  000 

106  r^i 

14 Eonittiiieii  (Staatebahnen)  . 31.12.  IBCH) 2  316 128978000 

mm 
•      •      •  • 204348 62022  480000 

308611 

oder  für  1  km  rund  303  500  USf 

mithin  Ar  9S7996km  ttberaehllglich: 

297096 X806 600 = nmd  68 197  ViUionen  Mark. 

>)  Für  die  UmrechDang  ist  angenommeii: 

.  0,^ 
.   .  0,« 

1  Sf  

.  20,0  ̂  

.  .  4^  . 

.    .    1,T  . 

1  Rubel  (Metall)  .  .  . 
.    8,20  ̂ 

.   .  9^  . 

1  engl  Meile  .... 
.  .  l^kn 1  Krone  (sehwedisch) 

*)  Der  seitige  Üeldwerth  stellt  sich  auf  l,ao  y^K. 
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Die  Kisenbabnen  der  Erde. 

Zeit 
L&Bge 

Anlagekfepita] 

No. 

anf  welche  sich  die 

Staaten 
Angabe  des  Anlage- 

kapitals bezieht 
im  Oiasen fUr  1  Vm 

km M 

U.  Üebriae  Erdtheile. Cabgemndete  Zahlen) 

! 

1 Terflinigte  Staatm  .  .  . 10.  Ob  1891 970188 44  696  800  000 166177 

80.  O.1890 89688 8808061000 

146689 

8 Brasilien  ^Staatsbahaen)  . 31. 12.  Ib8ö 2100 891275iOUO 
186890 

1890 9964 1886979000 149606 

5 81. 19: 18B1 97808 
4491984000 166998 

6 JaTa  cätaatsbatmen)  .  .  . 31. 12  WJO 914 121  266  OTO 
132  676 

7 1880 196» 
879474000 190796 

8 Alffitr  md  Tnnii .... 91. 12. 1881 8068 600786000 164081 *♦ 

Kapkolonie  (Afrika i  .    .  . 1891 3042 
333  735 1)00 109  709 

lO Kolonie  I«eii>Sad- Wales  . 
dU.  0.  looSf 

3616 666263000 
169482 

11 „     SftdftQstralien  .  . INA  lora 9879 984989000 87688 

12 -      Viktoria  .... 80.  6.1892 4  671 740966000 168681 

IS 
«     Queensland  .  .  . 8a  6.1882 

3  733 

320937  00Ü 86978 

14 n     WeetanBtraliea  . 81.19.1890 809 16460000 

64499 

16 „     Tasmanien  .  .  . 31.19.1891 
606 

61901000 109187 

16 n     Neuseeland  .  .  . 81.  8.189S 30O7 293134ÜÜQ 
97  404 

Znsanunen •  .  *  « 859889 67769066000 160891 

oder  Ar  1  km  nind  180800  M 

mithin  fttr  407088  km  flbenchlSglich: 

407  088  X 160  800    nind  66  460  Hülionen  Hark. 

Das  Gesamratanlagekapital  der  Ende  18ÜL  in  Betrieb  ge- 

wesenen Eisenbahnen  der  Erde  (für  635  023  km)  äteilt  sich  hiemach 

überschläglich: 

vaS  134,6  MiJliarden  oder  rund  135  Milliarden  Hark 

(dwcbaduiittlich  für  1  km  212  064  M  oder  mnd  212000  u'/). 
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440 Die  Eisenbahnen  der  Erde. 

Iii,  Ueiwrsiclit  dea  BestandM  an  Locomotivon  und  der  getotetston 

Zugkiiometer. 

m 
e 
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Lokomotiven 
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Zncrkilomct. 

afe
nde

 

Staaten trieha- linge 

fiber- 

hanpt 
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10  km 
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havpt'  1  ka «a 
in    !  Ii 

1.  EurqM. (abgerondete 
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1 1891/92 
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840  8i^ 

Ciroiäbntannieu  und  Irland   .  .  . 
lööi 

32  487 16  860 

6,» 

521  1(>,4 

9 Frankreloh  (Huiptbalinen).  .  .  . 1891 84996 9686 

9,« 

306'  8fi 

4 1890 S6081 6189 

9^ 

194!  4^ 

K 0 
1888 

12  588 2461 

1,» 

57  4,. 
D 

1889 

9774 
1668 

1|7 

81  1,1 

7 1890 
8960 

1977 

6^ 

40-  m 

8 1890 

1>07 

2,s 

9 1890 3948 767  , 
19  Sil 

10 Bnfsland  (ohne  Finnland)  .... 

1890 
99069 6988 

189  4^ 

11 
Dänemark  fStaatsbahnsn)  .... 1891/92 1  525 

262 

1,7 

6  4.' 

18 Schweden  (Staatabahnen)  .... 1890 9618 376 

160 
1.» 

9  M 

18 1890/91 1569 

Ifi 

14 Bamftnien  (Staatahahnen)  .... 
1890 

9816 989 

1,^ 

1 
7  V 

Znaammen. •      *  « 904696 69986 M 
leaol  7^ 1 

Hieinach  entfiülen  aaf  227995  km  fiberschlftglich: 

rund  ()8  4IX)  Lokomoiivcn  und 

itiUO  Millionen  Zugkilometer. 
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1 
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9 deigl.  TOB  Argentinien .... 1890 1Ü244 880 

0,9 

20 
1,9 
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A  8  1  c  n  . 

1889/80 21080 1771 a» 

67 

8.» 

4 Britiadi  OaüBdieB 1801 97806 8764 
• 

981  8,* 
i 

c)  A  1  r  1  k  a  : 

5 Algier  nnd  TBnis . 
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1801/9S 
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7 4071 469 

19!  V 
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956 
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9 1891/92 2  672 
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7|  2,4 
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1801 
60« 
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1  0,9 
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3007 
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0,9 
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ZuMinaieB. «      •  • 
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Auf  407028  km  kommen  mStliiii  fiberschlftglich  rund: 

48800  Lokomotiven  und 

18Ö0  Millionen  Zugkilnmeter. 

Ffir  das  Gesammtnetz  der  Ende  1891  im  Betriebe  gewosenen  Eisen- 

bobnen  der  Erde  (mnd  685000  km)  ergeben  eich  hiemach 

mnd  117200  Lokomotiven  nnd 

3660  Millionen  Zugkilometer. 
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Me  Reform  ilor  eUtortarife  In  6rar$britannieo, 

Im  Jahrgang  1889  des  Archivs  für  Eisenbahnwesen  habe  ich  über  das 

englische  Eisenbahn-  und  Kanal  Verkehrs  gesetz  vom  10.  August  1888  be- 

richtet In  der  Schlofsbetrachtong  S.  13-^15  sprach  ich  mich  über  die 

wahncheinlichen  Folgen  des  damals  in  Grofsbritannien  mit  grofften  Er- 

wartungen begrOfeten  Gesetzes  dahin  aus,  dafs  es  an  den  besteheodea 

Mifsstfinden  in  dem  Gfitertarifwesen  der  britisehen  Bahnen  wenig  besäen 

werde;  dafs  insbesondere  die  in  dem  Gesetz  von  1888  vorgesehene  neue 

Festsetzung  der  konzessionsmftHngen  Höchstsätze  wenig  nützen  werde, 

weil  dieselben  voranssichtlich  so  hoch  festgesetzt  werden  würden,  dii> 

sie  für  den  Verkehr  keine  Bedeutung  haben  würden.  Die  wirkfichee 

Frachtsätze  würden  wie  bisher  unterhalb  der  Höchstsätze  bleiben,  in  ihrer 

Festsetzung,  in  der  EinführuiiL,^  von  Ansnahme-  und  DifferentialtaritVi),  la 

Gewährung  von  auf  besonderen  Vereinhiirun^eu  berulieudeu  RabatttarifeB 

und  Refaktien  würden  die  Eisenbahn^esellsehaften  nach  wie  vor  freie 

Hand  behalten.  Klagen  trojjen  Mifsbräuche  bei  der  reorganisirten  Eisen- 

bahn Ivommission  würden  wegen  der  Kostspieligkeit  und  Langwierigkeit 

des  englischen  Prozefsverfahrens,  welche  den  Eisenbahngesellschaften  ge- 

statte, die  Kläger  zw  ermüden  und  von  der  Verfolgimg  ihres  Hechts  aJuft 

schrecken,  auch  in  Zukanft  selten  sein  und  meist  erfolglos  bleiben. 

Es  wird  nicht  ohne  Interesse  sein,  zu  sehen,  wie  sich  thata&eUick 

die  Verhältnisse  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1888  inzwischen  entwickelt 

haben,  und  inwieweit  diese  Vuruussagungen  eingetroffen  sind. 

Die  Ausführung  des  Gesetzes  von  1888  ging  sehr  langsam  vor  >u-\>- 

Zunächst  wurde  Theil  1  des  Gesetzes  durch  Einsetzung  eines  reorganisirttfl 

Eisen bahngerichtshofes  ins  Leben  gerufen.  Dann  wurden  die  Eisenbahn- 

geseilsehaften  in  Gem&fsheit  des  §  24  des  Gesetzes  vom  Haodelsamt  (board 

of  trade)  aufgefordert,  ihre  Vorschlfige  wegen  einer  neuen  Gflterkia8sifikati<»> 

und  neuer  H(^chstsfttze  sowohl  für  die  Güterbeförderung  als  für  die  Nebeo- 
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gebühren  vorzalegen.  Nachdem  dies  geschehen  und  die  Vorschläge  der 

Gesellschaften  veröffentlicht  waren,  wurden  die  Interessenten  in  ausgiebigster 

Weise  darüber  gehört.  Nicht  weniger  als  43Ho7  Antworten  wurden 

L,e2:eben,  die  Niederschriften  über  die  Verhandlungen  umfafsten  709  Seiten 

über  (He  Klassilikationtilragen  und  3  738  Seiten  über  die  Höchstsätze  und 

>ODstige  Fragen.  Erst  Endo  Mai  1890  kam  die  Untersuchung  zu  Ende. 

Bezüglich  der  Xlassifikatiou  einigte  man  sich,  die  Klassifikation  des 

Chearing-house,  welche  bisher  bereits  für  den  direkten  Verkehr  galt,  auch 

fär  den  liOkalverkehr  aller  britischen  Bahnen  und  für  die  Höchstsätze 

monehmen.  üeber  die  Festsetzimg  der  HOchsts&tze  selbst  wnrde  zwischen 

dem  Handelsamt  und  den  Bahnen  eine  Einigung  nicht  erzielt,  und  in 

GemKsheit  des  §  24,  6  und  7  des  Gesetzes  tob  1888  wurden  diese  nun- 

mehr Yom  Handelsamt  provisorisch  festgesetzt  und  dem  Pariament  vor- 

gelegt, das  sie  einem  gemeinschaftlichen  Ausschufs  des  Ober-  und  Unter- 

lumses  Überwies.  Nach  dessen  Vorschlägen  wurden  cüe  Höchstsätze  von 

beiden  Häusern  angenommen  und  in  den  Jahren  18*.U  und  1892  für  die 

verschiedenen  Eisenbahngesellschaften  fest^resetzt. 

In  einer  amtlichen  Zusammenstellung')  finden  sich  die  FTnchstsntze, 

^owie  das  britische  Tarifschema  und  die  GQterklassitikation  aufgeführt, 

üieni&ch  giebt  es  drei  Klassen  für  Wagenladungen,  A  B  und  für  die 

"ersten  beiden  mit  einer  Mindestaufgabe  von  4,  Mr  G  von  2  Tonnen. 

Klasse  A  enthfilt  Kohlen  und  KokSi  Erze,  Sand,  unbehauene  Steine,  Ab- 

fSXk  u.  s.  w.  Bei  Aufgabe  von  weniger  als  4,  aber  mindestens  2  Tonnen 

wird  der  Satz  der  Klasse  B,  bei  weniger  als  2  Tonnen  Klasse  G  berechnet. 

Klasse  B  enthält  Cement,  behauene  Steine,  Ziegelsteine,  gröbere 

Eisen-  und  Stahlartikel  u.  s.  w.,  bei  Aufgabe  von  wenifrer  als  4  Tonnen, 

.'Wr  uiiudestenb  2  Tonnen  werden  die  Sfilze  der  Klasse  C,  bei  Aufgabe 

von  weniger  als  2  Tonnen  die  Sätze  der  Stückgutklasse  1  berechnet. 

Klasse  G  enthAlt  Getreide,  Mehl,  Bauholz  u.  s.  w.  B«  Aufgabe  von 

weniger  als  2  Tonnen  werden  die  Sätze  der  Stflckgutklasse  1  berechnet 

AufB«r  diesen  Wagenladungsklussen  giebt  es  5  Stückgutklassen,  in 

welche  alle  übrigen  Güter  vertheilt  sind.  Isichtaufgezählte  Güter  tarifiren 

An  anftljrtit  of  tbe  Saüway  rates  and  eharges  order  conUnnatioii  Aets  1891 

•od  1892,  showin?: 
a  list  of  tbe  Acts: 

b)  ä  list  of  tho  Railway  companies  affected; 

c)  tbe  Classification  of  mercbandise  traffic ; 

tJbe  general  condiUons  ander  which  the  mazimom  rates  and  charges  can 

e)  the  sebedalet  of  ttie  maiimmn  ratet  and  chaiges.  London  1883. 

AvdiiT  fllr  EiMBbab&WMOi.  IM.  ^ 
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nach  Klasse  3.  Mindestgewicht  ist  150  kg.  Insoweit  sich  indefs  die  Fracht 

für  ein  Gewieiit  über  150  kg  geringer  stellt,  als  die  Fracht  für  Packete 

(small  parcels)  im  Gewicht  von  150  kg,  ist  die  letztere  zu  erheben.  För 

diese  small  parcels  im  Höchstgewicht  von  löO  kg  wird  zu  den  Sätzen  der 

Klasse,  der  das  Gut  nach  der  oben  angegebenen  Klassifikation  an- 

gehört, ein  Zuschlag  erhoben.  Als  Mindestgewicht  ist  das  Gewicht 

▼OD  21  Pfund  zu  zahlen;  wenn  die  Sendung  aus  mehreren  Packeten  be- 

steht, wird  jedes  Stück  mindestes  zu  14  Pfimd  gerechnet  Gehören  die 

mehreren  Packete  einer  Sendnng  yerschiedenen  Güterkbissen  an,  so  ist  der 

Satz  der  höchsten  Klasse  ffir  alle  zu  erheben. 

Fiesondere  Tarife  bestehen  ferner  noch  für  leicht  verderbliche  Güter 

(Lebensmittel),  welche  mit  Personenzügen  befördert  werden,  für  Vieh  unil 

für  Fahrzeuge. 

Für  Güter  von  aufsergewOhnlichem  Umfang  oder  Gewicht,  für  solche 

Güter,  welche  einen  besonders  gebauten  Wagen  oder  mehrere  Wsgea 

oder  einen  besonders  zusammengesetzten  Zng  erfordem,  für  Lokomottves. 

Tender  nnd  Eisenbahnwagen,  welche  auf  eigenen  Bädern  laufen,  für  wilde 

Thiere,  für  gefiLhrliehe  Güter,  für  Grold  und  Silber  in  Barren  und  Kost* 

barkeiten  und  für  alle  aufsergewdhnlichen  Dienste,  welche  in  den  Höchst- 

Sätzen  nicht  vorgesehen  sind,  kOnnen  die  Eisenbahnen  einen  solcb« 

vernünftigen  ßetrag  erheben,  wie  ihnen  in  jedem  Fall  angemessen  er- 
seheint. 

Was  die  Höchstsätze  selbst  betrift^,  so  sind  dieselben  Staffeltarife, 

welche  für  Entfernungen  von  1—20,  20—60.  50—100  und  über  10) 

Meilen  mit  jeder  Eiitfemongsstufe  abnehmende  Sätze  haben.^)  Dieselbei 

sind  für  die  einzelneu  Bahnen  oder  für  verschiedene  Gruppen  Ton  Bahnen 

in  verschiedener  Hübe  festgesetzt.  Nur  die  Zuschläge  Är  small  paredi. 

die  flüchstsätze  für  leicht  verderbliche  Güter  und  für  Fahrzeuge  sind  ia 

gleicher  Hübe  für  alle  Bahnen  bemessen.  Ffir  Vieh  bestehen  3  verschiedene 

Höchstsätze  für  die  englischen,  die  schottischen  und  die  irischen  Bahneo. 

Für  nachfolarende  Nebengehuhren  sind  als  gemeinsame  Höchstiätit 

für  alle  Bahnen  festgesetzt  für  eine  Tonne: 

DftB  HanddBamt  hatte  anfierdeni  für  die  WagenladnngtklMsen  A  und  B  Frufet- 

sätze  voTgesdilagen,  die  je  nach  Aufgabe  tob  Sendniigen  von  weniger  als  10  t  "roi: 

äendangen  von  10—250  t  und  von  Sendungen  von  260  und  mehr  Tonnen  verschieden 

waren  und  dem  Aufgeber  gröfserer  Sendungen  geringere  Einhoit^sütze  pjTtränmten- 

Dieser  Vorschlasr  ist  indessen  vom  Ausschufs  des  Parlament«  für  ein»'  \  crl'tziiDC 

des  Eisenbalm*  und  Kanalverkelii.s>^esetres  von  1888  erachtet,  weil  liftdur^b  die 

grürseren  Gewerbebetriebe  zum  St  iiaden  der  kleineren  begünstigt  wurden,  und  de»* 
gernüfii  abgelehnt. 
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Auf  Grund  dieser  neuen  Höchattarife  haben  sodann  die  sämmtlichen 

EisenbahngeaeUsehaften  Grofsbritanniens  ihre  Gütertarife  umgearbeitet  und 

die  Denen  Gfltertarife  sind  am  1.  Janaaf*  1893  znr  Einführung  gelangt. 

Et)  war  dies  natfirlich  ̂ e  ungeheure  Arbeit,  die  nnr  mit  änfserater  An- 

strODgang  za  dem  festgesetzten  Termin  hat  yollendet  werden  können. 

Ton  einer  YerOifetttlichnDg  der  neuen  Tarife,  wie  wir  in  Dentschland  es 

gewohnt  sind,  durch  Druck  und  Verkauf  der  Druekexemplare  an  das 

Pttbliknin  ist  keine  Rede  gewesen.  Nicht  einmal  die  Aufsichtsbe- 

hürde,  *la.-  Ilandelsamt,  besitzt  die  neuen  Tarife  und  kennt  die  eiu- 

gefahrt^n  Frachtsätze.  Vielmehr  ist  nur  im  allgemeinen  durch  Ver- 

'ItTentiicIning  in  der  London  Gazette  und  in  wenigstens  einer  Zeitung  jeder 

Grafschaft,  welche  die  betretYende  Eibcnbahn  iierithrl,  äowie  durch  Aushang 

anf  den  Stationen  das  Publikum  14  Tage  vor  dem  1.  Januar  1893  he- 

aachiichtigt ,  dafs  an  diesem  Tage  geänderte  Frachtsätze  zur  Einführung 

gelangen  würden,  dafs  dieselben  auf  den  Stationen  in  den  Frachtbüchern 

Tom  16.  Dezember  ai>  eingesehen  werden  können  und  dafs  gegen  Bezahlung 

Auszüge  ans  diesen  Frachtbüchern  mitgetheilt  werden.  Das  Handelsamt 

hat  den  Eisenbahngeselischaflen  für  Januar  und  Februar  gestattet,  Aende- 

mngen  in  den  Tarifen  nach  ihrem  Ermessen  vorzunehmen,  ohne  die  durch 

Artikel  33  No.  6  des  Gesetzes  von  1888  und  die  VerfOgung  des  Handels- 

amts vom  26.  Januar  1889  Torgesehriebenen  Formalitäten  zu  beobachten. 

L  Hirz  1898  ab  sind  dagegen  die  Tarife  als  feststehend  anzusehen  und 

bedürfen  nach  den  oben  angeführten  Bestimmungen  Erhöhungen  der  Tarife 

einer  vorgängigeu  litägigen  Veröft'entliehung  durch  die  öffentlichen  Blätter 

uud  einer  2Btägigen  Aushäuguug  in  den  Stationen. 

29'
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Uumittelbar  nach  Einführung  der  nemm  Tarife  erlif^hnfi  sich  von  allen 

Seiten  die  beftie-^ten  Beschwerden  über  die  durch  dio  neuen  Fracht>ätZ'? 

herbeigeführten  Tariferhöhungen.  Namentlich  die  einheimische  Landwirtli- 

schaft  beklagte  sich  darüber,  cUXs  die  Frachten  für  ihre  wichtigstea  Erzeog- 

nisse,  Vieh.  Milch,  Gemüse  n.  g.  w.  zum  Theii  um  50  ProzeDt  und  mehr 

erhöht  worden  seien.  Die  Bewegung  gegen  diese  FrachterhOhongen  hat  die 

weitesten  Kreise  ergriffen  und  einen  sehr  ernsten  Charakter  angenomma 

Bereits  dnreh  Schreiben  vom  2.  Jannar  d.  J.  sah  sieh  dasHsodel»- 

amt  genothigt,  die  fiisenbahngesellschaften  auf  die  erhobenen  zaUreidieD 

Klagen  aofinerksam  zu  machen  und  ihnen  schleunige  Abhilfe  anzuempfeUoi. 

Der  Vorsitzende  des  Vereins  der  Elsenbahnen  gab  in  seiner  Aotwoit 

zu,  dafs  viele  billige  Ausnahmetarife  aufgehoben  und  dadurch  Beschwerdn 

veranhifst  seien,  und  stullLe  Abhilfe  in  Aussieht.  Indefs  scheint  die>t 

UiivolLNiaiulig  und  hm^sam  eingetreten  zu  sein,  da  die  Bescbwerden  immer 

lauter  wurden  und  von  allen  Seiten  kamen.  Ende  Januar  fand  eine  grofsr 

Versammlung  in  London  unter  Vorsitz  des  Lordmayors  statt,  an  welcher 

die  Vertreter  von  bO  der  bedeutendsten  8tädte,  20  Haruielskanjineru,  eben- 

soviei  Landwirthschaftskammern  und  zahlreichen  sonstigen  Korporationen, 

sowie  eine  grofse  Zahl  von  Parlamentsmitgliedern  theilnahmen.  In  derselb^c 

wurde  das  Vorgehen  der  £isenbahngesellschaften  der  schärfsten  Kritik 

unteracogen  und  unter  andern  der  Be«chlufs  gefafst,  mit  allen  Mitteln  dabm 

zu  wirken,  dafe  sobald  als  möglich  durch  ein  neues  Gesetz  die  dem  Handeln 

amt  in  Artikel  31  des  Eisenbahn-  und  Kanalgesetzes  von  1888  ertkeülci 

Vollmachten  auszudehnen  seien  auf  Entscheidung  von  Beschwerden  umI 

Klagen  über  die  bestehenden  Frachtsfttze. 

Bald  darauf  anfangs  Februar  interpellirte  der  bekannte  Abgeordnet» 

Samuelson  im  Parlament  den  Präsidenten  des  Handelsamt^  Mundelli  i* 

dieser  Angelegenheit.  Muudella  verlas  ein  Schreiben  des  Vorsitzenden  de> 

Eisenbahn  Vereins,  nach  welcheni  die  Ei^enbahugesellscliafteu  mii  ein«?* 

Revision  der  neuen  Tarife  belnifs  Beseitisruns:  der  Härten  und  Erhöhungen 

beschäftigt  seien,  und  bäten,  ilinen  Zeit  dazu  zu  hissen.  Bei  der  daran 

knüpfenden  Debatte  erklärte  Mundella  auf  befragen,  dafs.  wenn  eine  be- 

friedigende Lösung  nicht  erreicht  würde,  allerdings  es  nothwcndig  werdeu 

würde,  in  der  vorgeschlagenen  Weise  behufs  Ausdehnung  der  BefugDi»»^' 

des  Handelsamts  durch  ein  Gesetz  vorzugehen.  Dieselbe  Erklftruag  soeb 

sch&rfer  wiederholte  Mundella  gelegentlich  des  Empfiuigs  einer 

reichen  Deputation  aus  allen  Parteien  des  Parlaments  am  16.  Febratf- 

Es  wurde  von  der  Deputation  beklagt,  dafs  noch  nichts  Wesentliches  von 

den  Eisenbahngesellschaften  zur  Beseitigung  der  beklagten  Tariferh<^htiig« 

geschehen  sei.  Es  seien  einigen  greisen  Firmen  und  bdnstnetttt 

Konzessionen  gemacht  worden,   während  die  kleinen  Versender  vo^ 
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oamoDtlieh  die  landwirtlisohaftHchen  Erzeugnisse  fortdanemd  die  hoben 

Frachten  zahlen  mofsten.  Man  hfttte  wohl  gefragt,  weshalb  diese  Klagen 

nicht  Tor  den  Eisenbahngeriehtshof  gebracht  seien.  Aber  dieser  sei 

Iseitt  hierzu  geeigneter  Gerichtshof.  Das  Verfahren  sei  zu  thener,  nnd 

wenn  man  selbst  den  Prozefs  gewönne,  so  legten  die  Eisenbahn- 

gesellschafton Bemfhng  ein,  nnd  die  Versender  würden  dnreh  den  grOfseren 

(leldbeutel  der  Eisenbahnprefsellschaften  schliefalich  klein  gemacht.  Deshalb 

helfe  nichts,  als  durch  ein  kurzes  Gesetz  dem  tfandelsamt  die  EuLseheidung; 

in  diesen  Beschwerden  zu  übertrugen.  Mundella  sprach  sich  scharf  s^g^^n 

das  Verfahren  der  Eisenbahngesellschaften  ans.  welche  früher  bei  Fest- 

setznnsT  der  Höchstsätze  jeden  Gedanken,  die  bestehenden  Frachten  zu 

erhöhen,  weit  von  sich  gewiesen  und  nun  ihr  Wort  gebrochen  liätten. 

Dieselben  hätten  versucht,  für  einige  durch  Herabsetzung  der  Höchstfracbten 

ihnen  aoferlegte  Ermäfsigungen  sich  durch  Erhöhungen  in  andern  Artikeln 

^(hadlos  zu  halten.  Er  wolle  den  Eisenbahngesellschafben  noch  einige 

Zeit^  etwa  bis  Ostern  lassen,  um  selbst  ihren  Fehler  wieder  gntznmachen, 

wenn  dies  aber  nicht  geschehe,  werde  er  der  Regiening  Malsregeln  Tor- 

sdilagen,  am  die  Eisenbahnen  zur  Vemnnft  zn  bringen. 

Die  Eisenbahngesellschaften  werden  sich  wohl  angesichts  dieser  Ans- 

sichten  angelegen  sein  lassen,  die  erhöhten  Tarife  wieder  anf  den  frflheren 

Stand  zu  bringen  und  alles  zn  thun,  um  die  Beschwerden  zum  Schweigen 

za  bringen.  Wenigstens  haben  sie  dic.>?  in  Aussicht  gestellt  und  behauptet, 

dafs  ihnen  nur  die  Zeit  gefehlt  habe,  um  diejenigen  ermäfsij(ten  Ausnahine- 

♦ürife  neben  den  neuen  Normaltarifen  zur  Einfuhrung  zu  bringen,  welche 

di'T  Verkehr  früher  gehabt  habe  und  deren  er  bedürfe.  Indefs  darf  man 

an  der  Aufrichtigkeit  dieser  Angaben  etwas  zweifeln  Nach  Aeulserungen 

io  der  Fachzeitschrift  Railway  News  ist  vielmehr  anzunehmen,  dafs  die 

Tariferhöhungen  und  Beseitigung  niedriger  Ausnahmetarife  absichtlich  er- 

folgt sind,  um  den  Bahnen  eine  Entschädigung  für  durch  die  neoe  Fest- 

aetznng  der  Höchstsätze  nnd  Aendemng  der  Klassifikation  verursachte 

Bnnäfsignngen  zn  verschaffen.  Es  wiederholt  sich  also  in  Grofsbritannien 

denslbe  Vorgang,  der  sich  in  Frankreich  in  der  Mitte  der  80  er  Jahre  bei 

der  Einffthrnng  der  nenen  Klassifikation  nnd  Umrechnung  der  Gfitertarife 

abgespielt  hat^):  Versuch  der  Priyatbahnen«  eine  ihnen  auferlegten  Reform 
« 

1)  y«igl.  uehwa  Anftats:  Die  Vwhaodliingen  der  fruistoMcheii  Kammer  Aber  die 

neaen  Tarife  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1R86 

S.  795  ff  TTphrt>en8  haben  nach  neueren  Nachrichten  in  der  T^ailway  News  auch  die 

englischen  Bahnen  den  Elickzog  thatsächlich  angetreten.  L'ie  Great  Northern,  die 

Xidlaad  und  viele  andere  Bahnen  haben  bereits  die  früheren  ennäaaigten  Tarife 

wieder  eiogefllbrt  and  swar  rflckwirkend  Ton  1.  Januar  1893  ab.  Ebenso  ist  fttr  eine 

gvesie  Zahl  von  Artikeln,  welche  in  höhere  Klassen  Tonetat  waren,  eine  Deldaasifi- 

^tlea  (Hezabaetanag  in  niedrige  Klassen)  eingetreten. 
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und  Ermässiguug  der  Gütertarife  durch  Erhöhung  anderer  Frachtsat/e 

aufizagleicheii  und  infolge  heftiger  Erregung  der  öffentlichen  Meinoflg  Qod 

parlamentarischer  Debatten  die  Zurücknahme  der  TariferhOhangen.  Die 

Privatbahnen  nnd  ihre  TarifpalitilL  bleiben  überall  sieh  gleich. 

Im  ftbrigen  kann  nunmehr  als  festgestellt  angesehen  werden,  dafe 

das  Eisenbahn-  nnd  KanalverkehrsgesetB  Ton  188B  die  wesentlichen  Mift> 

stfinde  im  Tarifwesen  der  britischen  Privatbahnen  ebensowenig  gebeeseit 

hat  oder  bessern  wird,  wie  das  zwischenstaatliche  VerkehrsgeBetz  von  1B87 

dies  bei  den  Privatbahnen  der  Vereinigten  Staaten  vermocht  hat  üsd 

selbst,  wenn  es  dazn  kommen  sollte,  was  jetzt  verlangt  wird,  dafis  den 

Handelsamt  die  Entscheidniig  darüber  übertragen  würde,  ob  die  Frachtsiti« 

der  Bahnen  vernünftig  (reasonable)  seien,  so  wird  das  die  hestehenil  o 

Beschwerden  nicht  beseitigen.  Es  ist  einfach  unmöglich,  dafs  ein  Gericbu*- 

hof  oder  die  Aufsichtsbehörde  derartige  Fragen  im  einzelnen  unltrsucht 

und  entscheidet.  Es  seheitert  dies  nicht  nnr  an  der  Schwierigkeit  der 

Untersuchung  und  Beurtheiiung,  sondern  aneh  an  der  grofsen  Zahl  der  zn 

entscheidenden  Einzelfälle.  Und  so  zeigt  sich  auch  in  der  EntwickioDi: 

des  englischen  Eisenbahnwesens  wieder  die  von  mir  schon  an  aaderer 

Stelle  betonte  Nothwendigkeit,  die  Schäden  der  privatwirthschaftücli» 

Tarifgestaltung  solange  als  unabwendbar  hinzunehmeUf  als  man  die  Ve^ 

waltnng  der  Eisenbahnen  in  den  Händen  der  Privatwirthschalt  Iftfst 

Ulrich. 
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Schnellverkehr  in  Städten,  mit  besonderer  Berücksichtigung 

von  London  und  Newyork. 

Voa 

6.  Kemwaan,  kaaterl.  Begiefiuigsnth. 

(Schliillk«) 

A.  Der  jetsige  StaBd  der  ächnellTerkeliTsfiNige  im  allgemeliieD. 

7.  Finanzfrage  and  Stadtbahnpolitik. 

Die  Finanzirung  der  ledi^lifh  den  «u-t liehen  Verhältnissen  dienenden 

Bahnen,  die  sich  nurdem Personenverkehr  widmen  und  aufgröfsereBiihngesell- 

schaften  im  allgemeinen  nicht  stützen  konneu,  ist  eine  schwierit^re  Frage. 

Die  Anlagekosten  solcher  Bahnen  sind  unter  allen  ÜTnständen  > ein  hoch, 

<lie  Einnahmen  setzen  sich  aus  ̂ Nickeln"  oder  ̂ coppers''  zusammen. 

Wie  die  Gegensätze  am  besten  in  Einklang  zu  bringen  sind,  darüber  haben 

Mch  die  Finanzleute  in  London  und  Newyork  genugsam  die  Köpfe  zer- 

brochen. Die  Betriebskosten  fniden  einen  wesentlichen  Faktor.  Bei  der 

City  und  Südlondonbahn  sind  aie  Torlänfig  noch  reeht  hoch,  aber  es  ist 

monebmen,  dafs  sie  sich  mit  der  Zeit  gfinstiger  stellen.  Mather  &  Plati, 

die  Lieferanten  der  elektrischen  Betriebsmittd  fftr  diese  Bahn,  haben  er* 

klflrt,  dafii  der  Betrieb  der  Lokomotiven,  welcher,  wie  ansdrflcklieh  garantirt 

war,  36  4  i&r  das  Zngkilometer  bei  einem  Zuggewicht  von  23 1  kosten  sollte, 

jetzt,  wo  ihre  Aosnntznng  eine  vollkommenere  geworden  ist,  nur  noch  *i7  4 

kostet,  obwohl  das  Znggewicht  um  40  %  zugenommen  hat.  Auch  infolge 

der  Vermehrung  (lei  Zuge  liaben  sich  die  Betriebskosteu  v» mrjgert. 

Wenn  bei  einem  Anlagekapital  von  3  Millionen  Mark  für  das  Kilometer 

aaf  einer  5  km  laueren  Bahn  10  Millionen  Fahrgä.^te,  jeder  zu  IB  be- 

tördert  werden  konnten,  würde  die  Rentabilität  leidlii  h  gesichert  sein;  das 

würde  einer  Verzinsung  von  5  7©  entsprechen,  wenn  die  Betriebskosten 

•^^/o  der  Roheinnahme  ausmachen.  Steigen  aber  die  Kosten  anf  4  Mil' 

lioncn  fOr  das  Kilometer,  so  fiUlt  das  Unternehmen  bereits  ins  Wasser,  wenn 

TeigL  Arehiv  1898.  S.  968. 
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es  keinen  höheren  Fahrpreis  vertragen  kann.  Vorausgesetzt,  dafs  die  Be- 

triebskosten bis  auf  Null  herabgiugen,  so  m&Isten,  um  die  Zinsen  ein«« 

kilometrischen  Anlagekapitals  von  4  Hillionen  m  zu  decken,  auf  das  Ki- 

lomet-er  200000  m  eingenommen  werden.   Die  Summe  erhöht  sich  b« 

Aunahme  von  50Vo  B'^triebskosten  auf  40 J(D(X) .//.  In  ganz  (Ij  orsbritannieD 

werden  auf  das  Kilometer  Eisenbalm  50U)0.  in  Kiij;land  allein  t;t\va>  üb^r 

b^JtJUU,//  eingenommen.  Bei  verkehrsreirlieii  Linien,  wie  der  Tall"  Va!e. 
der  Chatham  utid  Doveihalin.  stei^  lit  1  ninalinie  die  Angal»en  sind  der 

Qnarterlv  Review  eiilieiiiit  -  auf  DüiXJU  bis  riOCMjO.//  für  das  Kilometer: 

die  Merseytunuelbahn  hat  eine  kilometrische  Einnahme  von  iiAJüiU  die 

Distriktbahn  in  London  von  ann&hernd  HOOIXT)  die  Metropolitanbabo 

etwas  weniirer.  Die  Einnahmen  der  City  und  Südlondonbabn  betraien 

160000  bis  180000  M  und  nur  zwei  Bahnen  überhaupt  haben  Einnahmen 

tber  320000  ̂   zu  Terzeichnen,  die  Newyorker  Hochbahnen  und  die  Nord- 

londonbahn,  ebenfalls  eine  Hochbahn;  erstere  nehmen  770000  utr,  letztere 

nimmt  540000  M  auf  das  Kilometer  ein.  Die  ersteren  haben  zwei  Gleise 

und  einen  niedrigsten  Fahrpreis  von  20  4,  der  fQr  aUe  Strecken  gletek- 

mäfsig  gilt;  die  letztere  hat  vier  Gleise  und  ihr  ̂ It  anfeer  dem  Nbr 

regen  Personenverkehr  noch  ein  bedeutender  Güterverkehr  zu.  Sie  W 

an  der  Xordwestbahn  eine  mächtige  Stütze.  Ihr  Anlagekapital  betrSf 

nur  wenig  fll)er  vier  Millionen  Mark  für  das  Kilometer  —  jetzt  würde  sie  dt« 

zwei-  oder  dreifache  kosten.  Die  Metropolitanbahn  zahlt  ebenfalJjj  eiflr 

gute  Dividend*  .  die  aber  liauptsächlich  aus  ilirem  reichen  Ornndbesit?  nn-i 

dem  Mitbetrieb  fremder  Bahnen  stammt.  Die  Holle  der  Distriktbabn  wini 

von  der  Ostlondonbahn  getheilt    Beide  sind  unrentable  Anlagen. 

Die  Fahrpreise  haben  eine  obere  Grenze,  die  sich  nach  den  Pferde- 

bahnen und  Omnibus  insoweit  richten  mufs,  als  diese  die  städtischen  Schnell- 

verkehrsmittel  mit  ihrer  Konkurrenz  bedrohen.  Die  Londoner  DntergroBii' 

bahnen  und  die  City-  und  Sfldlondonbahn  wissen  hiervon  ein  Lied  0 

singen.  Wenn  auch  der  Zeitkartenverkehr  und  der  Verkehr  der  weU* 

habenden  Klassen  bei  den  Eisenbahnen  bleiben  wird,  so  zieht  doch  ̂  

untere  Publikuin,  das  mit  dem  Nickel  rechnen  muls,  die  billiget  mn» 

auch  langsame  Fahrt  in  der  Pferdebahn  oder  im  Omnibus  der  EiseBbsta' 

fahrt  vor.  Die  Südlondonbahn  erhebt  ein  Fahrgeld  von  dun  lischnittlich 

15  4.  Die  Meiriipulitanbaiiu  ist  nicht  theurer.  trotz  der  grulseii  Aus- 

dehnung ihrer  fJnien.  An  eine  Eriiöhunp  der  Fahrpreise  ist  aaf  d'"S 

Wettbewerbsliiii^'ii  solange  nicht  zn  denken.  \i\>  die  Pferdebahnen  uii^ 

Omnibns  bei  ihren  niedrigen  Sätzen  stehen  bleiben.  In  Newynrk  liegt  ̂  

Sache  insofern  anders,  als  die  Hochbahnen  einen  und  denselben  Fahrprel* 

von  20  4  für  jede  Entfernung  erheben.  „20  4  sind  die  kleinste  Müdzo. 

mit  der  sich  ein  Amerikaner  abgiebt;  dazu  kommt  die  bequeme  Fibf' 
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gelesrenheit  der  Hocbbahnen.  Und  .so  ist  es  kein  Wunder,  wenn  diese 

l^ahnen  in  der  Lage  sind,  eine  hohe  Dividende  zu  zahlen.  In  London 

rechnet  man  aber  mit  peaiiies  nnd  halfpennies:  die  Trambahnen,  welche 

leicht  im  Stande  sind,  der  gröfsuren  Sparsamkeit  des  Pablikums  Bfichnong 

zu  tragen,  müssen  die  Eisenbahnen  unterbieten.'' 

Harrison,  Mitglied  des  Londoner  Grafschaftsraths,  meint,  dafs  .,die 

Denen  elektriseben  Bahnen,  die  ganz  innerhalb  der  Grafschaft  London 

fiegen,  nichts  anderes  seien,  als  eine  Art  nnterirdischer  Trambahnen.*' 

Nur  in  einem  gewissen  Sinne,  soweit  die  GrOfsenverhSltnisse  und  die 

ganze  Art  der  Betriebsmittel  in  Betracht  kommen,  kann  hiervon  die  Rede 

seuL  Sonst  hinkt  der  Vergleich  doch  sehr,  wie  die  vorangeführten  Zahlen 

Idarstellen.  Ben  Trambahnen  wird  die  Fahrbahn  von  der  Stadt  geliefert, 

wenn  auch  nicht  gerade  umsonst.  Aber  die  Abgaben  fallen  nicht  sehr  ins 

Gewicht.  In  manchen  englischen  Städten  haben  die  Trambaiinen  feste 

jährliche  Abgaben  au  die  Stadt  zu  leisten;  in  andern  müssen  sie  ihre 

Linien  nach  längerer  Frist  an  die  Stadt  zu  eiuem  fVsten  Pausohalsatz  ab- 

treten, was  sie  aber  nicht  hindert,  inzwischen  gute  Dividenden  zu  ver- 

theilen. 

Die  Untergrundbahn  kann  die  von  den  Einwohnern  hergestellten 

Strafsen  nicht  benatzen;  sie  baut  sich  ihren  kostspieligen  Weg  aus  eigenen 

Mitteln;  sie  geht  nicht  lediglich  durch  städtischen,  sondern  häufig  genug 

durch  privaten  Gmnd  nnd  Boden,  wobei  es  nach  der  Review  prinzipiell 

sieht  in  Frage  kommen  kann,  ob  dieser  Grand  thatsächlich  für  die  fiigen- 

thQmer  der  dardber  liegenden  Parzellen  werthlos  ist  oder  nicht. 

Die  Review  wirft  sich  zom  energischen  Anwalt  der  neuen  Unter- 

nehmnngen  auf.  Dafs  der  Verfasser  des  Aufsatzes  ausgesprochener  An- 

bflnger  des  Privatbahnsystems  ist,  braucht  kaum  gesagt  zu  werden.  Für 

die  örtlichen  Unternehmungen  der  in  Rede  stehenden  Art  halt  er  die 

Stadtbehörden  nicht  för  die  gecisnoten  LTnternehraer.  Iii  luaiiiit  wiederholt 

und  eindringlich  —  und  das  kliugt  durch  den  ganzen  Aufsatz  von  Anlang 

bis  zu  Ende  hindurch.  —  diesen  But  ie n  das  Interesse  entgegenzu- 

briDgen  und  ihnen  die  Förderung  ungeticilien  zu  lassen,  die  im  inter- 

ftsse  aller  liege,  der  Geldgeber  nicht  in  letzter  Linie.  Er  beklagt  sieh 

bitter  über  die  Gleichgültigkeit,  die  man  den  Bahnen  behördlicherseits 

^tgegen  hrhvjX  und  über  die  Politik,  den  Unternehmungen  alle  möglichen 

Insten  aufzubürden,  solche  Lasten,  dafs  ihre  Finanzirung  völlig  in  Frage 

i««teUt  wird. 

Zu  diesen  Lasten  sind  zu  rechnen  die  tausend  Beschränkungen,  die 

man  den  Bahnen  in  Bezug  auf  ihre  Linienführung,  die  bauliche  Herstellung 

uad  die  Unterhaltung  der  Bahnanlage,  insbesondere,  auch  mit  Rficksicht 

stif  die  hteressen  Dritter,  anfSdriegen  will.  Femer  Bestimmungen  Aber 
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billigere  Beförderung  der  arbeitenden  Klassen,  über  Umfaag  und  Dauer  der 

KoDzessionen  u.  a.  Auf  diese  Puakte  wird  im  einzelnen  sp&ter  noch 

näher  eingegangen. 

Charles  Harrison  kennzeichnete  gelegentlich  seiner  Befragung  vor 

dem  1892er  ParlamentsansschnTs  die  behördlichen  Anschannngen  dahui. 

dafii  es  «dem  Grafschaftsrath  fiberhanpt  gleichgöltig  sei,  ob  die  neuen 

Bahnen  finanziell  rentiren  oder  nicht*.  Diese  Aeofsernng  wirft  ein  selt- 

sames Streiflicht  auf  die  ganze  Sachlage  vom  Standpunkte  derer, 

die  die  neuen  Verkehrsmittel  am  meisten  begfinstigen  sollten.  In  6«dhi 

ist  es  bekanntlich  nicht  anders;  auch  da  betrachtet  man  die  üntemehm«'. 

welche  sich  dem  Risiko  unterziehen  wollen,  wie  Leute,  die  man  sich  vom 

Halse  halten  solle.  Der  Parlamentsausschufs  selbst  war  nicht  »o  kur^- 

siciitiu;  Er  sagt,  dafs  die  in  Voröchlasr  gebrachten  ueueu  Verkehrsmittel 

nur  einen  Theil  des  Netzes  neuer  Verkehrsan läppen  darstellen,  <lie  iiöthk 

sind,  um  den  beständig  wach.seuden  Ansprüchen  der  Hauptstadt  zu  lolgeii. 

Freilich  hat  das  Parlament  nicht  umhin  gekonnt,  der  Belastung  dieiser 

Verkehrsmittel  mit  allerhand  erschwerenden  Klausein  zuzustimmen.  Sir 

Benjamin  Baker  sagte  vor  dem  Parlamentsausschufs,  ^»dafs  man  auf  der 

Karte  von  London  nieht  einen  Strich  ziehen  könne,  der  nicht  irgend  eis 

Projekt  decke,  welches  wfihrend  der  letzten  dreifsig  Jahre  in  Vorscblif 

gebracht  worden  sei.  Und  woran  ist  die  Ausführung  gescheitert?  Ersteoi 

weil  die  behördliche  Unterstützung  fehlte,  die  man  der  ältesten  Londoner 

Untergrundbahn  seiner  Zeit  so  bereitwilligst  angedeihen  liefs;  Jetzt  Abo*' 

läfst  man  die  Angelegenheit  Sachverständigen,  die  stets  für  ihre  Klieotco 

etwas  herauszudrücken  suchen."  In  zweiter  Linie  „hat  die  Wahl  eiocr  m 

weiten  Spur  die  Ausführung  hintangehalten.** 

Es  wird  auf  <ii('  angedeuteten  Verhältnisse  zuriü  k geführt,  da^  ̂1;:' 

Bau  der  Zentraiiondonbaliii  ni<'lit  von  der  Stelle  k(»niiiien  will.  oI'W.mJ 

gerade  die  Anlage  dieser  Bahn  ein  dringendes  Bedürfnils  ist.  Von  ai-:^- 

liehen  Gesichtspunkten  ist  der  neuerlii  he  Mifserfolg  des  ̂ ^ewyorker  Schneil- 

verkehrsausschusaes  aut/ufassen,  der  nach  längeren  Erwägungen  eiflen 

Entwurf  für  neue  Stadtbahnlinien  aufgestellt  hatte,  wie  er  den  VerKehrs- 

verhältnissen  vortrefHich  entsprochen  h&tte.  Die  Konzessinn  wurde  am 

29.  Dezember  y.  J.  ausgeschrieben,  aber  nur  ein  einziger  Unternehmer  ̂  

ein  Angebot  eingereicht;  er  wurde  jedoch  als  leistungsunl&hig  abgelelmt 

Yom  Standpunkte  der  Privatspekulation  ist  die  zögernde  HaltuiK 

gegenüber  solchen  Konzessionen  verständlich. 

Wie  läfst  sich  aber  eine  bessere,  den  Spekulanten  wie  die  Belidrde 

befriedigende  Regelung  herbetführen?  Die  Review  ist  für  stadtseitige  Ao9- 
führung  und  stadtseitigen  Betrieb  durchaus  nicht  eingenommen,  am 

wenigsten  mit  Rücksicht  auf  die  etwaigen  Konsequenzen  freier  BefÖrderiWÄ 
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unter  DeckuDg  der  BetnebskostCD  durch  eine  allgemeine  Steiierauflage. 

Ebenso  Curtis  Clarke  und  Croes.  Die  Vorschläge  der  letztgenanDten 

beiden  Sachverständigen  laafen  fast  genau  in  gleicher  Richtung. 

Curtis  Glarke  will  nur  in  einigen  Punkten,  weiche  die  allgemeinen 

Hechtsverhältnis.<«e  betreffen,  der  BehOrde  daa  Wort  gönnen,  wie  in  Sachen 

der  Betriebssicherheit,  der  gteichen  nnd  angemeesenen  Behandlung  aller 

Reiaenden.  JJnd  weil  die  atidtischen  Betriebsmittel  im  Lanfe  der  Zeit 

wettbewerbslos  nnd  daher  znm  Monopol  werden  müssen,  sei  es  nicht  mehr 

wie  recht  nnd  billig,  wenn  sich  die  Behörden  gewisse  Vorrechte  wahren. 

Andererseits  will  aber  Cnrtis  Olarice,  daTs  die  Allgemeinheit  soweit  för  das 

Unternehmen  anch  finanziell  eintrete,  dafs  sie  den  Gmnd  nnd  Boden,  fiber- 

haupt  das  VVegerecht,  sei  es  in  TerruinlKihc.  über  oder  unter  dei-  Krde, 

der  Bahn  zur  Verfügung  stellt.  Nicht  umsonst  die  Anwohner  sollen  ab- 

gefuiiden  werden  —  gegebenenfalls  auf  dem  Zwaugswege  —  uni  die  Bahn 

soll  der  Stadt  das  hierfür  aufgewendete  Kapital  verzinsen.  Ciarke  meint, 

dafs  die  Stadt  am  Besten  in  der  Lage  ̂ ei.  das  Kapital  als  Anleihe  oud 

i\k  mäisigem  Zinsfafs  —  etwa  3  Vo  —  zu  beschaffen. 

QarlLe  fafot  seine  Vorschlftge,  betreffend  die  behördliche  Ueberwachnng, 

wie  folgt  zusammen: 

1.  Die  Bahnen  sollen  in  der  Ansdehnnng  ihrer  Betriebsstreeken  mit 

den  Verkehrsverhältnissen  Schritt  halten  und  auf  allen  Linien  eine 

angemessene  Anziilil  von  Betriebsmitteln  fahren.  Streitfragen 

sollen  dureh  Schiedspruoh  erledigt  werden; 

2.  auf  dem  ganzen  Liniennetze  —  gleichviel  ob  daran  mehr  als  eine 

Gesellschaft  betheiligt  ist  und  ohne  Kacksicht  anf  Wagenwechsel 

—  soll  ein  fester  einheitlicher  Fahrpreis  erhoben  werden; 

3.  die  Fahrgeschwindigkeit  soU  den  Verhältnissen  angemessen  sein. 

Die  Wagen  sollen  sanber  gehalten,  gnt  erlenchtet,  geheizt  sein 

und  sich  sonst  in  guter  Verfassung  befinden; 

4.  das  Pflaster  soll  in  reinem  und  einwandfreiem  Zustande  unter- 

halten werden:  die  Schienen  sollen  ein  Profil  erhalten,  das 

den  Verkehr  niciit  hindert; 

5.  die  Bahnen  sollen  für  das  Wegerecht  eine  angemessene  Pacht  zahlen. 

Die  vierte  Bedingung,  die  anf  den  Tramverkehr  zugeschnitten 

ist«  Iftlst  den  Amerikaner  erkennen;  der  Zustand  der  Strafeen,  in  denen 

Tiambahnon  laufen,  ist  in  den  Vereinigten  Staaten  keineswegs  mustergfiltig. 

Glarke  fordert  femer,  dafs  die  Schnellverkehrsmittel  —  den  festen 

Grondbeslta  etwa  ausgenommen  —  nicht  besteuert  werden  sollen;  daför 

soll  ihnen  andererseits  die  Verpflichtung  auferlegt  werden,  die  Fahrpreise 

niedrig  zu  halten.    Sobald  die  Dividende  10  7o  überschreitet,  sollen  die 
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Ptelse  herabgesetzt  werden;  eine  so  hohe  Dividende  wird  zugelassen, 

damit  sich  die  Gesellschaften  die  nothwendigen  Verbesserungen  aogelegen 

sein  lassen.  Beim  Uebersebreiten  dieser  Dividende  soll  die  Ueberwaehong  , 

aber  strenger  gehandhabt  werden;  und  andere  Punkte  mehr.    Bd  Befel-  | 

gung  solcher  Bestimmunpfen,  meint  Clarke,  vermöchten  die  Schnellverkehrs-  > 

mittel  Iii  privaten  Händeu  dem  Volksvvolil  ebeiijsogut  zu  dicaeii.  wie  üffeiit- 

liche  Verkehrsanlagen.  Eine  Besteuerung  des  Verkehrs  hält  *  !;i;ke  fü:  • 

grundfalsch,  weil  diese  schliefslich  doch  auf  das  Publikuin  zurücktalle  and 

zu  einer  Spursumkeit  fühie,  die  einer  Verschlechtonin^r  d»^s  Dienstes  ffleich- 

bedeutend  sei.  Die  Verminderung  der  Fahrpreise  verstärke  den  Verkehr 

wie  die  Herabsetzung  der  Hochbahn lahrpud.se  von  '10  auf  ^  in  N>.^w- 

york  bewiesen  habe:  die  Kntriehtune:  der  Falir{)reiserm;)rsif:ungen  aii 

die  Stadt  iji  Gestalt  von  Steuern  habe  den  entgegen  gesetztA-ii  Erfolg. 

Den  erörterten  Clarke'schen  Vorschlägen  schliefst  sieb  Croe>;  im 

wesentlichen  an,  der  die  Ansicht  nachdrücldich  vertritt,  dals  die  Bao- 

nnd  Betriebsffthrang  in  den  H&nden  der  Privatontemehmong  besser  nihe. 

als  in  der  Hand  öffentlicher  Angestellter.  >)  Im  Interesse  einheidiebef 

Leitong,  behnfs  Vermindemng  von  Kollisionen  nnd  znr  Eonzentiimng  der 

Verantwortlichkeit  sollen  sowohl  der  Tramverkehr,  als  auch  der  SchneB- 

nnd  Eilverkehr  einer  Stadt  in  ihrem  ganzen  Umfange  der  Leitnng  einer 

einzigen  Körperschaft  anvertrant  werden,  nnd  dieser  soll  wieder  nnr  ein« 

einzige  behördliche  Instanz  vorgeordnet  sein.  Auch  Groes  will,  dafs  das 

Wegerecht  von  der  Stadt  erworben  nnd  abgabenpflichtig  an  die  Bahnei 

überwiesen  werde. 

Was  nun  die  Londoner  Verk*  hrspolitik  angeht,  so  leuchtet  ohn«- 
weiteres  ein.  dafs  die  Unterneinnunsif  der  Scbneljvprkebrslinien  auf  dem 

Hoden  der  reinen  Pjivatwirllischaft  siebeii  Itir'.lM n  wird,  'so  lanire  sie  es 

iruend  kann  und  wie  sie  rs  in  der  Eiseuhahnpoiil ik  bis  in  die  neuere  Zeit 

mit  Erfolg  dundiiieführt  hat.  Dafjegen  ist  es  die  Politik  des  Grafsehaft?- 

rathes,  die  Londoner  Strafsen bahnen,  also  den  Traniverkehr^  selbst 

in  die  Hand  zu  nehmen  und  diese  Bahnen  selbst  zu  betreiben.  Sidney  Smith, 

der  in  dieser  Behörde  sitzt,  befürwortet,  dafs  die  Beförderung  umsonst  ge- 

schehen solle.  Die  Quarterl y  Beview  führt  aber  aus,  dafs  es  bei  diesem 

Schritt,  wenn  einmal  geschehen,  unmöglich  bleiben  könne,  denn  wie  sollee 

sonst  die  Eisenbahnen,  die  jetzt  schon  gegen  die  Strafsenverkehrsmittel  schwer 

ankämpfen  mfissen,  den  Wettstreit  unter  solchen  Umstfinden  weiter  f&hreo. 

Und  wo  sollen  gar  Unternehmer  ffit  die  neuen  Bahnnntemehmongen  gefhiMleB 

werden,  von  denen  die  in  Vorschlag  gebrachten  ̂ erst  den  Anfimg  eises 

^)  Yergl.  auch  das  neaeste  Heft  „Die  StTafseabaliapoliCik'-  des  Büse*aelM 
Haadbache  der  Strafienbahnkaade. 
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grdseii  Netzes  bedeuten'*,  in  einer  Stadt,  wo  der  tfigüche  Verkehr  in 

einem  Jahrzehnt  von  797000  anf  1186000  Personen  gestiegen  ist,  und 

sich  am  Ende  des  Jahrhunderts  gewifs  anf  1800000  Personen  belaufen 

wird.  Der  Zeitkartenverkehr,  der  Verkehr  der  wohlhabenden  Klassen,  die 

lange  Strecken  zurücklegen,  würde  den  Bahnen  freilich  bleiben,  aber  die 

onteren  Klassen  wfirden  die  unentgeltliche  Beförderung  vorziehen. 

Dies  in  Kurzem  die  Vorschläge,  welche  daranf  zielen,  den  ünter- 

oeLmem  ihre  Aulgubt^  zu  erleirhrf^rn,  und  das  Verhältnifs  zwischen  Unter- 

oehmem  und  Behördeu  zu  reg«  In  In  diet^er  Angelegenheit  dürfte  das» 

letzte  Wort  noch  nicht  gesprocheu  sein. 

B.  Staad  der  SohneUverkehrsflraee  in  London  und  Newyork. 

1.  London. 

In  London  ist  die  Fracke  der  binnenstädtiseheu  Verkeürsmitte!  nach 

einer  hingeren  Zeit  der  Unterbrechung  in  den  letzten  Jahren  witder 

mächtig  in  Flufs  gekommen.    Die  frühere  langjährige  Stille  ist  wesentlich 

daher  zu  erklären,  dafs  man  die  Frage  der  technischen  Ausführung  von 

Schnell  Verkehrslinien  in  der  verkehrsreichen  Innenwtudt  nicht  in  einer  auch 

für  den  Finanzmann  günstigen  Weise  zu  losen  vermochte.    Heute,  wo 

durch  die  Citv-  und  Südlondonbahn  der  Beweis  erbracht  ist,  dafs  man 

Untergrundbahuen  billiger  herzustellen  und  besser  zu  betreiben  im  Staude 

i.'^t,  als  früher,  schiefsen  neue  Unternehmergesellschaften  wie  Pilze  aus  der 

Erde.  Hochbahnen  stehen  ans  früher  erörterten  Gründen  in  London  nicht 

in  Frage,  man  hat  sich  allgemein  der  unterirdischen  Linienführung  zu- 

gewandt.   Die  City-  und  Sfldlondonbahn  ist  zwar  im  Grunde  nur  als  ein 

erster,  derartiger  Versuch  aufzufassen,  aber  diese  Bahn  ist  immerhin  lang 

g^ug,  um  über  die  technische  Bewährung  und  Rentabilitftt  weitere  Schlfisse 

zu  ziehen.  Die  erste  steht  aufser  Frage.  Freilich  sind  die  Neignngs- 

nnd  KrfimmungsverhSltnisse  zum  Theil  recht  ungünstig.  Auch  andere 

Ibngel  sind  vorbanden  und  bereits  an  firflherer  Stelle  hervorgehoben.  Man 

wird  diese  indessen  bei  den  neuen  Unternehmungen  zum  grofsen  Theil 

beseitigen.  Die  Betriebssicherheit  ist  jetzt  eine  vollkommene  und  wenn 

nicht  die  Konzession  solcher  Balinen  zu  sehr  mit  einschränkenden  Klauseln 

veiknflpft  wird,  veraK^gen  sie  auch  ein  finanziell  befriedigendes  Ergebnifs 

ZQ  liefern,  vorausgesetzt  immer,  dafs  man  sie  an  den  Haaptverkehrsadern 

enflang  führt.   Wenn  auch  der  Grunderwerb  nicht  in  Frage  kommt,  so 

sind  doch  die  Buukosten  immerhin  bedeutend. 

l'eher  die  Pannusfuhruiii^  der  ("ity-  und  Südlondonbahn  ist  so  viel 

ge?-*  hrieben,  dafs  darüber  iiier  füglich  hinweggegangen  werden  kann.  Xur 

^  viel,  dafe  die  Bahn  aus  zwei  in  18  m  Tiefe  bei  einander  liegenden,  mit 
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Eisen  ausgekleideten  eingleisigen  Bdhren  von  je  3,9  m  Doichmesser  be> 

eteht^  die  in  den  Stationsanlagen  —  Doppelstattonen  —  in  geeigneter 

Wdse  Zasammenfaang  erhalten,  sonst  aber  nnabhSngig  neben  oder  unter 

einander  hergefShrt  sind.  Der  Durchmesser  der  Rfthren  ist  meht  m- 

kömmlieh  genug  bemessen. 

Das  Uiiteriiehmen  hat  ai^angs  nur  geringen  Nutzen  abgeworfen,  aber 

die  Verhältnisse  haben  sich  bereits  wesentlich  gebessert.  Der  Verkehr  der 

Bahn  vertheilt  sieh  uimfinst?^  über  diu  Tageszeit;  sie  durchzieht  nicht  die 

6eschät't8.stadt,  sondern  hat  es  haupt^säcldidi  mit  dem  nach  dieser  ir.  ri-h- 
teten  Wohnverkehr  zu  thnn,  der  sich  niorj^ens  und  abends  in  ht\4iminleii 

Stnuden  abwickelt.  Während  der  iibritreii  Zeit  ist  die  Bahn  wenig  be- 

sucht Dieser  Umstand  ist  es  hauptsächlich,  der  eine  gute  Dividende  bis- 

her nicht  aufkommen  liefs.  Dazu  kommt,  dafs  die  Betriebskosten  noch 

sehr  hoch  sind.  Der  Verkehr  i>t  jedoch  im  Steigen  begriffen  und  dieBe- 

triebskosten  haben  eine  faileode  Tendenz. 

Die  Bahn  wurde  am  18.  Dezember  1890  für  den  CfEentlichen  Verkehr 

in  Benutzung  genommen,  befindet  sich  also  jetzt  etwa  2Va  Jahre  im  BetrieK 

Das  Gesellschaftskapital  war  gesetzlich  auf  16  Hillionen  tn  Aktieo  and 

4^/«  Millionen  jt  Anleihen  festgesetzt  Bis  Mitte  18B1  waren  ausgegeben 

f&r  12,6  Millionen  jg  Aktien  und  3,4  Millionen  M  SchuldTerschreibnDgei 

(debentures),  zusammen  16  Millionen.  Nur  die  Zinsen  der  letzten  £apital> 

gattung  sind  gleich  von  Anfang  an  voll  ausgezahlt  worden.  Die  gewöbn* 

liehen  Aktion&re  haben  bis  Anfang  1892  nichts  erhalten;  im  ersten  Halb- 

jahr 1892  konnte  ihnen  '/o  7o>  i"^  verflossenen  Halbjahr  Vg  "/o  gezahft 

werden.  Die  Bahn  beförderte  im  ersten  Halbjahr  18i)l  —  dem  ersten  d» 

Betriebes  —  2  3r2(>X),  in  den  tolafendcn  Halbjahren  2  488000,  2  750UX' 

und  3  218(0)  Personell,  ohne  die  Zeitkarteninhaber.  Die  Züge  waren  ic 

den  vier  lialbjahreii  duiehschnittlich  besetzt  mit  45,  46,  47  und  48  Per- 

sonen. Die  Aui>mit/ung  der  Sitzplätze  beträgt,  da  ein  Zug  KX»  Pi  rsonec 

aufnehmen  kann,  iioeh  nicht  60  Vo^       ̂ ''^^  ntwas  zugen<inimeu.  Di^ 

Betriebskosten  Ix  tru-^^en  in  den  vier  Halbjahren  79.  76,  70  und  t;7.9  "/^f,  sif 

sind  also  um  mehf  als  10  i^cfallen.  Die  Kosten  des  Betriebs  der  Auf- 

züge sind  in  den  angeführten  Kosten  mitenthriltoTi.  Werden  diese  aber 

abgezogen,  so  betragen  die  Betriebskosten  jetzt  69,5  '/o  iioheinnahme,  si^ 

sind  also  nicht  gar  zu  viel  höher  als  bei  den  gewöhnlichen  Dampfl^ahneo. 

Die  Zugfurderungskosten  betrugen  in  den  vier  Halbjahren  46,(),  39,n.  40.0 

und  36,6  auf  das  Kilometer.^)  Die  Gesammtausgabe  auf  das  Zugkilo- 

meter  betrug  in  den  vier  Halbjahren  l,n,  l,oi,  l,oo  und  0,9  uK..  Die  kilo' 

1)  Die  Thatsache,  dafs  diese  Kosten  auf  den  eiiglisob«n  Haaptbahnen  iS^  ̂  

betragen,  bal  iediglich  nachricbtlichen  Wertb. 
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metrischeu  Einnahmen  ^ingeu  im  letzten  Halbjahr  von  auf  l,'2ti  ji 

herunter.  Dieser  Hiickgang  erklärt  sich  aus  der  vorcjermmmenen  Ver- 

stärkuDfc  des  Betriebes,  mit  der  der  Verkehr  nicht  fjan/  Schritt  gehalten 

hat.   Die  Fahrpreise  sind  im  Laufe  der  Zeit  etwas  ermafsigt  worden. 

Die  Bahn  besitzt  die  Ermächtigung:,  ihre  Linie  in  südlicher  Richtung 

bis  Clapham  auszudehnen.  Es  liegt  ein  Geseilscbaftsbeschlafs  vor,  der 

diese  Erweiterung  in  nahe  Aussicht  nimmt. 

Der  technische  Erfolg  der  Oity-  und  Südlondonbahn  hat  eine  ganze 

Flotli  neaer  Entwflife  bervorgerufea.  In  besserer  Verkehrslage  glaubt 

man  auch  eine  beesere  Bentabilit&t  zu  erzielen.  1890  wurde  beim  Par- 

lament die  Geoehmigfang  zum  Bau  der  Zentrallondonbahn  nachgesncht, 

die  aber  versagt  wurde,  weil  die  Verbftltnisse  der  neuen  Verkehrsmittel 

dnreh  die  Gity-  nnd  Södlondonbahn  noeh  nicht  genfigend  gelclftrt  amen. 

Nachdem  in  dieser  Beziehung  durch  den  erfolgreichen  Betrieb  dieser  Bahn 

Klarheit  geschaffen  war,  wurde  die  Zentralloiidonbahn  am  5.  August  1891 

genehmigt.  Sie  wird  sich  unter  der  langen  Flucht  hauptstftdtischer  Ver- 

kehrsstrafeen  hinziehen,  die  von  Shepherds  Bush  im  Westen  nach  dem 

lUasion  flouse  in  der  City  fahren,  also  in  der  Hauptrichtung  der  inneren 

Ringbahn  verlaufen.  Der  Lauf  der  Bahn  ist  aus  dem  beigefugten  Kärtchen 

ersichtlich.  Ihre  Uerstellong  war  wie  die  der  City-  und  Südlondonbahn 

gedacht,  ihre  TiiddoI  sollten  etwa  15  m  tief  gelegt,  3,r>  m  weit  gemacht 

und  mit  .schalldämpfendem  Material  ausgekleidet  werden  Die  Reise- 

geschwindigkeit der  Züge  sollte  22'/..  km,  die  grölste  Fahrgeschwin- 

digkeit 4()  km  betragen.  Die  Geselischatt  wurde  zur  Erhebung  eines 

Kapitals  von  54  Millionen  ̂ /  ermächtigt;  weitere  18  Millionen  kann  «ie  als 

Anleihe  bescbalien.  Die  Länge  der  Bahn  beträgt  bis  zum  Mansinn  House 

km.  Alles  in  allem  kommen  hiernach  auf  daä  Kilometer  rund  7V|  Mil- 

lionen M. 

Im  Jahre  X8d2  wurden  fernere  sechs  Entwürfe  für  Bahnen,  welche 

die  Verbinduncr  vorstädtischer  Bezirke  mit  dem  inneren  Stadtgebiet  oder 

sonstiger  Verkelirspunkte  unter  einander  herstellen  sollen,  dem  Parlament 

unterbreitet.  Das  Master  war  fttr  alle  die  City-  und  Sfidlondonbahn.  Die 

Vorlagen  fahrten  im  Härz  v.  J.  zu  folgendem  Parlamentsbeschlofe: 

„Ss  ist  eia  gemeinaehaflUcber  AmscbiilB  des  Ober-  und  ünterhaates 

sn  bilden,  tun  zn  erwägen^  wie  am  besten  in  betreff  der  eingereichten  An- 

träge f8r  den  Bau  elektrischer  oder  Kabelbahnen  im  Gebiet  der  Hauptstadt 

Terfahren  wird,  und  zu  bericlitcn.  ob  bei  Anwendnnjr  voji  Elcktrizitär  ofier 

von  Kabeln  zum  Bahnbetriebe  wohl  in  genügender  Weii<e  lür  die  Bewäl- 

tigung des  gegenwärtigen  oder  zukünftigen  Verkehrs  Vorsorge  getroffen 

werden  kann;  welche  von  den  vorgeschlagenen  Linien  etwa  im  Verkehrs- 

istereste  sur  AnsflUming  geeignet  sind;  welcbe  Bedingungen  fOr  die  Anf« 

lusuBg  dee  Onmd  nnd  Bodens  an  die  Oeaetlsehaften  festsasetven  sind; 
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welche  von  den  Vorlagen  von  der  Boratilling  in  dor  gOK^wftrtigea  Ta^oaff 

auflzaschliefseD  sein  möcliten." 

Der  Ausschufs  hat  zur  Klarstellung  dieser  Punkte  ein  umfassendes 

Zeugenverhör  angestellt,  darch  welches  ein  reiobbaltiges  Material  za  Tage 

gefördert  wurde,  aus  dem  der  AQSschuTs  die  sichere  Ueberzengniig  von 

der  Zweckmäfsigkeit  aller  in  Vorschlag;  gebrachten  Unien  gewonnen  bat. 

Seine  Ansichten  sind  in  einnTi  dem  Parlamente  erstatteten  Bericht  nieder- 

gelegt. Die  unvergleichliche  Kürze  des  Schriftstückes  ermöglicht  seine 

Wiedergabe  an  dieser  Stelle  im  vollen  Wortlaut.  Der  Bericht  ist  ohne 

jede  Begrflndnng;  er  nmfafst  17  Ihinkte  und  lautet  wie  folgt: 

J}  e  r  i  c  h  t  . 

1.  Der  ÄaBscbufs  ist  znsaiuDiengetrcten  und  hat  die  itim  zugewiesenen  Ab^- 

legenheiten  geprflft  und  die  Heinungsäufseruiigen  sowohl  der  Anmelder  der 

verschiedenen  Bahnentwttrfe  einsehliefsHeh  der  Stektrotechnilier  und  indem 

Ingenieure,  als  aneh  der  Tertreter  des  Londoaw  Grafscboftnathes,  der 

Körperschaft  der  City  von  London,  des  AgMiten  und  Feldmestei»  der 

St.  Marjlebone-Besitsoflg  dee  Lord  Portmon  nnd  des  Hnadelsamtet  «at- 

gegengenoinmen. 

2.  Die  dem  Ansschufü  zur  Reratliiuig:  überwiesenen  Vorschlige  betreffen: 

die  (ireat  Northern-  nnd  Citybahn, 

^  Zentral londonbatin. 

„  City-  und  Südlondonbahn, 

„  Waterloo-»  nnd  Citybahn, 

M  Bakerstreet-  nnd  Waterloobaba, 

„  Hampstead-,  St.  Pancras>  nnd  Ckaring  Crossbahn. 

3.  Oer  Ansschnls  hftlt  es  fttr  aageaeigt)  ttber  die  Great  Northern-  und  Citybaks 

vorweg  an  berichten. 

4.  Die  haupts&cbliche  Bedeotnng  dieser  Bahn  wird  darin  geianden,  dafs  sis 

den  bedeuten<len  und  zunehmenden  Lokalpersoaeaverkehr  der  Nordbsfes 

Tprr.weii^  nnd  erleichtert  und  der  Bahn  einen  neam  and  direkten  Zngsag 

zur  City  schaflft. 

6.  Der  Anssehufj«  ist  dor  ATr-icht.  dafs  knin  (Inind  day-Cireii  v<irli>'irt,  dieMa 

Entwurf  durch  AiHHchiissr  im  gewühnlii  heji  Verfaliren  zu  behaudöln. 

6.  Der  Ausschufs  i>t  ft  ruer  der  Ansidii.  dafs  eine  direkte  durchgehende  Ver- 

bindung der  Staiiiiulinien  nördlich  und  südlich  der  Themse,  sei  es  zum 

Nntzeu  ihres  gei»ammten  Verkehrsgebietes  oder  ihres  Vorortverkehrt,  toi 

nntengbarem  Yortheil  wäre.  Und  er  hegt  keinen  Zweifel,  dafs  die  lancb- 

mendea  Verkehrserfordemisse  jener  Linien  frflher  oder  spiter  nm  Ben 

einer  oder  mehrerer  solcher  Verbiadangea  fOhren  werden. 

7.  Abgesehen  von  der  Great  Northern-  nnd  Citybshn  sind  die  Aufgaben,  denen 

die  in  Vorschlog  gebraditen  neuen  Linien  an  dienen  haben,  and  die  sie  sa 

lösen  vermögen,  von  verschiedener  Art. 

8.  Sie  sind  nöthig,  um  den  überhand  nehmenden  Personenverkehr  der  grof^en 

Vf^rkr'hr«strockeii  aufzunehnipn.  df>r  natürlichen  Eut wickluui,'  von  Lordon 

Vorschub  zu  leisten  und  dem  Zasammendrängen  der  grofäätädtischen  Be- 
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trCUienoig  dadoroh  entgegen  in  wirken,  dafe  Mllige  YerldadBiigeB  nach  der 

inliiereii  Verkehiigrense  gesehaflSui  werden,  die  «ieb  beettadig  bmIi  mi£mii 
hin  vendiieVt. 

1^  Es  liegt  das  BedHrftiifs  fBr  eine  gt6tMn  Zahl  derartiger  Yerbindongamittel 

mit  den  verhai^eaen  y«retlldten  vor,  deren  Anadehnnng  in  daa  Land  hinein 

nothwendigerweise  in  dem  Maafse  snnebmen  wird,  wie  ea  der  zttnehmenden 

VerdräDLrnug  der  einzeinen  Volluachiditen  jiaeb  den  weiter  anfton  liegenden 

Punkten  entspricht. 

10.  Die  jetzt  in  Frage  stehenden  Linien  werden  einen  Theil  der  dringend  notb- 

\v»^iid!cren  Verkehrserleichterungen  darsiellen,  und  wo  ?ir-  im  otteneu  Lande 

oder  im  Grenzbezirk  endigen,  sind  sie  späterer  Erweiterung  im  Interesse 

einer  zunehmenden  uud  sich  ausbreitenden  Bevölkerung  thataächlich  gewifs. 

11.  Per  Aus^c^a^ls  ist  in  Bezug  aul  keine  dieser  Linien  der  Meinung,  dafs  sie 

dem  Bau  anderer  Linien,  die  lilr  Loudou  vou  Zeit  zu  Zeit  uüüiig  werdeu, 

im  Wege  stehen  nnd  er  aieht  daher  keine  Yeranlaaanng,  aich  für  die  Ver> 

tagnag  dea  gewöhnlichen  PrttfiiBgaTerflihrene  irgend  einea  der  Vorachlige 

ananiapreehen* 

IS.  In  Betreff  der  Frage,  ob  der  Betrieb  mit  Blektrisitht  oder  mit  Xabel  Ar 

den  gegenwirtigen  und  mnthmafaliehen  apäteren  Yerkdir  sweekmftliiger 

wtre,  berichtet  der  AnsBchnfs,  dafr^  sich  die  von  ihm  ▼eniommenen  Zeugen 

ausBcbliefslich  zu  Gunsten  der  Elektrizität  ausgpfprocben  haben,  die  für 

den  Betrieb  unterirdischer  Rfihrenbahnen  nicht  allein  genüge,  sondern  auch 

Uesüüders  geeignet  sei;  doch  biete  der  Kabelbetrieb  gleichfalls  namhafte 

Vortheile.  bt  sonders  im  Fall  stark  ansteigender  iiinien. 

13.  Die  vürgeschlagenen  Linien  schein»  }!  im  Hinblick  aui  den  weiteren  Ausbau, 

der  uacli  Maiügabe  der  beständig  zunehmenden  Autorderungen  Londons 

Torgenommen  werden  mnr«,  tweekmftrsig  angelegt  an  sein. 

14.  HinBiclitlich  der  oruuuäätze  und  Bedingungen,  unter  denen  die  Ueberweiäuug 

von  Gmnd  nnd  Boden  n  geachehen  hat,  berichtet  der  Anaaebofii,  daTa  ea 

nach  seiner  Anaicht  bei  FriTateigenthnm  —  Ton  Öffentlichen  StraTaen  abge> 

aehen  —  wttnachenewerth  iet,  wenn  man  den  Unternehmern  die  Brwerbnng 

eines  Wegerechtes  gestattet,  sodafs  sie  nicht  nöthig  haben,  das  Land  nach 

^!,L;^^  ibe  der  in  den   Lands  Clauses  Acts  über  die  Entschttdignngen  ge- 

truüeneu  Bestimmungen  zum  freien  Eigenthum  zu  erwerben. 

15.  Der  Ausschuls  hält  es  für  richtig,  den  (icsellschaften  die  Befugnifs  zuzu- 

sprechen, in  ausreicliender  Tiefe  unter  den  öffentlichen  Sfrafsen  herzugehen, 

ohne  für  das  Wegerecht  eine  Entschiidiguug  zalilen  zu  müssen.  Für  dieses 

Zugeätäudniftt  freier  Passage  «ehiägt  der  Ausschuls  vor,  den  Bahnen  die 

Verpflichtung  anlknerlegen,  eine  angemeaaene  Zahl  wohlfeiler  Züge  an 

paaaenden  Zeiten  einsaateilen. 

16.  Die  Tor  den  Anaaehnfa  geladenen  Zeugen  haben  sieh  in  Betreff  der  Weite 

der  nnterirdiichen  R5hren,  in  denen  die  Gleise  liegen,  entschieden  sn 

Chuuten  eines  MindeatdnrchmesBers  von  8,m0  m  (11'  6")  ansgesproehen. 

17.  Der  Avssehafs  hat  Anweisong  gegeben,  dafs  die  Tor  ihm  at^egebenen 

Zeagenaaaaagen  ansanunen  mit  dem  Appendix  gedmcki  werden. 

23.  Mai  1882. 

Arahiv  Mr  £iaMb«hnw«Ma.  16861  an 
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Ueber  die  emzelnen  unter  2  augeführteo,  s&omntÜch  in  dem  beige* 

iftgten  Kftrtchen  angegebenen  Bahnen,  ist  Folgendes  zn  sagen: 

a)  Die  Gr<'at  Xortheru-  uud  Oityhaliii  geht  von  Fin^ibury  Ciifus  /.uer>t 

in  nöriiiiilier  tiirhtuug,  schwenkt  dann  otwas  uürdwe>tli<  li  und 

schliefst  etwa  1  km  südlich  von  der  Finbbury  Park-Station  aa  die 

(ileise  der  Aordbahii  au.  Ihre  Gesammtlän^e  beträgt  4  km,  die 

Kosten  sind  auf  24  Millionen  Mark,  d.  h.  aut  6  Millioneii  für  ömb 

Kilometer  veranschlagt.  Die  Bahn  unterscheidet  sich  von  dt-a 

übrigen  dadurch,  diifs  sie  an  die  bestehenden  Gleise  der  Nordbaim 

thatsnchlich  An»chlul's  erhalten  and  deren  voüspurigeu  Betriebs- 
mitteln den  Zugang  zar  City  ermögli«  hen  soll.  Die  Gesellschaft 

bezweckt  mit  der  Linie  den  jetzt  nach  Moorgatestreet  gerichteteo 

üntergrondverkehr  zu  entlasten.  Die  Tunnel  dieser  Bahn  sollen 

4^9  m  Weite  erhalten,  wfihrend  die  der  ftbrigen  Bahnen  nur  3^ 

oder  3,7  m  weit  gemacht  werden  sollen. 

b)  Die  Zentrallondonbahn.  Bs  handelt  sich  hier  lediglich  am  die 

Weiterfahrung  dieser  Bahn  von  Hansion  House  nach  Liverpool- 

Street,  wodurch  das  Unternehmen  auf  11  km  gebracht  wird; 

c)  Die  City-  und  Südlondonbahn.  Auch  hier  handelt  68  sich  nur  um 

eine  Verlängerung  der  bestehenden  Bahn  und  /.war  in  nordli<-ht^r 

Richtung.  Die  nene  Strecke  soll  von  der  vorhandenen  Linie  am 

südlichen  Ufer  der  riienise  abzweigen,  sich  au  der  östlichen  Seite 

um  die  Londonbrücke  henimlon:en,  auf  die  Bank  von  England 

zugeführt  werden,  dann  unter  dem  City  Road  hergehen  uud  beim 

^Angel'^  in  Islin^rton  endigen.  Sie  legt  sich  im  Anschlufs  an  die 

City  auf  etwa  WO  m  neben  die  Great  Northern-  und  Citybahn. 

Ihre  Länge  beträgt  4,4  km;  ihre  Kosten  sind  —  fAr  Grunderwer^ 

und  Ausführung  —  auf  W/^  Millionen  Mark  veranschlagt,  also 

auf  SVi  Millionen  für  das  Kilometer. 

d)  Die  Waterloo-  und  Citybahn,  vom  Bahnhof  Waterloo  nach  dem 

Mansion  House.  Die  L&nge  beträgt  2,4  km,  die  veranschlagten 

Kosten  für  Bau  tmd  Grnnderwerb  machen  10  Millionen  Mark  aus, 

d.  h.  4Ve  Millionen  auf  das  Kilometer.  Dazu  kommen  noeh  2  Mil* 

lionen  für  Aufzüge  und  Betriebsmitte). 

o)  Die  B;ikei\street-  und  Waterloobahn  i^elit  vom  Bahnhof  Wat-erloo 

nach  einem  i'unkl  bei  dem  Bakcrstreetbahnhofe  der  Innerei  Riui:- 

bahn.  Länge  4,->  km,  Bau-  und  (miudcrwcrbökosteu  *J0  Millionen 

Mark,  oder  4V6  Millionen  aul'  das  Kilomeier. 

f)  Die  Hampsiead-,  St.  Pancras-  und  Charing  Crolsbahu.  Sie  geht  voa 

Charing  Crois  bis  Xottenham  Court  Road,  wo  sie  sich  gabelt.  Der 
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kürzere  aber  wichtigeit-  ZwiMt;  führt  in  östlicher  Richtun«  vor 

Euston  und  St.  F*anrras  vorhei  nach  Kings  Crol"^.  Oer  hiiic^r^ 
Arm  ̂ eht  Ober  Ilanipstead  Hoad  nach  dem  Fofse  von  Hampstüiwi 

Hcath.  Auf  dieser  Linie  soJl  wegen  der  steilen  Steigungen  Seil- 

hetrieb  ungewendel  werden.  Länge  8^4  km.  Kosten  für  Gruüd- 

erwerb  und  Bauausfübnuig  25  MiUioueu  Mark  oder  3  MülioadD 

auf  das  Kilometer. 

Die  BeratboDgen  über  die  unter  a)  bis  f )  genaimteD  Linieii  oM  im 

verflossenen  Jahre  nicht  zu  finde  geführt  worden.  Zwei  Bahnen  wnrdcD 

in  beiden  Hänsem  des  Parlaments  genehmigt,  eine  davon  erhielt  die  könig- 

liche Zustimmung.  Die  Erörterungen  werden  in  der  laofenden  Parisment«- 

session  fortgesetzt  Die  Bahnen  haben  inzwischen  Zeit  gewonnen,  für  ihn 

Angelegenheiten  soviel  wie  möglich  Iclare  Bahn  zu  schaflen.  Der  Waterloo* 

nnd  Citybahn  ist  es  beispielsweise  gelungen,  sftnuntliche  BänsprecbeDdei 

bis  auf  die  Südostbahn  abzufinden,  welche  als  Gegner  deshalb  anftritt 

weil  angeblich  in  verbriefte  Abmachungen  mit  der  Südwestbahn  einge-  I 

griflfen  wird.  Diese  fiilirt  über  die  vorgescldagene  Bahn  eine  Art  Protek- 

torat. 

Die  Schaar  der  Entwürfe  ist  im  laufenden  Jahre  noch  durch  2fe) I 

weitere  Vorlagen  vermehrt  worden,  betreffend  | 

g)  eine  Bahn  von  Cbapham  Junction  unter  der  Themse  nnd  den 

Hyde  Park  hindurch  nach  Paddington,  im  AnscUuTs  an  die  GXjf 

und  Sfldlondonbahn.^) 

h)  eine  Bahn  vom  Bahnhof  Victoria  uacti  Kilbum.  ' 

Aus  dem  bei  der  Prüfung  der  Zentrallondonbill  und  vor  dem  voiV' 

jfihrigen  Pariamentsausschafo  zu  Tage  geforderten  Material  verdicBa 

mehrere  Punkte  einer  näheren  firürterung.  Sie  beanspruchen  ein  boM'  ■ 

deres  Interesse  namentlich  deshalb,  weil  gezagt  ist,  wie  wenig  die 

hörden  selbst,  die  über  die  Unzulänglichkeit  der  Verkehrsmittel  am  meiite> 

klagen,  zur  Abhilfe  thun.  Im  GegentheU  wirken  sie  hemmend  usd  (^ 

schwörend  nach  allen  Richtungen  auf  den  Gang  der  Dinge  em.  fai 

wissem  Grade  gilt  das  auch  von  den  Sachwaltern  der  Einsprechesd« 

und  den  technischtsn  Gutachtern.  Die  Quarterly  Review  kritisirt  diew 

Vorgehen  mit  Unmuth  und  beifsendem  Spott« 

Gefi;eu  dier-c  I-tulm  i»t  vor  eiuigeu  Wucbeit  von  seiteu  der  w  j iisiciiaiiii«^'''' 

Kullegien  in  äudkt:UBiu<:ron  —  dem  Institut  of  London  üuilds  und  dem  Rojal  C«l' 

lege  of  gdaoee  —  Einspruch  eriiobea  worden,  weü  dweli  die  Slektimnotom  ̂  

LokomotiTea  die  Mftgaetaadeln,  welche  in  den  iDetitnten  s«  Vertncbtsweekes  beuw^ 

werden,  abgelenkt  wflrden!  t 
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Als  1891  die  Zentrallondnnbill  einerehracht  wurde,  enthielt  sie  vier 

Seiten  ROffenannter  S('hutzklau-f*ln,  dt(>  dor  Bahn  nach  verschiedenen  Rich- 

tungen be^ichränkungen  auterlegten.  lUie  die  Bill  den  Aussehnfs  des 

Unterhauses  passirt  hatte,  waren  diese  Klauseln  anf  den  Inhalt  von  57  Seiten 

angesehwollen.  Rs  sollten  die  Interessen  der  Grafschaft,  der  Kirchspiele, 

der  von  der  Bahn  durrhkreuzten  Eisenbahnen,  der  Grundbesitzer,  eines 

halben  Dutzend  Banken,  vorao  die  Baak  von  £ngiaiid,  einer  Reihe  von 

Versieheningf^gesellschaften  u.  s.  w.  wahrgenommen  werden.  Alle  möglichen 

und  anmögliehen  Sicherheitsvorkehrungen  und  Verkehrserleichterungen 

waraD  verlangt.  Die  Stadtväter  stellten  an  die  Bahn  das  Anainnen,  dafs 

sie  am  Ostlichen  Endpunkt  för  die  am  Mansion  Honee  zusammentreffenden 

Strafiaen  nicht  allein  für  die  Fahrgftste  der  Bahn»  sondern  auch  ffir  das 

allgemeine  Publikum  naeh  allen  Richtungen  Ausgangstunne!  anlegen  mClsse, 

«die  einen  Theil  der  öffentlichen  Verkehrswege  in  der  City  bilden  und 

Ton  der  Bahngeseilschaft  und  auf  ihre  alleinigen  Kosten  gepflastert, 

oieuchtet,  reingehalten  und  ausgebessert  werden  sollten,  so  wie  es  der 

Aussehufs  ffir  die  städtische  EntwSsserung  bestimmen  wflrde.^  Der  Graf- 

adiaftsausechufs  verlangte  —  freilich  ohne  Erfolg  —  die  Beseitigung  eines 

Hlnaerblocks,  um  für  den  Verkehr,  der  sich  am  Hansion  House  besonders 

stark  zusammendrftngen  würde,  mehr  Raum  zu  gewinnen. 

Man  sieht:    Dasselbe  S|nel  von  Sonderinteressen,  das  man  bei 

grofeen  Unternehmungen  überall  wahrnimmt,  und  an  dem  sich  Behörden 

und  Private  stets  gleichmäfsi^  betheili^en.    Die  Review  weist  mit  Nach- 

druck darauf  hin,  dafs  von  Anfang  bis  /u  l^nde  der  grolsen  Parlaments- 

enquete niemand  erschien,  der  die  Interessen  und  Bedürfnisse  des  reisen- 

den Publikums  vertreten  uii  !  uesagt  hätte,  dafs  man  übel  daran  thue,  ge- 

meinnützige UnternehmunHen  der  vorliegenden  Art  durch  ein  Uebermafs 

von  i.asten  zu  erdrücken,   Unterneiimen,  die  w^'i^eu  der  niedrigen  Fahr- 

preise Pin  allsjuhohes  Anlagekapital  nicht  vertraeen  k^^nnen.    Einer  recht 

emptmdlM.'hen  Beschrankung  ist  die  Zeutrallondon baiin  insofern  unterworfen 

worden,  als  in  ihre  Akte  eine  Klausel  aufgenonirnen  wohUmi  ist.  «iif  sie  zwingt, 

in  den  Fiüh-  und  Spätstuuden  Arbeiterzüge  zu  ermälsigten  Preisen  zu  be- 

fördern.  Man  hat  das  Prinzip  von  den  oberirdischen  Eisenbahnen  einfach 

auf  die  neuen  Verkehrswege  übertragen.    Die  Arbeiter  Hoiieo  die  ganze 

Strecke  der  Zentrallondonbahn,  9V/,,  km,  für  einen  penny  —  87,  — 

zurücklegen  dürfen.   Wenn  man  bedenkt,  dafs  die  Arbeiterzüge  ungefähr 

in  die  Zeit  fallen,  wo  der  sonstige  Verkehr  am  gröfsten  ist.  ist  es  begreif- 

lich, dafs  die  Bahnen  und  ihr  Anwalt,  die  Review,  sich  darüber  bitter 

besehwszen.  In  TerkehTaaimett  Stunden  wflrde  sich  die  Maferegel  eher 

ertragen  lassen.  IHe  Review  hebt  henror,  dafs  in  Newyork  auf  andere 

Weise'  den  bteressen  der  arbeitenden  BeTölkerung  Rechnung  getragen 
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werde.   Dort,  wie  in  Amerika  fast  allgemein,  kenne  man  keine  Aiiieiter- 

karteu.    Der  Arbeiter  zahlt  .<eiiieii  vollen  Fahrpreis;  da  dieser  aber  auf 

alle  Entferiiungeu  derselbe  ist,  könne  er  fahren,  so  weit  ihm  beliebe  und 

sich   in  weiter  Entfernunsr  v<in  der  Stadt  aiisifdehi,  wo  er  billige  und 

gesunde  Wolinungeii   uixl   tVisrhe  Luft  findet.    Und   mau    kOnne  auch  j 

nicht   «^asren.  dafs  bei  Her  Sclinelli^^keit  der  Beförderung  die  Arbeitszeit.  ' 

wenn  man  dazu  die  Keisezeil  rechne,  dadurch  verlängert  werde;  eher  i 

Gegentheil.  
' 

Hierzu  bemerkt  die  Review,  dafn  bei  solcher  Saebla^e  an  die  ̂ l>;i('h-  j 

zeitige  Ausführung  aller  für  London  vorgeschlagenen  Linien  nicht  zu  denken 

sei,  und  „wenn  andere  neue  iSchnellverkehrsanlagen  ebenso  unslü'k-  i 

lieh  sind,  wie  der  kleine  Vorkämpfer  in  Südlondou,  so  kann  die  Haupt- 

stadt warten,  bis  eine  neue  Generation  aufsteht,  welche  die  Erfahrtmgwi 

des  znr  Neige  gehenden  Jahrhauderts  vergessen  haben  wird«  um  sie  tad 

neaem  zu  machen.'' 

Bei  der  vorjährigen  Enquete  über  die  neuen  BiJls  wurden  niiiit 

minder  fibertriebene  und  hin  und  wieder  von  recht  geriDgAgigem  Ver- 

stftadnifs  der  wiehtigsten  Dinge  zeugende  Forderungen  gestellt  Mü- 

glieder  des  Grafschaftsrathes,  wie  Harrison  und  selbst  der  belEsoiite 

bgenieur  Wolfe  Barry  wollten  die  Bahnen  auch  für  den  Wagenumlanf 

bestehenden  vollspurigen  Dampf  bahnen  eingerichtet  und  den  DurchmMflff 

der  Rohren  zu  4,9  —  statt  8,5  m  —  angenommen  wissen.    Die  EoBtcn 

w&ren  hierdurch  um  die  Kleinigkeit  von  einer  Hillion  Mark  far  das  EJH^ 

meter  gestiegen.  Die  Untemehmergesellscbaften  gaben  sich  vergebliriM 

Ufihe,  klar  zu  machen,  dafs  die  Anlagen  eine  solche  Kostenvermelm  ; 

nicht  tragen  könnten  und  dafs  die  BahnanseUüsse  mit  den  bestebeiidci 

Bahnen  keinen  Werth  hätten.   Der  Parlaraentsausschufs  kam  ihn«i  i" 

Hilfe  und  liefs  den  Punkt  fallen.    Die  Great  Northern  und  Citvbahn  W 

freilich  ;ius  »  igenem  Antiiebe,  aus  Gründen,  die  bereits  erörtert  .sind,  ilu* 

Köhren  au<'h  zur  Auliiaimiu  tlei"  uewidinlichen  vollspurigen  Betriebsmitt*! 

geeignet  maeheii  wollen.    Der  Gem  i  almiijor  Huhhinson  vom  Haiidt^l-amt- 

eine  bekannte  Persönlichkeit,  will  auch  ülier  die  teehnisehe  Austuhri):.. 

an  sich  gewiü-.Hc  be.<rlir;uikendi'  V(tt schritten  eilassen  sehen.  I»cisjti''!>\^>^i"'- 

die,   dafs  unter  der  lh<'iiis»>  ilh'  R«diren  mit  dnpudteu,  etv^'a  mit  KoükM 

auszufüllenden  Warjduim«M  hergestellt  werden,  damit  ein  Durchbnich  «it'" 

Wassers  um  so   sicherer  vermieden  werde.    Beachcrott,  der  Vorsit/'^n*!^ 

des  vom  (irafschattsrathe  ressortirenden  öffentlichen  Gesundheitsausschu>;'f-^' 

sagt:  „Wenn  ihr  die  neuen  Linien  nur  bis  an  die  Grenzen  der  Graft^^'i^^ 

—  London  —  führt,  wird  sich  dort  die  Bevölkerung  nngehener  anstauen. 

Wenn  nicht  ilafür  gesorgt  wird,  dafs  die  Linien  weiter  ins  Land  geführt 

werden,  wird  die  vorgeschlagene  VerkehrsgeJegenbeit  in  wenigen  Jsbi^  . 
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die  Dinge  üchlerhter  machen^  als  sie  jetzt  sind'';  weiter:  „Die  liumpstead 

und  Charing  Crossbahn  —  eine  der  neu  in  Vorschlag  gebrachten  Linien 

—  konnte  vier  oder  fünf  Meilen  über  Hanipstead  fortgesetzt  werden  und 

m  einiger  Entfernuns;  von  der  Grafschuftsgrenze  könnte  man  dann  eine 

neue  Stadt  anlegen."  Derartige  Zuknnftsmusik  hat  selbst  beim  Parlament 

keinen  Anklang  gefuiidfii. 

Der  Vorsitzende  des  Parlamentsansschnsses.  üarrison,  will  die  An- 

lagen 80  erwogen  wissen,  dafs  den  Anforderungen  auf  Iftngere  Zeit  hinaus, 

nifbt  blo&  fflr  die  nfichsten  paar  Jahre  Hechnung  getragen  wird.  Die 

Review  mahnt  dringend,  in  diesem  „Vorwärtsschauen**  doch  nicht  zu  weit 

zu  gehen.  In  den  Jahren  zwischen  1880  und  1842  hfttten  die  Franzosen 

geplant  und  gesonnen,  in  welcher  Weise  am  besten  ihre  Eisenbahnen  anzu- 

legen seien.  Ein  wohlerwogenes  Netz  von  Eisenbahnen  sei  auf  dem  Papier 

KU  Stande  gekommen,  aber  jetzt,  wo  die  Eisenbahnen  ausgebaut  seien, 

kdnne  man  doch  gewifs  nicht  sagen,  dafs  England,  welches  die  Zeit  zum 

Bauen  statt  zum  Schauen  benutzt  habe,  im  Besitz  eines  weniger  zweck- 

mSfsig  angelegten  Eisenbahnnetzes  sei,  wenn  England  auch  gerade  nicht 

immer  mit  den  vortheilhaftesten  Linien  hoironnen  habe.  In  der  Stadtbabn- 

frage  sei  es  ebenso.  In  Paris  plane  inaii.  in  London  werde  thatkräftig 

vorgegangen. 

Die  Ausfuhninfiren  der  Review  gipfeln  in  der  folgenden  Erwägung: 

^Es  kann  nicht  oft  soinm  wiedorholt  worden,  dafs  das  in  den  vorhandenen 

Bahnen  testiielt-gte  Kapital  niciit  mehi-  znnicki^cznsrt'n  werden  kann  und 

fnlsrlifh  der  (Jnade  des  Publikums  anheim  gi^u(  bon  ist.  welches  das  Kapital 

Tiai  h  Ermt'sson  zn  immer  neuen  Lasten  heranziehen  kann,  bi«  zum  völligen 

Bankerott.  Das  liört  aber  bei  neuen  Unternehmuns:*'!!  auf  und  wenn  die 

tStadtväter  nicht  die  Bahnen  selbst  bauen  wollen,  müssen  sie  schon  die 

Verbältnisse  so  hinnehmen,  wie  sie  vom  kapitalistischen  Standpunkt  aus 

liegen  und  diese  Rficksicbten  verlangen  eine  mindestens  vierprozentige 

Verzinsung  des  ganzen  aufzuwendenden  Kapitals."  Und  mit  Ironie  fügt 

die  Review  hinzu,  dafs  wohl  eine  Verwechslung  /wischen  alten  und  nenon 

Bahnen  zu  Grunde  gelegen  habe,  als  der  Parlamentsansschufs  des  Graf- 

Bcbaftsratbea  erklärt  habe,  «dafs  ihm  das  Schicksal  der  Aktionäre  gleich- 

«Oltigsei«. 

2.  >iewyork. 

Auch  in  Newyork  hat  eine  ganze  Reihe  von  Vorschlägen  fär  neue 

^etkfthrsmittel  seit  langen  Jahren  das  Publikum  und  die  Kapitalisten  be- 

aehUtigt.  Die  Newyork  Arcade  Railway  Co.,  die  Underground  Railway 

CoDttmction  Co.,  die  Metropolitan  lunction  Co.,  die  City  BaOway  Co.,  die 

Tenahial  Underground  Railway  Co.,  die  Metropolitan  Transit  Co.,  der 
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Plan  TOD  Heman  Clark,  die  Metropolitan  Underground  Raiiwaj  Co.,  die 

Kew  York  nnd  New  Jersey  Terminal  Co.  icehdren  der  Vergessenheit  aa. 

Aas  dieeem  Ckaos  von  Verschilfen  ist  nnr  ein  Unternehmen  verwfrkMt 

worden:  Die  Manhattanbahnen,  d.  i.  die  Newyorker  Hochbahnen,  aber  die  im 

Jahrgang  1884  S.  73  fF.  des  Archivs  von  Herrn  Geheimen  OberrepriernngsraÜi 

von  der  Leven  eingehend  berichtet  ist  Dort  findet  sich  auch  eine  hubschf 

Uebersicbtäkarte  der  Bahnaulageu,  auf  die  hier  verwiesen  werden  kaim. 

Der  Beginn  der  Bahnen  datirt  bis  1868  zurü(  k ,  wo  Hiirvey's  Kabelhoeh- 
bahu  eröffnet  wurde,  die  zwei  Jahre  später  mit  Dampf  It^t riehen  wurdt 

und  jetzt  einen  Theil  der  uuunteu  Avenuehahn  l)ihlet.  Die  Bahnen  d?r 

dritten,  sechsten  und  zweiten  Avenue  folgten  später  und  worden  mit  der 

ersten  zum  Manhtittan.systum  verschmolzen. 

Die  Hoclil)ahnen  haben  einen  aufserordentlichen  Verkehr  grof&ge- 

zogen,  die  Wohnungsverhältnisse  verschoben,  überhaupt  eine  solche  Um- 

wälzung auf  dem  Gebiet  des  Newyorker  Verkebrslebens  zur  Folge  geb&bt, 

dafs  sowohl  diese  Bahnen,  als  auch  die  Strafsenfahrzeuge  nicht  mehr  aus- 

reichen, den  Massen  verkehr  zu  bew&ltigen.  In  London  ist  es  in  solchen 

Fällen  stets  .die  Privatunternehmung  gewesen,  die  auf  Abhilfe  Bedacht 

nahm ,  in  Newyork  wurde  die  Angelegenheit  von  der  Gesetzgebung  in  die 

Hand  genommen  und  es  wurde  vor  einigen  Jahren  nnter  der  Bexeichnoitf 

Bupid  Transit  Act  ein  Gesetz  erlassen,  das  einen  besondem  Anssdiif» 

mit  der  Schnellverkehrsfrage  betraute.  Man  glaubte,  dals  eine  solche  sns 

unabh&ngigen  Leuten  zusammengesetzte  Behörde,  die  ja  natnrgemib  bv 

das  BestmOgüehe  unter  den  Verhältnissen  wolle,  am  besten  in  der  Lagt 

sei,  die  Grundlagen  und  Bedingungen  festzusfceilen,  unter  denen  später  dii 

Privatuntemehmung  eingreifen  kdnne. 

Oer  Scimellverkehrsausschuls  —  Rapid  Transit  Committee  —  hitts 

die  ganze  Verkehrsfirage  zu  prüfen,  Erhebungen  aller  Art  vorzuaehiDeB 

nnd  schliefslich  einen  allgemeinen  Entwurf  als  Richtschnur  für  die  Ast- 

führung  und  bestimmte  Vorschriften  für  den  Bau  und  Betrieh  aafzusteflOL 

Die  in  Vorschlag  gebrachton  Linien  sollten,  so  war  verhiuyi.  <len  St*ni» 

bilden  zu  einem  einheitlichen,  iiai  Ii  und  nach  weiter  auszubauenden  Bahn- 

netz.  Die  Aulgaben  des  Aussehusses  waren  in  gewissem  Sinne  niclit 

unähnlich  denen  des  vorjährigen  Londoner  l^ir]amentsausschuss»'>. 

Die  wagerechte  (Tlie<lftrung  Newy(uks  ist  nur  einer  Entwieklune 

Verkehrsanlaeen  in  n(ud>iitllifher  Richtung  günsti^,^  Die  mittlere  hvti^*: 

der  Insel,  auf  der  rlie  Stadt  liegt,  beträgt  etwas  über  3  km,  die  Länge 

etwa  das  sechsfache.  Dafs  man  sich  an  eine  üeberhrfickung  oder  rnter- 

tunnelung  der  breiten  Wasserstrafsen,  die  Newyork  einfassen,  hei  dtn  « ri- 

lichen  Verkehrsmitteln  nicht  gern  heranwagt,  liegt  auf  der  Hand  und 

beschvänktö  sich  auch  der  Ausscbufs  auf  Bahnlinien  im  eigentlichen  Ä«*- 
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Torker  Gebiet,  niit  der  Mafsgabe,  dafs  diese  Linien  Ao8cijlul's  an  die 
Brookho brücke  erhalten  sollten. 

Der  Ansschüfs  hat  die  ihm  zu  Theil  gewordene  Antrabe  vni)  weit<'m 

Standf  uiikt  auffjefafjst.  Die  in  An^^sicht  zu  nehiiieuden  Linien  .sollten  nach 

stiuer  Aii.^it  Iii  den  Stamm  \n\dvu  /m  einem  zukünftigen  gröfseren  Baiin- 

netz von  einheitlichem  Charakter:  die  Erweitt  i  iini^sffthigkeit  sollte  also 

nach  allen  Richtungen  j2:ewahrt  itleiben.  Die  Linien  sollten  im  Bau  und 

Betriebe  deu  Strafsenverkehr  möglichst  wenig  behindern  und  ferner  sollte 

aofBcr  dem  Verkehr  gewöhnlicher  Personenzüge  noch  ein  Betrieb  von 

Eilzügen  eingerichtet  werden. 

Nor  wenn  sich  klar  übersehen  liels,  dafs  es  den  Linien  an  Verkehr 

nicht  mangeln  würde,  war  Aussicht  vorhanden,  dafs  später  das  erforder- 

liche Bankapit  il  gezeichnet  wurde.  Es  lag  also  doppelte  Veranlassung 

vor,  mit  den  Linien  den  Hauptverkehrsstrafoen  zn  folgen.  Hiemach  war 

die  Fordernng  bereehtigt,  die  Linien  an  ihrem  südlichen  Theile  nahe  am 

Broadway  zusammenzuziehen  oder  in  diesem  Strafsenzoge  selbst  anzn- 

legwi;  eine  Hochbahn,  der  man  sonst  am  meisten  Neigung  entgegen- 

bmefate,  war  freilich  im  unteren  Theil  des  Broadway  —  unterhalb  der 

33.  Strabe  —  gesetzlich  nicht  gestattet  Da  auch  eine  Hochbahn  durch 

die  Hfinsergevierte,  wegen  der  damit  verbnndenen  hohen  Kosten  und  der 

Verzögerungen,  die  der  Grunderwerb  Terarsacht  haben  würde,  ansge- 

seUossen  war,  blieb  nur  übrig ,  die  Bahn  im  unteren  Stadttbeil  im  Tunnel 

zu  führen.  Man  entschied  sich  für  eine  Unterpflasterbahn,  die  der  Strafsen- 

obsrllAche  so  nahe  wie  möglich  liegen  sollte,  im  Interesse  billiger  Her- 

stellung, besserer  Lüftung  und  Wasserabführung,  leichterer  Zugänglichkeit; 

dem  gegenüber  komme  ein  etwaiges  Mehr  an  Entschädigunp:on  tieferer 

Lage  kaum  in  Frage.  Eine  hochliesrende  Bahn  habe  mehr  Anziehungs- 

kraft für  den  Verkehr  der  kurzen  Strecken,  erhöhe  das  Sicherheitsgefühl 

der  Fahrs;äste  und  sei  uberhaapt  geeignet,  die  Bahn  beim  Publikum 

beliebter  zu  machen. 

Für  lie  Bahnlinie  wurde  die  in  der  beigefügten  Abb.  5  in  starken 

Linien  angegebene  Trasse  angenommen.  Ihre  Lage  zu  den  besiehenden 

Hochbahnen  und  den  sonstigen  Eisenbahnanlagen  Newyorks  ist  in  der 

Abbildung  ersichtlich.  Die  Hauptstrecke  bildet  am  südlichen  Ende  bei 

der  Batten»-  eine  doppelgleisige  Schleife.  Von  dieser  Schleife  zieht  sich 

•iie  Bahn  dreigleisig  bis  zum  City  Hall  Park,  wo  eine  weitere  Schleife 

nach  dem  f  ofs  der  Brooklynbrücke  abgezweigt  ist.  Dann  geht  die  Bahn 

viergleisig  unter  dem  Broadway  weiter,  unterschreitet  dabei  den  Union 

^are,  ist  unter  dem  Boulevard  entlang  geführt  und  erreicht  über  den 

Hwlemfluls  die  nördliche  Stadtgrenze.  Die  Linie  sollte  bis  zur  190.  Strafise 

w  aebeaeiDaxider  liegende  Gleise  erhalten,  zwei  Schnellzuggleise  innen, 
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zwei  Stadtgleise  aufsen.    Überhalb  der  190,  Strafse  sollten  nur  zwei  Glei»  • 

weitergeführt  werden.    Die  paarweise  Anordnung  der  Gleise  in  zwei  Etas:«?! 

erachtete  man  deshalb  nioht  für  angängig  und  zwockmäTsie.  weil  sich  dah^i 

eine  Srhienenverbindung  zwischen  deu  oberen  und  unteren  Gleisen  niciii 

ermöglichen  liefs. 

Das  dritte  Gleis  zwischen  der  Baitery  und  dem  City  Hall  Park  war 

als  Aufsteliungsgleis  voriiosi'hpii.  Es  wurde  hierdun^h  orinöijlivht .  liit» 

zahlreichen  Frfihzflge,  die  andüriit.ills  die  Stadt  leer  hätten  verlassen 

müssen,  in  der  antereu  Stadt  bis  zum  ̂ acbmittagef  wo  der  Verkehr  die 

imii:'  k*"lirlt'  Ili<  htung  nimmt.  Ic-f/.uhalten.  Am  Union  Square  zweiifi  ein? 

kSeiienlinie  durch  die  4.  Avciiih^  nh.  die,  im  späteren  Verlauf  den  Harlem- 

flufs  uhersrliroitend,  bis  nahe  zur  Stadtgreuze  geführt  ist.  Da  innerhalb 

der  im  Zuge  dieser  Strerkp  liporrnden  Madison  Avenue  eine  Hochhahn 

gesetzlich  ni<'ht  gestattet  ist,  mufste  die  Bahn  seitlich  von  dieser  abß^ 

leokt  und  über  Privateigenthum  geführt  werden.  Die  Seitenlioie  war  b'^ 

anim  Harlemflufs  ebenfalls  viergleisln  in  Aussicht  genommen;  weiU*rhin 

sollte  sie  zwei  Gleise  erhalten.  Für  jedes  Gleis  war  ein  freier  Raum  v^n 

3,f^  m  Höbe  und  3.?;r>  m  Weite  angenommen.  Von  der  Battery  hb 

34.  Strafse  reichen  anf  beiden  Linien  die  Tunnel,  weiter  hinanf  we<>hf)«lD 

Viadnkte»  Dftmme  nnd  Binschnitte  ab.  IMe  fierstellnng  der  Todb^ 

war  von  den  Sa^hverstAndigen  naeh  einem  Verfahren  gedacht. 

mit  dem  bei  der  City-  nnd  Südlondonbahn  angewendeten  groise  Aeh** 
llcbkeit  bat 
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T>ber  die  Frage  der  Betrichskraft  war  eine  eiuigiltiuc  Kntschei- 

(inrjK  MHlit  getrolien;  der  Au^schufs  Kiaubtu,  Uul's  sich  hierzu  Klektrizität 
am  besten  eicrnen  möchte. 

Soviel  über  die  technische  Seite  des  Unternehioeiis,  das  viele  beachtens- 

werthe  Gesichtspunkte  bietet. 

Die  Stadt  hat  von  yornberein  nicht  die  Absicht  gehabt,  die  Anlagen 

selbst  auszufOhreD;  Bau  und  Betrieb  sollten  vielmehr  auf  dem  Wege  der 

Ausschreibung  an  einen  geeigneten  Unternehmer  vergeben  werden.  Der 

Entwurf  erhielt  bereits  zu  Anfang  des  Jahres  1892  die  Zustimmimg 

des  Stadtrathes  und  daraufhiii  wurde  dem  Ansschnis  Tom  Oberbürger- 

meister von  Newyork  der  Auftrag  ertbeilt^  die  Grundlagen  für  die  auszu- 

sdireibende  Konzession  genauer  festzustellen.  Diese  Ausschreibungsbediu- 

gnngen  boten  aber  wenig,  was  den  spekulativen  Unternehmer  hätte  anlocken 

ktanen  und  die  Presse  sagte  dem  Ausscbufe  ein  sicheres  Fiasko  voraus. 

Die  Konzession  sollte  auf  999  Jahre  ertheilt  werden;  zwei  Monate 

Dach  der  Ausschreibung  mufste  sich  die  Bahngesellschaft  gebildet  haben, 

die  als  juristische  Person  alle  kontraktlichen  Rechte  und  Pflichten  zu 

fibentehmen  hatte.  Die  Gesellschaft  mufste  ein  Aktienkapital  von  60  Mil- 

lionen Dollars  nachweisen;  tou  dieser  Summe  waren  5  '^/o  sofort  baar  ein- 

mzaihlen.  10%  Angebots  bildeten  das  zu  hinterlegende  Pfaudobjekt. 

Die  Satzungen  der  Gesellschaft  mufsten  von  '25  Personen,  die  vom  Verkehrs- 

ausschufs  zu  hestittiiieii  waren,  unterzeichnet  sein.  Die  Aktionäre  hatten 

ilire  Zeichnung*  Ii  vor  dem  Aus^cliufs  zu  bewirken,  der  mu  h  Zeichnung 

des  vollen  Betrages  -  (lurcli  mindestens  50  Personen  —  die  konstituirende 

Versammlung  einheriet.  Diese  hatte  13  Direktoren  /u  wählen,  dcrcu  jeder 

im  Besitz  von  lÜÜ  Stammaktien  sein  mufste.  Jeder  Direktor  mufste 

mindestens  ein  Jahr  im  Amt  bleihon.  Den  Vorsitz»  iidi'ii  hestimmte  der 

Ausschufs.  Dieser  hatte  sich  ein  wcitiiehendes  Prüflings-  nnd  Aufsichts- 

Tf'cbt  vorbehalten.  In  Bezug  auf  die  technischen  Einzelheiten  der  Bahn 

^^r  im  Rahmen  des  autgesteilten  üintwurfes  im  übrigen  ziemlich  weit- 

gehender Spielraum  gelassen. 

üeber  die  Höhe  der  Tarife  waren  hestimmtp  Vorschriften  getroffen. 

Für  das  Personenkilometer  sollten  höchstens  i'd^,  für  das  (TÜtertounen- 

tilometer  höchsten«  684  in  vollen  Wagenladungen  and  2,69  usr  für  solcJie 

Hengen  erhoben  werden,  die  weniger  als  eine  Wagenladung  ausmachten; 

dabei  sollte  die  Fracht  nicht  unter  66  4^  heruntergehen.  Man  sieht,  dafs 

auch  an  Gfttertransporte  gedacht  war. 

Die  Ausschreibung  bat  am  29.  Dezember  1892  stattgefunden.  Sie 

verlief  klftgfich.  Ein  einziger  Bieter  hatte  sich  eingefunden,  ein  früherer 

Beamter  des  Verkehrsausschusses,  tou  dem  man  sagte,  dafs  er  nur  vorge- 

whoben  worden  sei,  um  den  Anschein  eines  völligen  SchiiFbrucbs  zu  ver- 
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meiden.  Da>  Angebot  war  völlig  unannehmbar.  Das  Ergebnifi«  war  voraus- 

gesehen worden:  rapide  Kurssteijrerun^ien  der  Manhatt^naktien  liefsen  das 

Piil)likiim  über  (las  Kommende  nit'ht  iiu  Zwellel.  Der  am  l.  Dt-Z'-mber  1892 

ertuliitt'  Tod  Jay  Goulds.  dem  die  Bahn  thatsiii'hlirb  !J:eh<»rte.  liatte  wmz 

"Veränderungen  in  den  Kurs  sebracht.  Die  Aktien  standen  am  17.  De/tMnU-r 
auf  133'  sie  ««tiefren  am  23.  Dezember  auf  140,  am  29.  Dezember  auf 

iö«J.  um  7.  Januar  auf  165*',  und  am  V\.  Januar  hatten  sie  den  Staod 

von  174^4  erreicht.  In  5  Wochen  waren  sie  also  um  4V'^^I^  in  die  Höhe 

gegangen.  Der  Zusammenhang  zwischen  den  Vorgängen  in  Sachen  de> 

SchneilverXehrs  und  diesen  Karssteigerongen  ist  wohl  aicht  mUszaver» 

stehen. 

Bereits  wenige  Standen  nacli  dem  Termin  konnte  man  in  der  Prewe 

folgende  Aeofsemng  des  Ansschnsses  lesen: 

^Der  Aasscbnfs  ist  mit  »einen  Vorschlägen,  betreffend  die  Sinrieht«B|r 

von  Schnellverkebrsmitteln  in  der  Stadt,  nicht  sn  Ende;  er  mufs  sofort  &af 

ander»'  \fittel  nnd  Weq-e  Bfriaclit  nehmen.  Die  ur«prün!*lic1i<'  Absichr  wkT 

die  neuen  Linien  von  den  bestehenden  unabhän^i^,'^  zu  nii»*  iin  l  *af 

eiüe  breitere  Basis  zn  Rtellen.  Der  Ausschur«  bat  das  beste.  wt>irtra^cn<{Jtf 

und  zugleich  billigste  Bahnsjstem  dargeboten,  das  man  Qberbaapt  ii 

VoneMag  bringen  konnte;  die  Berntthnngen  sind  frnehtlos  gebtieben.  Jctit 

mal^  snm  niehstbetten  gßgnlfm  werden.  —  Der  Aweehnlji  ist  jetn  « 

einer  Hachbabnanlage  gedrftngt,  die  anch  dem  Sebnetlverkehr  m  dia«  I 

▼eniMg:  er  wird  nur  sorgen  müssen,  dafs  eine  solche  die  Strafsen  nicht  ii 

zu  hohem  Mafse  beeinträchtigt.  Man  könntr  die  Bahnen  theiU  in  d-i 

Straf^sen  anlejren.  thfils  dnrcb  die  Hanserblocks  fübrr-n  in  letzt»*rpm  FaU: 

hiitie  Uliin  ali'i"  wieder  zu  t'Urchten,  dafs  die  Rankusten  zu  hoch  werden 

Günstig  gelegene  und  rentable  Schnellverkehrslinieu  küunen  sowohl  aa  i<ß 

GBtlieben  ele  ea  der  weetUeben  Seite  der  Stadt  eo  angelegt  werdei, 

sie  den  HanptTerkehreetrafien,  die  ihrer  am  meieten  bedttrfen,  nebe  koitfci» 

Aber  auch  diese  würden  nene  Strafsen  in  Anspmeb  nehmen,  was  wiedefu 

gegen  die  Absicht  des  Ansschnsses  ist,  die  Strafsen  soviel  wie  möglich  n 

vermeiden.  —  Irgend  etwas  mnfs  schnell  geschehen,  um  don  jetzi<jen  Veiifiir 

zn  rntlafiten  nnd  dem  Wachstham  der  Stadt  in  nördlicher  Eichtaag  ̂ '^ 

frihcben  Impuls  zu  jreben  " 

Für  die  Manhattanbahn  Ix-deiitet  di-r  Mifserfolu  des  .\uss<  hasses  ̂ 'in^u 

c^rnfsj'Ti  iMloig.  Sif*  ist  narli  wie  vor  Herr  der  Situation  und  iiofft.  nun- 

mehr ihrerseits  zu  Wort  zu  kommen.  Thatsächlich  ist  denn  «u<*t 

bereits  ©ine  Erweiterung  der  Hochbahnen  in  dem  Sinne  zur  Spnwlie 

gekommen,  dafs  deren  bestehenden  beiden  Gleisen  dritte  und  vierte 

Gleise  zugefügt  werden.  Aack  bieraber  hat  der  Schnell verkehrsaasfcbii« 

zu  befmden. 

Die  Newyorker  Vorgänge  lehren,  dafs  man  der  PrivatuiiternehmnD? 

—  und  i\'ds  gilt  nicht  allein  von  Amerika  —  vom  grünen  Tische  le^itt 

ein  Uebermafs  von  Feoscün  anlegen  kann.   Insofern  sind  die  "VwglMf 
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nur  Wasser  auf  tler  Mühle  derer,  die  den  Aii.sflmuuiigeti  der  Quarterly 

Review  baldigen. 

8.  Schlufsbeiuerlkuug. 

Obwohl  eine  Betrachtung  der  in  den  europäischen  Grofsstädten  des 

Festlandes,  munentlich  Berlin,  Wien  und  Paris  in  Sachen  des  Schnell- 

Verkehrswesens  geplanten  ünternehmiingen  im  Liebte  der  yorstehend  dar- 

gelegten Verbftltnisse  in  hohem  Grade  verlockend  sein  wfirde,  moTs  doeh 

hier  darauf  verzichtet  werden.  In  diesen  Stftdten  ist  viel  geredet  worden, 

ohne  dafs  es  bisher  zu  einem  greilbaren  Ergebnifs  gekommen  wftre,  Mao 

hat  mehr  dem  j^Schanen**  als  dem  „Bauen*^  gehuldigt  Ans  den  zahl- 

reichen Debatten  Qber  die  geplanten  Verkehrsanlagen  treten  Ponkte  her- 

vor, die  lebhaft  an  London  erinnern.  Ans  den  dortigen  £rfthrangen  zieht 

man,  wie  es  scheint,  nicht  den  geburigeu  Nutzen,  weil  man  nicht  genügend 

Notiz  davon  nimmt.  Es  braucht  hier  n.  a.  nur  an  die  Schwierigkeiten 

erinnert  zu  werden,  die  dem  Siemens'schen  Hochbahnprojekt  für  Berlin  von 

Seiten  der  Kirchenhehörde  entgegengesetzt  zu  werdeu  sciieineii.  In  der  City 

von  London  liegen  zahlreiche  Kirchen  in  dichter  Nähe  der  Untergrundbahn, 

iüj  andern  Stellen  dicht  an  Hochbahnen.  Die  auf  dem  rechten  Themae- 

ufer  gelegene  Rrlö.serkirclie  -  St.  Saviours  Cliureli  —  befindet  sich  nur 

15  m  von  der  Südostbahu;  fHtrnus,  taf^ein  r<illeu  au  Werktagen  an  45<)  Zuge 

auf  :>teineruem  Viadukt  an  der  Kirche  vorl)ei.  Nur  Sonntags  ist  die  Zahl 

der  Züge  —  wie  in  England  aiigeniein  —  eine  gpringere.  In  Liverpool 

ist  die  neue  elektrische  Hochbahn,  die  vor  einigen  Wochen  dem  Be- 

triebe übergeben  worden  ist,  iu  noch  nicht  60  m  Entfernung  von  der 

St  ̂ ^ieholeskirche  vorbeigefuhrt. 

Wie  in  Bezug  auf  die  Anlage  elektrischer  Untergrundbahnen,  sind 

die  Engländer  auch  in  Bezog  auf  die  Anlage  elektrischer  Hochbahnen 

wieder  allen  Ländern  voraus.  Die  Liverpooler  Hochbahn  bildet  hierfür 

den  Beweis.  Auf  der  Chicagoer  Alleebahn  —  Chicago  and  South  Side 

Rapid  Transit  Railway  — ,  die  ähnlich  wie  die  Liverpooler  Bahn  gebaut 

ist  ̂   auch  an  Unschönheit  sind  beide  einander  ebenb&rtig  —  findet 

Dampfbetrieb  statt 
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arbeiters  gegen  die  Eisenbahnverwaltung  Ansprüche  auf  Gnai 

des  Haft|iflichtoesetzes  geltend  machen,  falls  der  6eljldtete  aicM 

ihr  einziger  Ernährer  war? 

Von 

Regierongsrath  £.  Offenberg. 

Der  §  6  des  Unfftüversieheraiigsgesetzes  bestimmt: 

„Im  Falle  der  TOdtong  ist  als  Schadensersatz  zu  leisten: 

1  

2.  eine  den  Hiuterbiiebenen  de«  Getödteten  zu  gewahreade 

Reute  

Dieselbe  beträgt: 

a)  

b)  für  Aszendenten  des  Verstorbenen,  wenn  dieser  ilir  eiii/it:r' 

Ernährer  war.  für  die  Zeit  bis  zu  ihrt-m  Tode  oder  bis  zum  Wegfall  d^r 

Bedürftigkeit  /wanzig  Prozent  de«  Arbeitsverdienstes.*' 

Und  weiter  besagt  der  §  95  des  Gesetzes: 

,^ie  nach  Mafsgabe  dieses  Gesetzes  versicherten  Personen  nod 

deren  Hinterbit  ebene  tcOnnen  einen  Ansprach  auf  Ersatz  des  in  FoI|b 

eines  Unfalles  erlittenen  Schadens  nur  gegen  diejenigen  Betriebsmitar' 

nehmer  *  ,  .  .  geltend  machen,  gegen  welche  durch  strafgerichtliches 

theil  festgestellt  worden  ist,  daGs  sie  den  Unfall  vors&tzlich  herbeigeftlkit 

haben/' 

Es  kommt  nun  sehr  häufig  vor,  dafs  Aszendenten  mit  ihren  Ansprflcbea 

auf  UijtVilJreute  abgewiesen  werden  müssen,  weil  der  Verstorbene  nicht  ilw" 

einziger  Ernährer  war.  Bislang  hat  man  allgemein  geglaubt,  dafs  mit 

diesem  Bescheide  die  Angelegenheit  eriediirt  sei.  In  der  letzteu  Zeit 

haben  aber  verschiedene  derartige  Personen  versucht,  trotz  der  BestirarutiBg 

des  §      auf  Grund  des  Haftptlichtgesetzes  gegen  die  Unternehmer  vor- 
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zugehen  und  sie  haben  in  der  That  die  Billigung  ihrer  Ansprüche  durch 

das  Reichsgericht  erzielt.  Die  EntsL-heidung  ist  allerdings  nicht  in  den 

bekannten  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  abgedruckt,  und  diilier  wohl 

noch  nicht  allgemein  bekannt^  findet  sich  vielmehr  im  Rheinischen  Archive 

(Bd.  81  Abth.  III  S.  5). 

iu  dem  dort  zur  Entscheidung  gek  i  iüi neu  Falle  hatte  der  Vater 

'■\u^!i  üi'todii'im  Fabrikarbeiters,  welch'  ersierer  mit  seinen  Ansprüchen 
aul  die  As/.eiiilenieiirente  von  der  Unfallberufsgeuossenschaft  abgewiesen 

war,  auf  (Jrund  des  Haftptiichtgesetzes  gei<en  den  Fabrikherrn  geklagt 

mit  der  weiteren  Behauptung,  dafs  der  Tod  durch  eiu  Verschulden  eines 

Betriebsführers  veranlafst  sei. 

Es  dürfte  auf  der  Hand  liegen,  dafs  die  Anerkennung  derartiger 

Ansprüche  für  die  Eisenbahnverwaltung  von  weitertragender  Bedeutung 

ist.  Klagen  dieser  Art  gegen  Fabrikuntemehmer  setzen  immer  noch  (!en 

Nachweis  des  Yersctmldens  eines  Angestellten  voraus.  Gegenftber  der 

Eisenbahnverwaltung  aber  sind  die  YoraoBsetznngen  der  Ansprüche  auf 

Gmad  des  üaftpflichtgesetzes  keine  anderen,  als  die  der  Ansprüche 

auf  Grand  des  ünfallversicfaenuigsgesetzes,  wenigstens  wenn  man  von  der 

mOgliehen  Einrede  des  eigenen  Verschuldens  absieht  Die  Folge  davon 

ist,  dafs,  wenn  die  Entscheidnng  des  Reichsgerichts  feststehender  Rechts- 

Snindsatz  wird,  Aszendenten  von  getOdteten  Eisenhahnarbeitem  die  Wahl 

bsben,  ob  sie  auf  Grand  des  Haftpfliehtgesetzes  eine  Entschftdigung  oder 

anf  Grand  des  Unfallversicheraugsgesetzes  eine  Rente  beansprachen  wollen. 

Im  ersteren  Falle  behanpten  sie  einfach,  der  GetOdtete  habe  sie 

all«idings  reichlich  unterstützt,  aber  ihr  einziger  Emfthrer  sei  er  nicht 

Da  die  ünfaUrente  nnr  zwanzig  Prozent  des  Arbeitsverdienstes  beträgt, 

» werden  sich  die  Aszendenten  durchweg  bei  einer  Entschädigung  auf 

Grund  des  Haftpflichtgesetze.-i  besser  stehen.  Sache  der  Eisenbahn- 

Verwaltung  ist  es  dann  einredeweise  nachzuweisen,  dais  die  Verstorbenen 

do«h  die  einzigen  Ernährer  gewesen  seien.  Gelingt  ihr  dieser  Nachweis 

nicht  so  wird  sie  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  verurtheilt.  Gelingt  er 

ihr  aber,  ao  wird  der  betreffende  Kläger  zwar  af>gewiesen,  aber  er  setzt  dabei 

nichts  aufs  Spit  l  K  isten  zahlt  er  nicht,  weil  er  im  Arincurecht  klagt, 

und  dii'  Aszendentenreute  auf  Grund  ünfallversicherungsgesetz  verbleibt 

ihm  ja  doch  noch  immer.  Kurz  die  Entscheidung  des  Keiehsgenchts  wird, 

^euü  jjie  erst  einmal  genügend  bekannt  ist,  für  die  Eisenbahnverwaltung 

<JiDe  groise  Zahl  widerwärtiger  Prozesse  nach  sich  ziehen  und  zu  der 

prozessualen  Seltsamkeit  Veranlassung  geben,  dafs  der  Beklagte  einrede- 

^•eise  ein  Recht  des  Klägers  geltend  machen  molis,  von  welchem  dieser 

keuiea  Uebraoch  machen  wilL  Grand  genug,  j^e  Entscheidnng  einer 

ttoehmahgen  genauen  Profong  zn  unterziehen! 
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Die  BegrflDdung  der  rachsgeriobtliehen  SnteebeidaDg  (vergl.  EntMk 

Bd.  2i  S.  117  ff.)  stfitzt  flieh  DamentUeh  auf  den  Abs.  2  de«  $  96  d« 

ünfallversicherungs^esetzea.  Derselbe  besagt: 

diosem  Falle  (also  wenn  nach  Absatz  1  ein  Anspruch  gegen 

UnttMiiehiner  besrnindet  ist)  beschrankt  sich  (U^r  Anspruch  auf  den  Be- 

Uag.  um  wulclieTi  die  den  Berechtigten  aut  Grund  der  bestehenden  gesetz- 

lichen Vorschriften  gebührende  Rnt. Schädigung  diejenige  übersteigt,  ho! 

welche  sie  nach  dem  (resetze  Anspruch  haben." 

Hier  werde,  so  ist  der  Gedankenffansr  de«?  Reichs£;erichts.  lediglicb 

von  den  Beträgen  ge.sprochen,  die  die  iienten betrüge  üt)ersteigen.  K>  werde 

also  das  \U»rliegen  von  Rentenansprüchen  vorausjrcsetzt,  godals»  Hiuler- 

hliebenen,  wolche  im  speziellen  Falle  Reoteuansprüelie  überhaupt  niiJit 

hätten,  der  §  95  keinentalis  ent^ejientieh alten  werden  könne.  Diese  Auf- 

fassung sei  aber  auch  bei  der  Abfassung  des  Gesetzes  deutlich  zu» 

Ausdrucke  gekommen,  indem  von  den  Abg.  Barth  and  Gen.  ausdrürklicli 

ein  bezüglicher  Antrag  gestellt  worden  sei,  deaaen  Ablehnung  ledig- 

lich darauf  zarückzuführen  sei,  dafs  man  ihn  ffir  aelbetverstiUidlici 

erachtet  habe. 

Diese  Vorgftnge  bei  Beratlrang  des  Gesetzes  sind  wichtig.  £s  fngt 

sich  indessen,  ob  darauf  die  vom  Beichsgerichte  gezogenen  Schlüsse  g^ 

stützt  werden  können. 

Mafsgebend  für  die  Gesetzeaanslegnng  ist  der  im  Gesetze  zum  Av* 

dmclie  gekommene  Wille  des  Gesetzgebers.  Unerheblieh  ist  daher  6^De^ 

seits  der  Wortlaut  des  Gesetzes,  soweit  er  nachweislich  mit  dem  Wilka 

des  Gesetzgebers  in  Widerspruch  steht,  unerheblich  andererseite  aber  wk  ; 

der  Wille  des  Gesetzgebers,  soweit  er  im  Gesetze  keinen  Ausdruck  ̂   \ 

fanden  hat  (Vergl.  Windscheid,  Pandekten  Bd.  1  §  21.)  1 

Bei  der  Art  und  Weise,  wie  unsere  Gesetze  zu  Stande  komMS. 

bietet  sich  für  die  Frage  nach  dem  Willen  des  Gesetzgebers  em  wiA" 

Material  in  den  Motiven  zum  Gesetzentwurfe,  in  den  Berichten  der  Eoo- 

missionen  und  in  den  stenoKraphischen  Berichten  über  die  Parlameoto* 

Verhandlungen.  Trotzdem  bleibt  es  in  vielen  Fällen  schwer,  den  wahrea 

Willen  des  (xesetzgebers  testzustellen.  Denn  Gesetzgeber  ist  weder  fi* 

Regierung  noch  da.s  Parlament,  sondern  Regierung  und  Parlarn-nt  ^ 

einiirt.  Man  weifs  daher  xnelfach  nicht,  ob  die  in  den  Materialien  uied^^' 

gelegten  Ansicliteu  das  einen  Faktors  auch  die  des  anderen  Faktors  siu<i 

Vorliegend  hatten  die  Abs:.  Barth  und  Gen.  i>ei  der  zweiten  Be- 

rathung  des  Gesetzes  den  Antrau  «gestellt,  in  den  jetzigen  §  iiiuter  <1'* 

Worte  „Hinterbliebene"  den  8atz  einzusehalten:  „falls  diese  nach  Malsg*^*^' 

des  Gesetzes  zu  entschädigen  sind.**  Diesen  Antrag  bat  der  BerichtersUtt^ 

Frhr.  v.  Hertling  abzulehnen,  da  er  allseitig  als  seibstrerstAiidlicb  aaeiluss^ 
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wurde.  Der  Mitantragsteller  Abg.  Eysoldt  bemerkte  darauf  zur  Begraudoiig 

des  Antrages: 

»Was  BUH  die  Anträge  betrifft  ,  so  liegen  za  §  92  (jetzt  95)  zwei 

Astrige  vor,  der  erstere  ist,  wie  der  Herr  Referent  ganz  riefatig  bemerict  hat, 

an  sieh  ein  rein  redaktioneller,  der  eigentlicli  nichts  ist  als  eine  Konsequenz 

dar  Vorlage.  Wir  sind  zn  dem  Antrage  veranlafst  worden ,  weil  in  der 

Kommission  durch  einen  Regiemngsvertreter  dar&ber  Zweifel  erhoben 

worden,  ob  und  in  wieweit  Personen,  die  durch  die  Wohlthaten  dieses 

Qeseties  nicht  betroffen  werden,  tou  fintschädignngsanspr&chen,  die  aus 

anderen  Gesetzen  resnltiren,  ausgeschlossen  seien/ 

Leider  enthalt  der  Kommissionsbericht  fiber  diese  Zweifel  des 

Regierungsicommissan  nichts.  Dals  der  Reichstag  dem  Antrage  Barth 

und  Gen.  sachlich  zustimmte,  kann  nach  den  Worten  des  Referenten  trotz  der 

formellen  Ablehnung  des  Antrages  nicht  zweifbihalt  sein.  Ob  aber  die  vei> 

bündeten  Rei^eningen  der  gleichen  Ansicht  waren,  mufs  doch  sehr  in  Frage 

gezogen  werden,  einmal,  weil  dies  schon  aus  dem  vom  Ab^j.  Eysoldt  berührten 

Hedenken  des  Regierungskommissars  hervorj^eht,  dann  aber  weil  die  Auf- 

fassung des  Reichstages  sich  mit  dena  Gnindü;edanken  des  Gesetzes,  wir  1 1  an 

den  verschiedensten  Stellen  zam  Ausdruck  kommt,  völlig  iu  Widerspruch 

setzt. 

Das  Gesetz  beabsichtigt  das  Hisiko  des  Betriebes,  soweit  es  ans 

dessen  n»'fährlichkeit  beruht,  von  den  Srbultern  des  Arbeiters  ;inf  die  des 

liiiternehmers  zu  wälzen.    Dieser  Gedanke  ist  ein  durchaus  berechtigter. 

Denn  die  Schadenssnmme,  welche  durch  die  Betriebsunfälle  entsteht,  stellt 

sich,  rein  rechnerisch  betrachtet,  als  einen  Theil  der  Produktionskosten  dar. 

Nun  wird  allerdings  die  Gefahr,  welche  für  die  Arbeiter  in  den  bestimmten 

Betrieben  erwächst,  zum  Theil  durch  die  UOhe  des  Lohnes  aufojewogen. 

Die  Erfahrung  hat  aber  erwiesen,  dafs  dies  nur  znm  Theil  geschieht,  und 

es  war  daher  eine  Gesetzesbestimmung,  welche  das  Risiko  dem  auflud, 

dem  auch  der  Yortheil  des  Betriebes  zufällt,  eine  äufserst  nothwendige. 

Nebenbei  bemerkt,  trägt  das  Gesetz  der  Thatsache,  dafs  die  Löhne  in  ge- 

^hrlichen  Betrieben  hoher  stehen,  als  in  anderen,  dafs  somit  ein  Theil 

der  Risikoprtaiie  den  Arbeitern  schon  in  ihrem  höheren  Lohne  gezahlt 

wild,  m  gewissen  Sinne  dadurch  Rechnung,  dafs  es  den  entstehenden 

Schaden  nicht  toU  ersetzt,  also  nicht  voll  dem  Unternehmer  auflegt, 

sondern  nur  zn  einer  Quote.   Das  Gesetz  wollte  aber  nicht  nur  das 

Bifllko  von  den  Arbeitern  auf  die  Unternehmer  abwälzen,  sondern  es 

^dite  gleichzeitig  die  Anspräche  der  Arbeiter  fär  alle  Fälle  sichersteUen, 

ilabd  sber  auch  die  Unternehmer  nicht  der  Gefahr  aussetzen,  durch  einen 

gnlMo  Unfall  finanziell  minirt  zu  werden.  Deswegen  ordnete  das  Gesetz 

^  Zwangsverstehemng  aller  Arbeiter  an. 
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In  dieser  Beziehung  beiitirimit  der  §  1  dos  Gesetzes: 

^Alle  in  Bero:werkeii  u.  s-.  w.  beschäftigen  Arbeiten  ....  werd^'n  '-:>  Keii 

die  Folgen  der  beim  iktriebe  sich  ereigsendeD  ÜDiäUe  .  .  .  versichert* 

Femer  der  §  9: 

«Die  Versicher  uug  erfolgt  auf  Gegenseitigkeit  durch  die  UDtemeimer.^ 

In  §  ö  und  6  des  Gesetzes  werden  dann  gewissermafsen  praesump- 

tiones  juris  et  de  jure  über  die  Folieren  der  Betriebsunfälle  uuf^e^tellt. 

Die  Sachlage  ist  also  die,  dids  die  Unternehmer  das  Hisiku  UiC^- 

dieses  Hisiko  aber  j^oijen  Zahlung  der  Beitrüge  auf  die  BerufsgenosaeuMiiaii 

zu  übertragen  gezwungen  sind.  Die  naturgeinäfse  Konsequenz  ist.  daf< 

die  Folgen  eines  speziollen  Unfalles  nun  nicht  mehr  den  ünteriiehine' 

treffen,  sondern  die  Berufsgenossenschaft.  Deshalb  ist  die  fiestimiDiuig 

des  §  95  80  folgerichtig'  dem  Gedankengange  des  Gesetzes  eatDommei, 

dafs  man  sich  versacht  fühlen  könnte,  sie  zu  ergftnzeo,  venu  sie  versehent- 

lich V erpressen  wäre.  Die  Ausnahme,  welche  dieser  Paragraph  anordiMt 

liegt  nicht  darin»  dafs  er  die  Ansprüche  der  Versicherten  gegen  den  Üntar- 

nehmer  der  Regel  nach  beseitigt,  sondern  darin,  dafs  er  sie  unter  gewiM 

Bedingungen  aufrecht  erh&lt  £s  ist  von  Wichtigkeit,  dies  hervomtlielNi, 

da  unter  den  Gründen  ffir  die  Auffassung  des  Reichsgerichtes  auch  der 

geltend  gemacht  wird,  dafs  die  Ausnahmebestimmung  des  §  95  nicht  av^ 

dehnend  ausgelegt  werden  dürfe. 

Zu  den  Folgen  des  Unfalles  gehören  aber  doch  auch  die  Naehthole 

derjenigen  Hinterbliebenen,  welche  im  §  6  des  Gesetzes  nicht  geiiaint 

sind.  Es  ist  daher  nicht  zu  verstehen,  wie  der  Abg.  Eysoldt  den  Aotni 

Barth  als  eine  Konsequenz  des  Gesetzes  bezeichnen  kann.  (VergL  Egw 

Haftpfli(dit^eset/..    Dritte  Auflage.  8.  722.) 

Um  sieh  die  ganze  Bedeutiini?  des  Antrages  Barth  klar  zu  niu'heß 

(h'uke  man  /.  1).  au  eine  linaiizieil  niiftiiu.'stig  lii'stellte  IMerdebahngesehMiiii-' 

Da.s  Ge.'setz  zwingt  sie.  ihre  Arbeiter  gegen  die  Foli^en  der  Unfälle 

versichern.  Nun  venin«rlückt  einer  ihrer  xVngestellteii  und  es  stellt  sich 

heraus,  dafs  er  anlsin  beliebe  Kinder  zu  alimentiren  hatte,  wHfb»'  l'<" 

kanntlieh  auf  Grund  des  Unfaliversicherungsgesetzes  keine  Ansprüdif  t'f- 

heben  können.  Hier  soll  also  nach  dem  Antrage  Barth  die  Gesellschaft 

trotzdem  sie  allezeit  die  Versicherungsprämien  für  den  Verunglü«  ktrn 

zahlt  hat,  die  Alimente  der  Kinder  aus  eigener  Kasse  bestreiten.  Ii"' 

vor  derartigen  Zufällen  kann  sie  sich  nicht  einmal  schützen.  Gegen  'ü' 

ünfaliausprüche  der  Passagiere  kann  sie  sich  durch  Versicherung  docken 

Hier  mufs  sie  trotz  der  Versicherung  zahlen,  was  vielleicht  ihren  finasii^Ü* 

Ruin  herbeiführt.  Ob  das  wirklich  der  Wille  des  G^etzgebers  gewe?fii 

ist,  mufs  doch  trotz  der  Vorgänge  in  der  Reichstagsverhandlung  stark  b«- 
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xw^ifelt  werdoD.  Vielmehr  liegt  die  Vermuthang  nahe,  dafe  der  Beiehstag 

einer  angenblicklichen  Anregung  folgend,  «eh  der  voUen  Tragweite  des 

Antrages  Barth  nicht  bewoTst  geworden  ist 

Aber  selbst  augenommen,  der  Wille  des  Gesetzgebers,  also  des  Reichs- 

tages und  der  verbündeten  Regiemngen,  stände  unbestreitbar  fest,  so  würde 

es  sich  immer  noch  fragen »  ob  denn  dieser  VViJle  im  Gesetze  auch  Aus- 

«iruck  gefunden  habe. 

In  dieser  Beziehung  beruft  sich  das  Reichsgericht  auf  den  oben  an- 

gefahrten Abs.  2  des  §  95.  Es  entnimmt  darauf?,  dafs  §  '.)5  sich  nur  auf 

solche  Fälle  bezieht,  in  weh-licn  ein  Auspnich  «ej^on  die  Berufsgenossen- 

si^huft  bestellt,  da  nur  in  diesem  Falle  von  einer  DilTerenz  zwischen  ünfali- 

i'eute  und  HaftptlichtentR('liüdifi:nn^  gesprochen  werden  Ivünnte.  Dieser 

Hf^weis  ist  verfehlt,  weil  er  zuviel  beweist.  Bezöge  sich  der  §  05  wirklich 

nur  auf  solche  Fälle,  in  denen  thatsächlich  eine  Unfaiircnte  zu  zahlen  ist, 

80  würden  auch  die  weitergehenden  Ansprüche  der  Verletzten  selbst  in 

denjenigen  F&llcn,  in  denen  iimea  eine  Rente  nicht  zusteht,  also  bei  allen 

Verletzungen  mit  Heilungsdaner  nnter  13  Wochen,  auf  Grund  des  §  95 

nicht  abgewiesen  werden  können.  Denn  der  Abs.  2  des  §  95  bietet  nicht 

die  geringste  Handhabe,  eine  ünterscheidong  zwischen  den  Verletzten  nnd 

den  Hinterbliebenen  zu  machen. 

Kon  steht  aber  aufser  allem  Zweifel  fest,  dals  die  Entschädigongs- 

uisprüche  der  Verletzten  selbst  anter  allen  ümstftnden  anf  den  Fall  des 

§  95  beschr&nkt  bleiben  sollten,  gleichgültig  ob  sie  thatsftchlich  eine  ünfall- 

rente  beanspruchen  kennen  oder  nicht.  (Yergl.  Motive  S.  89.  Woedtke 

UnfaUTersichernngsges.  4.  Aufl.  S.  363.)  Daraus  folgt,  dafs  der  Abs.  2 

des  §  95  ZOT  Entscheidung  der  Torliegenden  Frage  überhaupt  nicht  heran- 

gezogen werden  kann.  Die  Bedeutang  dieser  Bestimmung  ist  eine  ganz 

harmlose;  sie  will  nur  die  Gleichung  für  den  Anspruch  x,  wie  er  sich  auf 

Grand  des  Abs.  1  des  §  95  berechnet,  geben.  Ist  y  die  Haftpüicht- 

entsehftdigung  und  z  die  Ünfallrente,  so  ist  x  y  —  z.  Sinkt  z  auf  Null 

herab,  so  ist  x  =  y.   Das  ist  der  ganze  tiefe  Sinn  der  Bestimmung. 

Aber  das  Gesetz  bietet  noch  eine  Handhabe,  und  diese  war  es  wohl, 

au  die  man  un  Meichstage  dachte,  als  man  den  Antrag  Barth  als  über- 

Hüssig  erachtete.  Es  ist  dies  der  Ausdruck  ^Hinterbliebene."  Dieses 

Wort  lautet  sehr  bestimmt,  ist  es  aber  nicht,  denn  ihm  mangelt  eine  teste 

juristisch-technische  Bedeutnu??.  Hinterbliebene  sind  ja  im  weitesten  Sinuc 

iiile,  die  nach  dem  Verstorbenen  hier  auf  Erden  zurückbleiben.  J^lau 

könnte  daraus  den  Bclilufs  ziehen,  dafs  unter  H)nterl)lieheiien  im  Gegen- 

sätze zu  dem  Versiclierten  sell)st  alle  diejenigen  zu  verstellen  seien,  die 

nur  ein  ab^^eleitetes  Kucht  auf  Entschädigung  geltend  machen  könnten. 

Allein,  wenn  man  den  Antrag  Barth  und  dessen  Begründung  als  den 

31« 
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Willem  des  Gesetzgebers  avffaTst,  dann  ist  es  wobl  nicht  za  besweifeln, 

daCs  der  Aosdnick  Hinterbliebene  eine  engere  Bedeutung  haben  sollte. 

Wo  sind  nun  die  Normeu  für  diese  engere  Umgrenzung  des  Begriffes 

zu  finden? 

Es  ist  eine  alte  Anslegungsregel,  dafs  jede  Interpretation  mit  der 

Prüfung  des  Wortlautes  beginnen  mufs«  Hier  bietet  nun  der  Text  des 

Gesetzes  selbst  eine  gute  Handhabe,  um  den  Kreis  der  HinterbliebeneD 

objektiv  feststellen  zn  können  und  zwar  im  §  6,  der^  wie  schon  erwihnt^ 

bestimmt: 

„Im  Falle  der  Tödtung  ist  als  Schadensersatz  zu  leisten: 

1.  .... 

2.  eine  den  Hinterbliebenen  des  Getödteten  ...  zu  gewfthrende 

Rente. 

Dieselbe  beträgt: 

a)  für  die  Wittwc  ....  zwanzig  Prozent,  für  jedes  hinterbliebene 

Kind  ....  fünfzehn  Prozent, 

b)  f&r  Aszendenten  des  Verstorbenen,  wenn  u.  s.  w.^ 

liier  werden  also  die  Wittwe,  die  Kinder  und  die  Aszendenten  unter 

den  Hinterbliebenen  aufgez&hlt. 

Zwingt  nun  irgend  ein  Umstand,  den  Kreis  der  im  §  95  aufgeführten 

Hinterbliebenen  anders  zu  umgrenzen,  als  dies  im  §  6  geschehen  ist? 

Selbst  vom  Standpunkte  des  Antrags  Barth  dürfte  hierzu  keine 

Veranlassunc:  vnrlics:en,  denn  dieser  hatte  wohl  als  tiefere  Ursache  df» 

Gedanken,  lial's  man  bei  Berathung  des  Unfallversicherungsgesetzes  unmög- 
lich alle  denkbaren  Zufälligkeiten  iu  das  Auge  fassen  könne,  (hiU  man 

nur  für  die  regelmäfsig  vorkommenden  F&Ue  die  Ansprüche  der  Hinter- 

bliebenen feststellen  könne,  und  dab  man  keine  Entscheidung  abgeben 

wolle  für  F&lle,  deren  Umstände  man  noch  gar  nicht  kenne.  Dafe  man 

aber  die  Ansprache  derjenigen  Personen,  deren  Rechtsverhältnisse  man 

erörterte,  erschöpfend  regeln  wollte,  geht  zur  Genflge  daraus  hervor,  daH» 

man  es  auch  nicht  ffir  nöthig  hielt,  die  Haltpflichtforderungen  der  Ver- 

letzten in  den  Fällen,  in  denen  ihnen  eine  Unfallrente  nicht  zusteht,  noch 

besonders  auszuschliefsen. 

Das  l\f'i(  lisii(  rii  jit  geht  ab«M'  nicht  vini  (li.'>oii  ohjoktiven  Merkmalen 

für  die  ümgrcii/uiiii  lies  Kreises  der  lliulerbliebenen  auis,  sondern  es  führt 

als  Unterscheidungszeichen  das  Rnlijcktive  Kocht  auf  Unfallrente  aus.  Zieht 

man  aus  einer  Unterscheidung  die  Konsequenz,  so  gehören  Kinder  unter 
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14  Jabreu  zu  deu  Hinterbliebenen,  Kinder  über  14  Jabren  aber  niebt;  so 

Bmd  Aszendenten,  deren  einziger  Ernährer  der  Verstorbene  war,  Uiuter-> 

bliebene,  Ae^^endenten,  welclie  noch  anderweite  üilfsqaellea  besitzen,  aber 

nicht  Damit  verstöfst  man  aber  nicht  nur  gegen  jeglichen  Sprachge- 

brauch, sondern  man  legt  dem  Gesetzgeber  auch  einen  grammatilLaUschen 

Schnitzer  unter. 

Das  Geaets  sagt: 

»f&r  Aszendenten  des  Verstorbenen,  wenn  dieser  ihr  einziger  Er- 

nährer war,  .  »  .  zwanzig  Prozent* 

Durch  diesen  Beisatz  hat  nnr  die  Höhe  der  Rente  bedingt  werden 

sollen,  flfttte  der  Gesetzgeber  beabsichtigt,  dadurch  die  Eigenschaft  der 

Aszendenten  als  Hinterbliebene  zu  bedingen,  so  hfttte  er  die  Belativwen- 

dnng:  „deren  einziger  Em&hrer  der  Verstorbene  war**,  gebrauchen  mfisseti. 

Das  Oberlandesgericht  Koln  hat  in  einer  Entscheidung,  in  welcher 

es  die  Auffassung  des  Reichsgerichts  theilt,  noch  auf  einen  Passus  aus 

den  Motiven  hinweisen  zu  soUeo  geglaubt,  in  welchem  hervorgehoben 

wird,  dafs  die  Aufhebung  der  Anspräche  des  Verletzten  and  seiner  Hinter- 

bliebenen der  Billigkeit  entspreche,  weil  denselben  durch  das  Gesetz  ein 

Aequivulcnt  geboten  würde,  indem  sie  die  möglichen  höheren  Ansprüche 

gegen  niedrige!  e  aber  sichere  eintauschten.  (Uhein.  Arch.  Bd.  79  S.  89ff.) 

Das  ist  richtig.  Aber  (hiraiis  folc^t  doch  noch  keineswegs,  dafs  die 

Ansprüche  fortbestehen,  wenn  im  Kinzeit'alle  ein  Ae(juivalent  nicht  q:eboten 
wird.  Abgesehen  davon,  dafs  in  einer  solchen  ̂ ichlulsfolgerung  eine  unzu- 

lässige Verwechselung  der  Gründe  des  Gesetzgebers  mit  dessen  Entschei- 

dung läge,  und  dafs  der  gleiche  Grund  ebenso  stark  für  die  Ansprüche 

des  niclit rentenberechtigten  Verletzten  selbst  sprechen  würde,  übersieht 

das  Oberlandesgericht,  dafs  der  Gesetzgeber  hier  nur  einen  grolsen  Ge- 

sichtspunkt hat  geben  wollen,  der  im  Einzelfalle  sehr  wohl  unzutreffend 

sein  kann. 

Es  ist  zuzugeben,  dafs  der  Antrag  Barth,  wenn  er  angenommen 

vftre,  eine  formelle  Handhabe  für  die  Auffassung  des  Reichsgerichts  ge- 

geben hfttte.  Ob  man  nicht  trotzdem  die  Aszendenten  von  weitergehenden 

Ansprüchen  hfttte  ausschliefsen  müssen,  mag  nach  dem  Vorgesagten  dahin- 

gesteUt  bleiben.  Thatsftchlich  ist  der  Antrag  nicht  angenommen,  und  das 

Gesetz  bietet  in  seiner  jetzigen  Fassung  nicht  die  geringste  Möglichkeit» 

die  Anfiassung  des  Reichsgerichts  aufrecht  zu  erhalten.  Der  Wille  des 

Gesetzgebers,  oder  das,  was  das  Reichsgericht  als  den  Willen  des  Gesetz- 

gebers annimmt,  hat  eben  im  Gesetze  keinerlei  Ausdruck  bekommen, 

somit  keine  gesetzliche  Kraft  erhalten. 

Es  ist  ein  weiterer  Grundsatz  der  Interpretation,  das  Gesetz  stets 

80  aoszulegen,  da(s  es  einen  thunlichst  vernünftigen  Sinn  bekommt*  W&re 
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es  nach  Vorsteheudem  noch  zweifelhait,  wie  zu  entöcUeulen,  so  niüfsten 

allerdings  auch  die  Folgen  ins  Auge  gefafst  werden,  welche  die  eine  oder 

die  andere  Rntscheidung  nach  sich  /.öiro. 

Auf  die  prozessualen  Seltsamkeiten,  welche  die  Auffassung  de« 

Reichsgerichts  hervorruft,  ist  schon  im  Eintiani^e  hinu^ewiesen,  Nicbt 

minder  eigenthfunlich  sind  die  materiell  rechtlichen  Konsequenzen. 

Sind  wirklich  nur  diejenigen  Hinterbliebenen  mit  ihren  Ansprüchen 

abzuweisen,  die  im  speziellen  Falle  thatsächlich  eine  Unfailrente  beziehen, 

80  können  zunächst  alle  Kinder  über  15  Jahren  weitergehende  Ansprüche 

auf  Grund  des  Haftpflicbtgesetzes  oder  der^^leichen  geltend  machen.  Unter 

das  ünfallversiclierungsgesetz  fallen  bekanntlich  nicht  nur  Arbeiter,  sondern 

auch  Privatbeamte.  Bezüglich  letzterer  hat  eine  weitgehende  Praxis  aber 

frflher  angenommen,  dafs  die  Kinder  derselben  Uaftpfliebtanspruehe  bis 

xom  18.  Lebensjahre  erheben  konnten.  Anfserdem  kommen  auch  erwerbs- 

nnfiUuge  Kinder  in  Betracht.  AUe  diese  könnten  also  femer  auf  Gniad 

weiterer  gesetzlicher  Bestimmungen  gegen  den  üntemehmer  klagen.  Dabei 

ergiebt  sich  dann  noch  die  Seltsamkeit»  daCs  dies  nur  solche  Kinder  kOonten, 

deren  Vater  nach  dem  vollendeten  15.  Jahre  gestorben  ist  Kinder,  dereo 

Yater  vorher  gestorben  ist,  erhalten  ja,  wenn  anch  nnr  beschrSnkt,  eine 

Ünfallrento,  also  ein  i,Aeqoivalent". 

Nicht  minder  seltsam  sind  die  Folgen  ffir  die  Aszendenten.  Nseh 

§  6  erhalten  sie  eine  Rente  nnr,  wenn  der  Verstorbene  ihr  einager 

Bmährer  war.  Diese  Rente  von  20%  erm&fsigt  sich,  wenn  die  Aszen- 

denten mit  der  Wittwe  and  Kindern  konkurriren.  Sie  f^Ut  fort,  wenn 

keine  Bedürftigkeit  vorliegt,  oder  wenn  der  Verstorbene  ein  Ausländer 

war  und  die  Aszendenten  im  Auslande  wohnen.  Vorab  ist  noch  an 

die  gänzlich  verschiedenen  Voraussetzungen  zu  erinnern,  welche  für  die 

Ansprüche  aus  dem  liaftpllichtgesetze  gegenüber  den  auf  (irund  des 

Unfallversicherungsgesetzes  bestehen.  Nach  dein  Haftpflichtcjesetze  küuuen 

Aszendenten,  zu  deren  Unterhalt  dur  Verstorbeue  verptlichtet  war,  Ent- 

schädigung verlangen,  soweit  ihnen  der  Unterhalt  entzogen  ist.  Nun  is^i 

in  der  Mehrzahl  der  Fälle,  namentlich  wenn  der  Verstorbene  tmverheirathet 

war,  der  Unterhalt  Indier  ;''u  veranschlagen  als  2t)  "A,  des  Arbeitsverdienstes, 

wenigstens  zeitrt  die  Ertahrunf?,  dafs  die  bislang  den  Aszendenten  seitens 

der  Gerichte  gewährten  üaftptiiehtentschädigungen  hfther  waren,  a!^  'Ii'' 

Unfallrenten.  Daraus  folgt,  dafs  Aszendenten,  denen  Unfallrenten  nicht  ge- 

währt werden  können,  und  die  mithin  Haftpflichtansprüche  geltend  machen 

könnten,  sich  vielfach  besser  ständen,  als  die,  denen  ünfallrenten  znr 

stehen.  Ganz  auffallend  kann  das  unter  Umständen  zu  Tage  treten,  wenn 

Aszendenten  mit  den  übrigen  Hinterbliebenen  konknnriren.  Angenommen 

I.  B.  eine  Arbeiter  hatte  eine  vermögende  Fran  und  war  in  Folge  desses 
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im  Stande,  aulser  seinen  zwei  Kindern  seine  Mutter  zn  erniluren,  so 

eriudten  a)  die  Wittwe  20  Vo»  b)  die  beiden  Kinder  je  15V»i  also  zn- 

sammen  30%)  c)  die  Mntter,  da  die  Kenten  znsammen  60%  nicht  fiber- 

steigen  dürfen,  nur  10%  des  Arbeitsverdienstes.  Sind  dagegen  8  Kinder 

▼orbanden,  so  erh&lt  die  Mutter  Iceine  TJnfallrente,  dafür  konnte  sie  aber 

nach  der  Anifassang  des  Reichsgerichts  die  ganze  HaftpilichtentschftdiguDg 

beansprnchen.  Eltern  von  Ausländem  würden  unter  Umständen  gut  thtuif 

sofort  ins  Ausland  zu  ziehen,  da  sie  dort  an  Stelle  der  ünfallrente  die 

höhere  HaftpflichtentschiUligung  bezieheu  würden. 

Die  Zahl  dieser  gerudezu  uu.siuuigeu  Verschiedenheiten  liefse  sich 

leicht  noch  vermehren.  Sie  zeigt  schon  zur  Genüge,  welches  Interesse 

vielfach  vorliegt,  die  HaftpÜichtentschädigung  an  Stelle  der  ünfallrente 

zu  beaMN[u  urhen.  Leider  ist  die  Zahl  der  Tödtungen  im  Eisenbahnbetriebe 

keine  geringe.  Die  Fälle,  in  denen  Aszendenten  von  den  Verstorbenen 

unterstützt  wurden,  sind  selir  hautig.  Meistens  sind  aber  auch  noch  andere 

Kinder  an  der  ünterstüt/nng  betiieilici',  und  müssen  mit  Rücksicht  hierauf 

die  beantragten  Unfaiirenten  abgelehnt  werden.  In  der  Mehrzahl  dieser 

Fälle  wird,  wenn  die  Entscheidung  des  Reichsgerichts  aufrecht  erhalten 

wird,  künftig  eine  Entschädigang  beansprucht  werden.  Damit  ziehen  aber 

die  ividerwärtigen  Haftpflichtprozesse,  denen  das  Unfallversicherungsgesetz 

das  Thor  verriegeln  wollte,  durch  eine  Hinterpforte  wieder  hinein.  Wie 

aber  reimt  sich  eine  Rechtssprechnng,  die  das  yeraniafst,  mit  dem  Satze 

der  Motive:  „Neben  der  Sicherung  der  Arbeiter  gegen  die  wirthschaft> 

Heben  Folgen  der  UnfiUle  verfolgt  der  Entwurf  das  Ziel,  alle  Streitig- 

keiten zwischen  Arbeitgebern  und  Arbeitern  über  Entschädignngsansprüclie, 

welche  den  letzteren  aus  Uni&Ilen  erwachsen,  zu  beseitigen?" 
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Ueliar  die  Konstruktion  der  Fahrpläne. 
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LcitoBUum,  BRainapektor  in  Ctfln. 

Das  bisherige  Verfuhren,  die  Zügij;eschwindigkeiten  und  Fahr/eit«n 

für  verschiedene  Steis:iinfi:sgrade  zu  ermittehi,  stützt  sich  auf  den  richtigen 

Grundsatz,  dafs  die  Zugstärke,  die  der  gröfstmö^;licLeii  Lokomotiv- 

leistung  eiitsiprieht,  auf  der  ganzen  vom  Zuge  zu  durchfahrenden  Strecke 

unveränderlich  bleibt,  oder  mit  andern  Worten:  die  Fahrzeit  für  jede 

Tlieilstreeke  mufs  so  bemessen  werden,  dafs  die  Lokomotive  einen  be- 

b^tiiijtnteu  Zug  bei  ihrer  grölsteo  Leistung  fahrplauuiäfsig  zu  befördern  im 

Stande  ist. 

Bei  Anwendim;?  dieses  Grundsatzes  ist  indessen  die  genaue  Kenntnifs 

der  Max  im  all  eistun  gen  der  betretVendeu  Lokomotivgattung  für  alle  vor- 

kommenden Steigungsgrade  und  Zuggeschwindigkeiten  unerlä£slich. 

Dies  geht  sofort  aus  der  nachfolgenden  Berechnungs weise  zur  Er- 

mittlung der  virtuellen  Entfernungen  hervor,  die  ursprünglich  bei  der 

Fraukfurt^Bebraer  Eisenbahn  aufgestellt  und  sp&ter  auch  f&r  die  preofsischeii 

Staatsbahnen  angenommen  wurde. 

Bezeichnet 

Z  die  absolute  Zugkraft  einer  Lokomotive  in  kg, 

T  die  Zuggeschwindigkeit  in  km  für  die  Stunde, 

so  ist  die  indizirte  Leistung  der  Lokomotive 

-     Z.V.  1000  UP 

Ist  '/n  ̂ '6  Steigung  der  Strecke.  G  die  auf  derselben  mit  der  Ge- 

schwindigkeit V  vermöge  der  gröfsten  Lokoniotivleistung  im  Beharrungs- 

zustande l»efÖrderte  Gesaramtbruttolast  des  Zuges  in  t  (einschliefslich 

Lokomotive  und  Tender),  so  ist  der  Widerstand  des  Zuges,  der  der  Zug- 

kraft gleich  ist: 
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Ueber  die  Konstruktion  der  Fabxplftae. 483 

Es  werden  nun  folgende  Annahmen  gemacht: 

a)  für  Schnellzüge: 

L  konstant  =  360  HP 

1.  für  Steigungen  von  V««  bis  Vion-  €r  =  159  t  nnd  zwar  be- 

stehend aus  dem  Zug  von  22  Achsen  am  5 1  =  110 1  und  der 

Lokomotive  mit  Tender  =  49 

2.  fAr  Steigungen  von  Vuo  bU  Vao:  6  =  20x5  +  49  =  149t 

b)  ftr  Personenzfige: 

L  konstant  =  340  HP 

6  =  dO.6  +  49     199  t 

Znr  Ermittlang  von  v  als  Funktion  von  ̂ /n  erhält  mau  daher  folgende 
Formeb: 

•)  2,»+        +      -  =  -  -  und  — , 
'  lUk>       n         V  V  ' 

KX9ofi4.  ̂ *    .  I00ü_461 

In  Tabelle  1  sind  die  zuaammengehörigen  Werthc  für  Sn  und  v, 

welche  sich  hieraus  berechnen,  an<:ce?(^ben.  Ist  ferner  1  die  Lftnge  der 

Strecke  in  km,  so  ist  die  Fahrzeit  für  dieselbe 

T  -  Minuten. 
▼ 

fiezeichnet  die  Znggeschwindigkeit  für  die  Horizontale^  die  Grnnd- 

K«sclnrindigkeit  genannt  wird,  so  ist  die  Zuggeschwindigkeit  fttr  eine 

beBsbige  Steigong  ein  gewisser  Theil  dieser  Gnmdgeschwindigkeit, 

=  -9  und  daher 
r 

T  =  -i  oder  wenn 

60.1 
mit  Tft  bezeichnet  wird,  T  =  / .  T». 

V  heifst  die  virtuelle  Länge  und  y  ist  daher  der  Koeffizient,  welcher 

zur  Umrechnung  der  wirklichen  Streckenlänge  in  die  virtuelle  L&nge  dient. 

Die  Werthe  dieses  Eoi^ffizienten  sind  in  Tabelle  1  ebenfolls  enthalten. 

Hieraus  ist  dann  die  allgemein  eingeführte  Tabelle  2  hervor- 

gegäDgen. 

Hierzu  kommt  noch  die  Tabelle  3  über  K<M'iiizienten  zur  Ik\stim- 

iQiuig  von  virtuellen  Län^ren  bei  Geschwiudigkeitseinschränkungen  auf 

tuenden  and  gekrümmten  Strecken. 

Gegen  dieses  Bechnungsverfahren  sprechen  folgende  Gründe: 
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484  lieber  die  Konstruktion  der  Fahrpläne. 

1.  Es  ist  nicht  zolAssig,  die  indizirto  Leistung  der  Lokomotive  unter 

allen  Umständen  konstant  zn  setzen.  Znm  Nachweis  dieser  Behaaptnng 

sollen  in  Folgendem  die  indizirten  Leistungen  der  prenfslsclien  Normal* 

personeüzuglokoraotiven  für  2  verschiedene  Fälle  berechnet  werden. 

Für  die  tsteigung  V'?©-»        ̂   1^™^  für  die  Steigune^  '/«.o  bei 

30  km  Zuggeschwindigkeit  sind  die  entsprechenden  ZugstÄrken  erialirnngs- 

gemäfs  oO  Achsen  zu  6  t  =  180  t  und  14  Achsen  zu  6  t  =  84  t.  das 

Gewicht  der  Lokomotive  im  Dienst  ist  36,2  t,  das  des  Tenders  28,2  t:  der 

durchschnittliche  Widerstand  der  Lokomotive  im  Dampf  auf  horizontaler 

Bahn  ist  12  kg,  der  des  Tenders  6  kg  und  der  des  Zages  auf 

j        •        1/    o    .    v3      1000    „    .   50»     1000  ,  . 
der  bteigung  yn  2,5  +        -f        =  2,5  -f-       +        =  10,0  kg  bezw. 

2,6  +       4-       =  23,4  kg;  es  ist  daher  die  Zagkraft 

Z  =  36,2  (12  -h  5)  +  28,2  (6  -f  5)  +  180 . 10,0  =  2726  kg  imd 

36,2  (12  +  20)  -I-  2S,2  (6  -f  20)  +  Ö4  .  23,4  =  3857  kg, 

fisraer  die  indizirten  Leistungen 

j     Z.V.  1000    Z.v    2726  .  50    -n=:vD  a 

^  =  öDTTeÖT.  76  =  270^  =  '  270—  = 

=  ̂ 2^  =  429  NP. 

Diese  Werfhe  sind  also  keineswep^s  einander  gleich;  von  ihnen  >iQ*i 

aber  die  virtuellen  Langen  wesentlich  abhangig.  Wenn  es  nun  auch  nicht 

möglieh  ist,  den  Fahrplan  allen  verschiedenen  Lokomotivgattungen  anzu- 

passen, so  mufs  es  doch  beansprucht  werden,  dafs  den  Verhältnissen  « in-  r 

bestimmten,  am  meisten  In  Gebrauch  befindlichen  Lokomotivgattung 

(Normallokomotive)  Rechnung  getragen  werde. 

Wenn  aber  dennoch,  wie  es  bei  der  obigen  Berechnung  geschehen 

ist,  die  indizirte  Leistung  der  Lokomotive  konstant  gesetzt  wird,  so 

geht  daraus  znnAchst  ein  unrichtiger  Ausdruck  ffir  die  Zuglcraft  hervor; 

derselbe  lautet  dann  Z  =  — ,  worin  A  eine  Konstante  bezeichnet,  üier- 

v'
 

nach  wflrde  für  v  o  Z  =  oo  werden,  wfthrend  in  diesem  Fall  Z  die 

Anzugskraft  der  Lokomotive  bedeutet  und  einen  bestimmten  konstaaten 

Werth  annimmt. 

Diese  Formel  lür  Z  ist  daher  für  weitere  Berechnungen  nicht  geeignet. 

2.  Die  Grnndgeschwindigkeit.  die  für  verschiedene  Steigungs- 

grade, sowohl  innerhalb  ein  und  derselben  Bahn  als  auch  hei  einem  dureh 

mehrere  Bahngebiete  gehenden  Zuge  iHr  die  Verwaltungen  derselben  euien 
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lieber  die  üLoustniktioB  der  Fahrpläne. 
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MaCästab  der  Lokomotivlcistungen  bildeu  äoll,  ist  hier  gauz  willkürlich  and 

keineswegs  eine  bestimmte  Fuuktion  der  ZngsUlrke. 

Die  Grundgeschwindigkeit  ist  iitli(*h.  als  eine  Funktion  der 

Steigung  bei  gegebener  Zugstärke,  der  Nuiiwerth  der  Funktion 

„     .V»      1000     611  , +  — und 

^'^+1085^   n  Y 

oder  68  18t 

2»»+,^V-^--  =  0iuid 
1(j8o  v„ 

V '  461 

worans  8ich  die  wirklichen  der  Lokomotivkraft  ent8i>rechendeii  Gnmd- 

geschwindlgkeiten  berechnen  lassen;  sie  sind  hier  77  km  nnd  68  km. 

0ie  weitere  Folge  des  Rechnnngsverfahrens  ist,  dafs  für  jede  unter 

diesen  Werthen  stehende  Grundgeschwindigkeit  bei  gewissen  Steigungen 

?on  der  Horizontalen  ab  bis  xn  einer  bestimmten  Grenze  der  Eofifflzient 

r  uiTerftDdert  =  1  bleibt  nnd  daher  das  System  der  virtneUen  Längen 

isnner  erst  bei  einer  gewissen  Steigung  beginnt,  die  ihrerseits  aber 

direkt  von  der  gewählten  Grandgeschwindigkeit  abhängt  Diese  Grenzen 

liegen 

bei  Scimellzügeii  mit  den  Grundgeschwindigkeiteu 

von  75  km  und  60  km 

bei    Vi8H7    bei  Vtsu 

und  bei  PersonenzOgen  mit  den  Grundgeschwindigkeiten 

¥0n  60  km  und  45  km 

bei    Vit»    hei  Vi«« 

Soll  diese  Grenze  der  Steigang,  bis  zu  welcher  ̂   —  1  bleibt,  nnver- 

inderfich  sein,  so  mnfs  sich  natürlich  die  Zngstärke  der  angenommenen 

Grundgeschwindigkeit  entsprechend  ändern,  wodurch  aber  die  Formel  zur 

Bestimmung  der  virtuellen  Längen  ebenfalls  geändert  wird. 

Für  Personenzüge  war  die  Formel  zur  Bestimmung  von  v 

^'    j^lOOO    340.60.60.75     91800  ̂          tL^     a  a  it^ 

ist  Vtit  ̂ 9  Grenze,  bis  zu  welcher  r  =  ̂       soll  dieselbe  auch  i&r  eine 

sndere  Grundgsschwindigkeit,  z.  fi.  fär  v«  =  45  nicht  grOfser  werden,  so 

mls  nach  der  Gleichung 

Q     .  ,  1000  _  91800 AJiö  +  1035  +  3n  -  45 , 
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4^6 Ueber  die  Koustruktioa  der  Fahrpl&ne. 

G  deu  Werth  275  aiiiu  liuieu.  Hiermit  ändern  sich  aber  auch  die  virtuellen 

Längen,  wie  aus  Tabelle  4  hervorgeht,  welche  die  hieraus  beredmeteo 

Koeffizienten  y  enthält. 

Soll  aber  diese  Grenze  verschwinden,  so  mufs  die  Grundgeschwindi^- 

keit  der  Zngstärke  entsprechen;  z.  B.  für  G  =  323  t  ist  v^,  =  55  km  und 

die  GleichuDg  zur  firmittlang  der  Zoggeschwindigkeiten  und  der  Tirtoellen 

X«ftDgeii 

2,»  +       4-  —  =  — =       (vergl.  Spalte  5  der  Tab.  4). 

Zum  Vergleich  mit  diesen  Werthen  enthält  die  Spalte  4  dieser  Tabelle 

auch  die  bei  der  richtigen  Anwendung  der  Formel 

Q         T«      1000  _  91800  _  461 

"lOitö       n"   ~  V  .  199  ~   V  ♦ 

d.  h.  unter  Annahme  der  Gnmdgeschwiüdigkeit  v«  =  68  km  sich  ergebenden 

KoBfSzienten. 

fieide  Beihen  weichen  doch  nicht  nnweeentUch  von  einander  ab, 

eodafo  z.  B.  bei  der  Steigung  V»no  Unterschied  der  berechneten  Ge- 

schwindigkeiten und  Zugstärken  etwa  16  Vo  hetrfigt 

In  richtiger  Erkenntnifs  der  oben  unt«r  1  betrachteten  üngenauigkeit 

der  Berechnung  hat  die  Königliche  Eisenbahndirektion  Elberfeld  in  Folge 

der  im  Jahre  18S<J  in  llainburs;  ;ihi;elialtenen  Konferenz  eine  A^ndernng 

der  Bereehnuiig  vorgenommen,  im  übrigen  aber  das  ganze  Verfahren 

beibehält  tu.  Die  Zugkraft  Z  wird  aus  den  durch  den  Ministerialtrlafs 

vom  24.  Juni  1886  mitgetheilten  Maxiiiialleistungeii  der  damaligen  Normal- 

Personenzuglokomotive  hergeleitet  und  der  GrOlseJ 

gleichgesetzt. 

Aus  dieser  Gleichung  wird  v  als  Funktion  von  G  und  V  u  ermittelt 

und  dann  der  Zuschlag  z  zur  liftngeneinheit,  nm  die  virtnelle  Lftnge  zo 

erhalten,  sodafs  diese  1  (1  +  z)  =  1 .  ist;  ferner  ist  ̂  j  -  =  y  =  ̂  =  1  +  * 

oder  z  =  -  —  1. V 

Zur  Aufstellung  einer  Tabelle  dieser  Werthe  ist  dann  für  Schnellzüge 

die  Gmndgesrhwiiidigkeit  v„  =  75,  die  Zugstfnkr  bis  Vw  22  Achsen  zu 

5  t  =  110 1  und  über  '/von  20  Achsen  zu  5  t  =  100 1  angenommen,  wabreini 

das  Eigengewicht  der  früheren  Normalpersonenzuglokomotive  und  Tender 

mit  65  t  in  Rechnung  gestellt  ist.  Ffir  PersonenzÖge  ist  Vq  =  60  iu)<l 

6  =  30.  5  + 66  =  216  t. 
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Id  Tabelle  6  und  6  sind  BOwold  die  Zaggeschwindigkeiten  als  auch 

die  zugehörigen  Koeffizienten  1  +  z  =  y  für  Intervalle  von  0,05  dieser 

Werthe  angegeben.  Dieselben  werden  auch  luj  geringere  Grundgeschwin- 

digkeiten und  zwar  bei  Schnellzügen  bis  60  and  bei  Personenzügen  bis 

45  km  alö  gültig  angesehen. 

Auch  hier   sind  Gi  inidq^eschwiudigkeiten  willkürlich  gewählt, 

während  sie,  den  Zugkraiten  entsprechend,  aus  der  Formel 

ZU  berechnen  ̂ ein  würden. 

Ans  derselben  ergiebt  sieh: 

a)  ffir  Schneilzfige  mit  22  Achsen  v»  =  85  km, 

und  ffir  20     „        =  88  „  , 

b)  filr  Persooenzfige  mit  dO      „     ▼»  =  76  „  . 

Auch  hierbei  wird,  ausgehend  von  der  Horizontalen,  bis  zu  einem 

bestimmten  Steigungsgrade  die  Lokomotiv kraft  nicht  ausgenutzt  oder  auf 

den  liöiieren  Steigungsgraden  überschritten.  Diese  Grenzen  sind  nach- 

stehend angegeben. 

(?rund-  Für  Schnellzüe:©  mit 

geschwindigkeit        92        20  Achsen 

75  V480         Vm  , 

Vmt         V.«  , 

fttr  PeraonensUge  mit 

90  Achsen 

60  Vi«  , 

Soll  die  Grenze  aber  feststehen,  so  müssen  wieder,  wie  oben  ausge- 

fllhrt,  die  Znt^stärken  und  damit  auch  die  virtuellen  Längen  geändert  werden. 

Eiue  (ier  wirkliclu'n  Lokornntivleistung  besser  entspreche n de  Eruiittlung 

<ler  virtuellen  Längen  erscheint  hiernach  nicht  anders  möglich,  als  wenn  für 

jede  Gnindgeschwiudiskeit  und  Zugstärke  eine  besomlere  Tabelle  aufge- 

stellt wird.  Der  Grund  hiervon  ist  darin  zu  suchen,  dafs  die  zu  be- 

rechnende Geschwindigkeit  ein  Theii  der  Grundgeschwindigkeit  sein 

soll,  also  vs:-^,  oder  die  virtuelle  Lfinge  durch  Multiplikation  der 

wirklichen  Länge  mit  einem  Faktor  bestimmt  werden  soll.  Weiter  unten 

wird  gezeigt  werden,  dafs  hier,  anstatt  der  Multiplikation,  das  Verfahren 

der  Summirung  geeigneter  erscheint.  Ferner  gelangt  man  zn  der  ge- 

sQchten  Gesohwindigkeit  ▼  erst  aof  Umwegen;  die  Rechnung  erfordert 

folgende  Operationen: 
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488 Ueber  die  Koastmktioii  der  Fahrpllae. 

1.  BerechnuDg  tob  t  als  Funktion  dor  Steigung  nnd  der  Zvg- 
stftrke, 

2.  Bildung  der  Koeflizienten  y  =  ̂  , 

3.  Bestimmimg  der  virtneUen  Lfinge  yl  und 

V 

4  Berechnulig  vou  v  aus  y\  und  v^,  indem  nunmehr  v  —  — . 

Hiernacti  wird  die  gesuchte  Fahrgeschwindigkeit  durch  Tier  umstSod- 

liche  Berechnungen  ermittelt»  während  dieselhe  schon  bei  der  ersten  Ope- 

ration gefunden  wnrde. 

Als  Zweck  des  Rechnungsverfohrens  mit  Tirtuellen  Lfingen  wird  an- 

gegeben: 

1.  Es  können  mit  Hilfe  derseibeu,  unter  Zugrundelcij^ung  verschie- 

dener Gniiul^e.siliwindi^keiten.  Fahrpläne  sehnell  IxMtM  huet  werden,  und 

2.  der  Begriff  der  Grundgeschwindigkeit  gewahrt  die  Möglichkeit 

die  Fahrzeiten  verschiedener  Steigungsstreckeu  und  Fahrpläne  durch- 

gebender Züge  in  Vergleich  zu  ziehen,  um  gleichm&fsige  Anforderungen 

an  die  einzelnen  Verwaltungsbezirke  zu  erreichen. 

Wenn  indessen  die  Rechnung  mit  den  wirklichen  Bahnlängen  und 

Zuggeschwindigkeiten  nicht  komplizirter  ist  und  dieselben  Vortheile  bietet 

wie  dies  nachstehend  bewiesen  werden  soll,  so  dürfte  die  weitere  Benutzung 

des  jetzt  üblichen  Verfahrens  bei  der  Konstruktion  der  Fahrplane  umso- 

weniger  zu  empfehlen  sein,  als  es  nicht  der  wirklichen  LokomotiTknft 

Rechnung  trägt  und  durch  Einführung  fingirter  RechnungsgrOfsen,  die 

das  Fahrpersonal  nicht  versteht,  die  Bildung  der  Fahrzeiten  nur  ter- 
dunkelt  wird. 

Das  System  der  virtuellen  Längen  gewährt  auch  nicht  den  durch  die 

Anwendung  rationell  konstruirter  Fahrpläne  beabsichtigten  Zweck,  weil 

damit  eine  durchgängig  gleichmäTsige  und  grOfete  Ausnutzung  der  Loko- 

motivkraft nicht  erreicht  wird.  Erhält  ein  durchgehender  Zug  auf  irgend 

einer  Theilstrecke  zu  kurze  Fahrzeit,  so  verringert  sich  die  zu  befördernde 

Zugstärke  auf  derselben,  welche  dann  aber  in  den  meisten  Fällen  fdr  die 

ganze  zu  durchfahrende  Strecke  mafsgebend  wird  oder  der  Zug  raufs  auf 

der  betreftenden  Theilstrecke  mit  einer  Hilfsmaschine  gefubreu  werden. 

In  (lii  >eiii  l  ull  WLideii  dio  Lokomotiven  nur  sclteu  vollständig  beansprucht 

und  die  Kosten  der  Zugkiult  bodtutend  urhöbt. 

Das  iia(  list(  h*'nd  entwickelte  Verfahren  zur  Aulslellung  eines  ratio- 

nellen Falirplans.  das  l)ereits  im  dahre  180(3  von  mir  aufgestellt  und  bei 

der  Küniglii  lit'ii  Kiseiibabndircktion  Erfurt  in  Vorschlag  gebrai  ht  wurde, 

geht  von  deröcllu'u  oben  nusgrsitrorlu-uen  Forderung  aus,  dafs  G  für  'be 

ganze  durchgeheude  Zugverbindung  konstant  ist,  für  Z  und  L  sind  aber 
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Werthe  angenommen,  welche  den  vorhandenen  Lokomotiven  und  den 

Erfahrunijen  besser  entsprerlicn. 

Die  nachfolgende  LokomotivberechnuDc:  gründet  sich  auf  die  Ergeb- 

nisse zahlreicher  Versuche  mit  den  nenesteu  Nornialpcrsonenzuglokomo- 

tiven  und  gab  die  Veranlaasnog  zn  einer  Korrektur  der  bereits  früher 

aufgestellten  Fabrplanberechnungen.  Aus  einer  grofsen  Zahl  mit  Normal- 

lokomotiTen  aufgenommenen  Indikatordiagnunmen  wurde  gefunden,  daCs 

der  Quotient  p^^j  des  mittleren  eücküveu  Dampfdrucks  in  den  Zylin- 
dern zur  absoluten  Kesselspannung  bei  grO&ter  Leistung  der  LokomotiTe 

für  ziemlich  weite  Grenzen  des  Füllungsgrades  c  ein  Ausdruck  von  der 

b  c 

Fona  a  ^  +  ̂   *     Prozenten  des  Kolbenhubes  aasgedrückt, 

soista  =  l,  is=20  und  c  =  130.  Die  absolute  Zugkraft  einer  Lokomo- 

tiTe ist  dann 

„   y    a00d)2  2h.  20.iao\, 

=:10000--j^-  (p  +  l)  [^—^ 

Femer  wnrdc  festgestellt,  dafs  he\  dur  gri)l-l*'ii  f-eistung  der  Normal- 

personenzufflokoTii'  tive  (neuester  Konstruktion)  die  Vertlaiiipfungsfähigkeit 

des  i.ok  <ni  )tivket}i»elä  konstant  ist  und  zwar  40  kg  für  das  qm  Heizfläche 

und  Stunde. 

Bezeichnet  H  die  totale  Heizfläche  und  ist  das  spezifische  Gewicht 

des  Dampfes  =r^it(p  +  l)f  so  ist  der  Dampf?erbraueh  in  der  Stunde 

ohne  Berücksichtigung  einerseits  des  Dampfmehrverbrauchs  durcb  die 

schädlichen  Räume  und  die  Kondensation .  andererseits  des  etwaigen 

Damjtfminderverbraucbö  diinh  Besehi  uukuug  der  JJampfeinströmung  in 

Folge  ungenügender  Schieberöft'nungen. 

Wird         mit  u  bezeichnet,  so  lauten  die  beiden  erlaugten  Formeln: 

1.  Z=  10000. u.(p+l)(l-?|^  +  ̂), 

2.  s= 

10.g.u(pH-l}v' 
hieraus  folgt: 

Z  =  lu UX) .  ulp  +  1}  [l-20-10^fl^u(p  +  l)v
 ̂   130.10'.9^u|(p+l)'.v»| 
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Da  niui  hier  bei  derselben  Lokomotiygattiuig  die  CrrOlsen 

d«ll      0,40».  0,56     ̂   _ 

P  =  Iii, 

H  =  10i  und 

k  =  40 

bestimmte  Konstanten  sind,  so  erhftlt  man  jRlr  Z  einen  Ansdraek  von  der 

Form  A  — By+C V»  =  6^4  —  108,6. ▼+0^67. y»,  also  eine  quadratische 
Fonktion  Ton  v. 

Dieser  Ausdruck  verliert  uatürlich  seiue  Bedeutung  aa  der  Grenze 

der  Adhäsion. 

Bezeichnet  feiner 

6  die  Brattobelastnng  des  Znges  mit  dem  Widerstand  a+b.v' 

=  2,5  +  jQQQ  kg  für  die  t  auf  der  Horizontalen  und  a  +  b  t*  +  ̂ 
v2  1000 

=  2,5+  JQQQ+        kg  auf  der  Steigung  1/n, 

6|  das  Gewicht  der  Lokomotive  im  Dienst  mit  einem  Eigenwidersta&d 

von  ai  =  12  kg  fllr  die  t  und 

G}  das  Gewicht  des  Tenders  mit  dem  Widerstand  %    6  kg  für  die  t, 

so  ist  der  gesammte  Zugwiderstand 

G(a  +  bv«±^)  +  G,a,  +  G,a,  +  (G.  +  GJ:^ 

=  G  (2.5  +  ̂^J:^^)  +  12G.  +  6G,±(G,  +  G.) 

1000 

(die  oberen  Zeichen  gelten  für  Steigungen,  die  unteren  für  Gefallstieeken). 

Man  erhält  daher  durch  Gleichsetzung  beider  Werthe  die  Formel 

A-Bv  +  Cv«  =  G(a  +  bv«+  ̂ )  +  Gi  a,  +  G^  a,±(G,  +  G,) 
n 

zur  Berechnung  von  G  als  Funktion  des  Steigungsgrades  und  der  Zog« 

geschwindigkeit  bei  Bestimmung  der  Lokomotivleistungen,  oder  zur  Be- 

rechnung vüu  V  als  Funktion  von  1/n  und  G  bei  der  Konstruktion 

l'ahrpläne. 
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Die  erstere  erfolgt  nach  der  61eiehiiii{^ 

A  -  B  V  H- C    -  (G,  a,  +  G,  aO  =F  (G,  +  G.) 

G  =    2- kg, 

die  letztere  erfordert  die  Auflösung  der  qaadratischeu  Gleicliuag,  sodafH 

allgemein 

B  ±  |/b^  -  4  [ A-(Ga+G,a.+G,a,)q:(G+Gt+G,)  ^  ]  (C-Gb) 

^  "  2  (C  -  GTb) 

oder  auf  graphischem  Wege  mittelst  Figuren,  ans  den  die  Leistangsf&big- 

keit  der  Lokomotiven  darstellenden  Kurven,  indem  die  gesachten  Ge- 

«dkwindigkeitea  die  Abecissen  dieser  Kurven  bei  gleichen  Ordinaten  sind. 

Fflr  die  Horizontale  ist  1/n  =  0,  daher 

_  B  ji/B«  -4[A— (G  a  +  G,  a,  +  Gaa,)(C— G  .  b)  j 

 2  (C  -  G  .  6)  ' 

108,6  —  |/l08^«  —  4  (o,OT  -        [6734—2,6 .  G— 608  (GH-64,4) 

die  Grundgeschwindigkeit  für  die  Zagstärke  G. 

Durch  Einsetznng  der  bekannten  Konstanten  erhslt  man  nnn  die 

manerisehen  Gleichungen;  zanftehst  ist  allgemein 

~  1000 

Ml  —  -        I  I  — ISA  .  W — QUO     f  UH-t)4.4I 

V  =  .  ^  

and  dann  für    =  76  ist  G  =  25  Achsen  zu  6 1  =  150 1,  daher 

V  =  129—  |r2948± — - — , 

für  v„  =  70  ist  G  =  dO  Achsen  zu  6 1=  180 1 

ArT,  =  eOi«t  G  =  46  Achsen  za  6t=:270t 

y  =  iüi -\  um  ±'-^^, 

ftr  v,  =  60  ist  G  =  71  Achsen  zu  6t  =  426t 

and  filr  v»=:45  ist  G  =  88  Achsen  zu  6t  =  628t 

V  =  1293- Vi &57  Ö60±  ̂ 596
2»^ n 

Av^v  Ar  XiMnteli&WMai.  MB. 
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Werden  diese  Znggeechwindigkeiteo  fUr  die  venchiedeiieii  ZugstArken 

1000 

als  Fankdoiieii  der  Steigungsgrade  ±   ̂ —  anlgetrogeii,  so  erbfilt  man  eine 

Schaar  von  Parabeln,  deren  Hauptachsen  zur  Alracissenachse  parallel  sind 

und  deren  Mittelpunktskoordinaten  mit  wachsender  Zugstfirke  zunehmen, 

die  iüiitiilialb  der  praktischen  Grenzen  liepeudeu  Parabelstüeke  weichen 

indessen  nur  wenip:  von  geraden  Linien  üb,  sodafs  mit  genugtnder  An- 

näherung der  Ausdruck  für  die  Zuggeäcii windigkeit  die  einfachere  Form 

V  =  To  —     erhalten  kann. n 

Der  Werth  von  a  dieser  linearen  Gleichung  ändert  sich  mit  v©  uiwl 

kann  bei  der  in  Rede  stehenden  Lokomotivgattung  durchschnittlich  fiir 

276000 

gröbere  Geschwindigkeiten  nnd  nicht  zn  starke  Steigungen  =   

gesetzt  werden,  sodafs  nunmehr  die  Formel  lautet 

275  000 

▼  =   

V|,  II Speziell  für  Schnellzüge  mit  einer  Grunil«:eschwintligkeit  von     =  75kiü 

und  für  Personen zn^e  mit  Vo  =  60  km  können  auch  die  etwas  genaueren 

4Ü00  4200 

Fonneln  y  =  76  —  ,  nnd  ▼  =  60  —     -  benutzt  werden. n  '  n 

Es  lassen  sich  daher  die  Zuggeschwiudisjkeiten  für  jede  heliebifr? 

Steigung  und  Zugstärke,  oder  Grundgeschwindigkeit,  sowohl  durcli  £ech- 

nnng  als  auch  geometrisch,  sehr  leicht  ermitteln. 

Diese  Ge8chwindiv,^keiten  v  und  Koeffizienten  ^ind  in  den  Tabellen 

7—9  unter  lila  und  ülb  zum  Vergleich  mit  den  in  den  Spalten  1  und  11 

enthaltenen  der  beiden  andern  Berechnungsarten  eingetragen  n.  8.  w. 

a)  für  gleiche  Grundgeschwindigkeiten  und 

b)  für  ungefähr  gleiche  Zugstfirke. 

Das  praktische  Verfahren  zur  Bestimmung  der  Zuggeschwindigkeitea 

ist  nun  folgendes: 

Wird  z.  B.  die  Aufgabe  gestellt,  ffir  einen  durchgehenden  SdmeHiug 

den  Fahrplan  fttr  eine  Grundgeschwindigkeit,  d.  h.  eine  Zuggeschwindig- 

keit auf  horizontaler  Strecke  von  72  km  für  die  Stunde  zu  konstruiren,  so 

ist  aus  den  Leistungkurven  G  sofort  bestimmt  durch  den  Schnittpunkt 

der  Ordinate  für  v  =  72  mit  der  Kurve  der  Horizontalen;  G  ist  dann 

^  170  t.  Die  gesuchten  Geschwindigkeiten  liegen  in  der  Horizontalen 

durch  diesen  Punkt;  dieselben  sind: 

für  i/n  =  V  = 

-  V5.0  81,5 

Voo  72 
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+  Vwo  63,5 
V200 

Viüü  36. 

Zar  Bestimmuiig  der  zwisehenliegeDden  Steigangen  trägt  man  diese 

Werthe  auf  und  zieht  die  Kurve,  welche  sofort  die  gesachten  Gescbwindig- 

kttten  för  jegliehe  Steigungsgrade  «ngiebt 

Dies  YerÜidireii  zur  Bestimmiug  der  Znggeschwindigkeit  ist  viel  ein- 

fiieher,  als  das  mit  Hilfe  der  virtaelleo  Langen;  es  erfordert  nicht  die 

Braittfaug  Ton  fliUtgrOliBen,  aeodem  ea  giebt  direkt  die  Tariangteii  Ge* 

tehwindigkeiteo;  ea  erfüllt  anch  denaelben  Zweck,  denn  ea  kdnnen  ebenao 

auf  Gnmd  verachiedener  Zuggeachwindigkeiten  auf  der  floiizontalen 

(Graidgeachwindigkeiten)  Fabrplftne  aehncdl  entworfen  werden  und  zwar 

mit  gröfoerer  Klarheit  und  beaeerer  Ueberaiebt  Zu  kleine  Geachwindig- 

ketten  anf  atarken  Steignngen  werden  sofort  «riianst  nnd  lüdtt  erat  dorcb 

Becboung,  sodafs  man  augenblicklich  weils,  von  welcher  Steigung  ab  die 

Zuptärke  ermäfsigt  oder  Vorspann  gegeben  werden  mofs.  Ferner  gilt 

die  oben  an  den  Begriff  der  Gruudgeschwindigkeil  angeknüpfte  Betrachtung 

hier  ganz  genau  für  die  Geschwindigkeit  auf  der  Horizontalen  und  zwar 

mit  gröfserer  Bereclitigung.  da  skh  diese  Beieclmungsweise  genauer  an 

die  wirkiiclie  Lokomotivkraft  anschliefst.  Zur  Vervollständis^ung  dieser 

Betrachtung  soÜeu  uach.stehend  üoch  die  Formeln  zur  Bestimmung  der 

Fahrgeschwindigkeit  für  Güterzüge  und  für  geauj^chte  Zuge  der  Neben- 

bahnen aufgestellt  werden. 

Die  erst«ren  sind  auf  die  Leistung  der  KorroalguterzuglokomotiTe 

gegrfindet,  für  welche  LokomotiTgattang  die  Zogat&rke 

1054i)  —  298,4  .  V  -r  2,74  .     —  749  T 
V'  1000 

Ist-y  daher 

298,4  ±y298,4«  -  4  (2,74  -        [l0649— 2,6 .  G—  749:^  (G  +  67;  ̂  
(^^'^  ~  lOOö) 

t  Ffir  vo  =  40  iat  G  =  660  t  nnd 

2.  für  Yo  =  aO  ist  G  =  975  t  und 

V  =  84,6  —  l  296o  ±  — —  . 
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Auch  hier  darf  man  innerhalb  der  praktischen  Grenzen  die  be- 

traffiBnden  Enrvenstücke  mit  genttgender  Nfthemng  als  Gerade  betiaehten, 

welche  dann  darcb  die  aUgemeine  Formel 

dargestellt  werden. 

Die  Konstante  in  dieser  Formel  ist  eine  andere  a!?  bei  der  Persoueu- 

zoglokomotive,  da  sie  von  der  Lokomoüvgattong  abhängt  und  zwar  ins> 

besondere  von  dem  Werth  ̂        ̂ \  welcher  bei  den  Gfiterznglokomo- 

tiven  gröfser  ist 

Anch  hier  ist  bei  kleinen  Znggeschwindigkeiten  die  Begrenzung  der 

Zugkraft  durch  die  Adhflsion  zn  berficksichtigen. 

Znr  Aufstellung  der  Fonnel  für  Nebenbahnzüge  ist  die  3/3  gekuppelte 

Normaltenderlokomotive  für  Nebenbahnen  zu  Grunde  gelegt.  Für  die- 
selbe ist 

29000 

G  = 

8112  —  308^4 .  V  +  8,81 .  V«  —  436  q: 

1000-  n 

Hiemach  sind  die  Leistungskurven  aufzutragen,  aus  denen  ohae 

fiechnnng  die  Geschwindigkeiten  für  jede  beliebige  Grondgeschwindigkeit 

entnommen  werden  kOnnen. 

Tabelle  1. 

S  c  Ii  n  e 1 1  z  U  g  e Personentttge 

Gruudgeschwiudjgkeit -        Vo  — 
;u  km 

5ö  km. 

7a 

lüOO 

n T 

70 

T 

66 

Voo 

0 70 

1,00 
65 

1,00 

M 70 

1,00 

65 1,00 

/4uu 
2,6 

67,2 

1,05 

65 

1,00 

1 
SI6 

3,a 
66 

1,10 

66 

1,00 

1/ 

4,0 
Gl,7 

1,15 

62 

1,05 

l 5,0 
68,1 

1,20 

48,5 

1,15 

'Im 6j 

55 

1,30 

43 

1,30 

'Im 

10,9 45,7 

1,50 

34,5 

l,t>0 

V,. 
11.. 

43 
1,65 

32 

1,70 

12^ 

39,8 

1,76 

29,6 

1,» 
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Tabelle  8. 

Omadgescl 1  windigkeit 

iflon 
~n~ 

Sehne 

=  Vo=60 

V T 

flir  ro  =  n 

1 1  z  ü  g  e 
—  76  km 

y 

Person 

45  — 

V 

fOr  To  =  60 

e  11  /  ii  g  e 

tK)  km 

Y 

75 

1,00 

60 
1,00 

^1*49 — Vaw 2,2—  2,9 
71 

1,06 

60 

1,00 

2,9—  3,6 68 

1,10 

60 

1,00 
3,6—  4,4 65 1,18 

57 

1,05 

Vm — */m 4,4—6,7 
62,6 

1,20 

52 

1,16 

VlM  VlS6 6,7—  7,4 
68 

1,90 
46 

1,30 

7,4-  9,1 54 

1,40 

41,6 

1,45 
9,1—10,6 60 1,60 

37,6 

1,90 

10,5— 11,& 

45,5 

1,65 
35 

1,7  0 

11,6— 1B,8 
43 

1,76 
33 

1,80 

Tabelle  8. 

OeflUle  eder  Karrenlielbmeeeer Onuidgefehwindigkeit 

— i/b      oder      r  in  m 90 76 

60 

45 

1000-800 

tis 
1,00 1,00 

1,00 

80Ü-6Ü0 
1,29 

1,07 
1,00 

1,00 eoo— 100 
1,80 1,96 

1,00 
1,00 

40Ü— öOÜ 
1,ÖD 

1,60 1,20 1,00 

300-180 
2,25 1,98 

1,60 
1,1s 
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Tlo  —  66 Vg  =  45 
G  =  199 0  =  323 

ö  = 
G  = 

▼.  =  68 ▼.=66 

1  II 

in:'t  t 

Voo 1,00 1,00 1,00 

1,00 
1,00 1.00 

1.18 1,20 

1,00 * 1,00 1,18 1,98 

1,00 
Loo 1,94 

1,38 
Vt5. 1,0b l/>7 

1,81 

1/ 

/200 

1  1R 
X,15 

1,17 

1  JA 

1,40 

1,03 

VUO 
1,30 

1,36 1.58 

1,90 

VlOO 1,60 
1,74 

2,50 

Vw 
1,70 

1,B6 

2,19 2,70 
ViO 1,80 

2,06 2,31 

2,97 

Tabelle  5. 

Schnellzüge  ▼o  =  75 

Vn 

1000 

n 
' 

▼ r 

0 75 1,00 

^/öOO  */400 2,0-  2,5 

1,02 
2,ß—  3,3 

71 

1,06 
3,3—  4,0 68 

1,10 

4,0—  4,6 65 

1,16 

4,6—  6,8 

62,6 

1,80 
5,8—  0,8 60 

1,96 

6,8—  7,1 66 

1,80 

V 19»     V IW 7,1-  7,7 

53,6 

1,40 Vit» 7.7—  8,7 

50 

1,M) 
/ll4  107 8,7—  9,4 

47 
l,eo 

9,4—10,0 

44 

1,70 
10,0—10,6 42 

1,80 10,8—11,1 

39,6 

1,90 

11.1- 

87,6 

2,00 



U«b«r  die  Konstruktion  der  F&brpltoe.  497 

Tabelle  6. 

P  e  r  8 0  n  e  n  B  U  g e 

Steigungen To  =  60  uüd  46. 

n y 

0 

60 

45 
1,€0 

a,8— a,e 6e 
44 

1,08 1/   1/ 
3,6—4,1 57 40 

1,05 
1/  1 

4,1—4,6 

54,5 41 

1,10 */n9  VtOO 4,6—5,0 
52 39 

1,15 
1/   1/ 

-   A  W              f    1 0  V 5,0—5,6 

50 

37,r, 
36 

1,90 
/  Uft^^  /ITA 5,6 — 5,9 

48 
1,25 

5,9—6,8 46 

34,5 

'  
32 

1,30 
7tft-Vl45 6,8—6,« 

43 

1,40 €,»—7,4 

7,4-8,0 

40 

30 

1,50 

•  87,5 28 

!  l,eo 1/   1/ 
8,0—8,8 35 

26,5 

i  1,TO 
8,3—8,8 

33,5 

1  2
5 

1,80 Vllt  Vl07 8,8—9,3 

31,5 

24 
1,90 

VtofU*  darüber 

9,3-
 

30 

I  '^,5 

1  2,00 

Tabelle  7. 

SobDeilsflge 

1 n m 

•) 

b) 

eo-76 

eo- 

-75 

75 
81,» 

'-'n 150  nad  140 176  aad  165 

V 

160 

V 

190 

./« 
 ' 

75 
1,00 

io 

1,(X) 

75 

1,00 

öl,5 

1,00 
/fiOO 75 

1,00 

73,5 

1,09 

66 

1,14 

72 1,18 

Vm 68 
1.10 

71,5 

1,05 

61 

1,S8 

67 

1,9S 62,5 

1,90 

62,5 
1,^ 

56 

1,86 

60,5 

1,85 

Vu.  1 
57,5 

1,80 

67,5 

1,80 

49 

1,58 

65 

1,48 VlOO BD 
1,50 

44 

1,70 

39 

1,99 

45 

1,81 
39,5 

1,90 

37,5 
2m 

28 

2,58 

35 
2,33 37,5 

2,00 

14 

5,36 

22 

3,41 
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Tabelle  8. 

Pertoaensüge 

I n m 

») 

») 

46-60 

00 

18 

ö  = 
199 

215 
970 

160 

'/II 

V T 

60 

1,00 

60 

1,00 

60 

1,00 
75 

1,00 Vsoo 
60 1,00 

59,5 

1,U1 51 
1,18 

66 

1,14 
€0 

1,00 

59 

1,02 

45,5 

1,39 

61 

1,98 
43,5 52 1,15 

39 

1,54 

65 
1)86 

46 

1,80 

48 

1,40 

83 

1,82 49 

1,53 

*/ioo 
37,5 

1,60 
80 

2,00 

20,5 

2,31 

89 

1,99 V70 
31,5 

1,90 

30 

2,00 

6,5 
3,53 

29 

2,58 
30 

i 

2,00 

14 

5,36 

Tabelle  9. 

Perienenifige 

I n m 

*) 
b) 

45- 

-eo 

46—60 

46 

76 

G  = 190 216 528 150 

"  1 

V y ▼ 
1 

f 

45 
1,00 

45 

1,00 
45 

1,00 

75 

1^ 

VfiOO 46 
1,00 

44,5 

1,01 

33,5 

1,34 

66 

1,14 45 
1,00 

44 

1,00 

26 

l,7f? 
61 

1.23 
39 

1,15 
40 

1,15 

16,5 

2,73 55 1,36 
V.50 85 

1,S0 

32 

1,40 

49 

1,58 

VlOQ 28 

1,60 

22,5 

2,00 

39 

1,98 

Vto 
24 

1,90 

22,5 

2,00 
29 

2,58 

2,00 

14 

5,36 
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Erweiterung,  Yervoilständigung  und  bessere  Ausrüstung  des 

preufsischeii  Staatseisenliahnnetzes  im  iahre  1893.^) 

In  dem,  dem  preulsischen  Landtage  —  mit  Allerhöchster  firrnftchtigODg 

Tom  90.  M&rz  1893  —  auch  in  diesem  Jahre  zagegangencD  Gesetz- 

entwurf*) zur  Befriedigung  aafserordeotlieher  Bedürfnisse  der  Staats- 

eiaenbabn Verwaltung  ist  die  fleretollnog  neuer  Eisenbahnlinien!  ̂ ® 

ftthmng  einiger  kleinerer  Bauten  und  die  Beschaffhug  von  Betriebsmitteln 

vorgesehen.  FQr  die  Anlage  zweiter  Gleise  und  die  Erweiterung  yon 

Bahnhöfen  iinden  sich,  abwdchend  von  den  Gesetzentwürfen  der  früheren 

Jahre,  keine  neue  Anforderungen.  Die  hierfür  erforderlichen  Mittel  sind, 

einem  im  vorigen  Jahre  gefafsten  Beschlüsse  des  Landtages  entsprechend 

üi  das  Extraordinarium  des  Etats  1893/94  eingestellt  worden. 

In  dem  vorbezeichneteii  Gesetzentwurf  werden  beaujjpruclit: 

A.  zur  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes 

durch  Herstellung  neuer  Eisenbahnen  ....  31 487  000  m 

B.  zur  Yervollstftndigung  des  Staatseisenbahn- 
netzes 

durch  verschiedene  (meist  schon  in  früheren  Kredit- 

gesetzen  genehmigte  Bauausführungen)  .   .   .  .  1678000 

C.  zur  besseren  Ausrüstung  des  Staatseisen- 

bahuaetzes   .  löOKJUOÜ 

zusammen  4S 165  000  M. 

A.  Erweiterung  des  Staatseleenbahnnetses. 

Im  §  1  unter  Nu.  1  üoll  die  Regierung  ermächtigt  werden,  zum 

Bau  folgender  neuer  Eisenbahnlinien  zu  verwenden: 

M  Vgjl.  Archiv  \^\  8,  116,  1885  S.  152.  1886  S.  332,  1887  S.  218,  1888  S.  176, 

383,  567,  1889  S.  173,  1890  Ü.  23Ö,  578,  18yi  S.  253,  1892  S.  668. 

No.  187  der  DniekiMdM&  dei  Haiuet  der  Abgeordneten. 
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500   KrweiteniDg  u.  s.  w.  des  preadaischen  StaaiseiHeubahnnetzes  im  Jahre  lö9S. 

1.  von  Rothfliefs  nach  Rudczaimy   (i  710  00"  m 

2.  vou  Bütow  nach  Berent   5  72()(XÜ  ̂  

3.  von  Jauer  uaeh  Kohiistock   1200000  , 

4.  von  Rippach-Poserna  einerseits  nach  Plan^tz-Lmdenaa 

andererseits  Dach  Markranstädt   2R5O0n0  , 

5.  von  Naumburg  a.  S.  nach  Deuben   3000000  „ 

6.  von  Bünde  oder  einem  in  der  Nähe  belegenen  Punkte 

der  Linie  LOhne^Osnabrfiek  nach  Sulingen   56GOO00  , 

7.  von  IXerschlag  nach  ßergncustadt   435000  , 

8.  von  Osberghausen  nach  Wiehl   1020000  , 

zusammen  2649&  000ui 

und  für  Betriebsmittel   499SO0O, 

zu8ammeu  31  487000 

Sänimtliche  neue  Baliuliuieii  sollen  nach  den  für  Nebeneisen  bahnen 

bestehenden  Bestimmungen  ausgeführt  und  betrieben  werden.  Die  Her- 

stellunfr  der  einz»'lnen  Balinlinien  ist  wie  bi.slier  von  einer  aiifferaessenen 

Betheiligung  4er  Interessenten  abhängig  gemacht  und  demgeimiis  bestimmt 

worden: 

1.  dafs  für  die  unter  1,  2  und  4  bis  8  au^eführten  Linien  nebet  der 

Einräumung  des  Rechts  auf  unentgelüicfae  Mitbenutzung  der 

Chausseen  und  sonstigen  öffentlichen  Wege  nur  der  erforderliche 

Grund  und  Boden  und  zwar  für  die  Linie  unter  4  bezfigüch 

der  in  PreuTsen  belegenen  Theilstrecke  —  unentgelttich  herzugeben, 

2.  zu  den  Baukosten  der  unter  No.  3  aufgeführten  Linie  noch  ein 

unverziuälicber,  nicht  rückzahlbarer  BaarzuschuXs  von  56000  M 

zu  leisten  ist. 

Von  Heranziehung  der  sächsischen  Interessenten  zu  den  Gruuderwerbs- 

,    ,  ,  (Plagvntz-Lindenan) 

kosten  der  Bahulinie  zu  4  (Rippach-Poserna  —   -       -  — ~i;r  »""l^^ 
Markranstädt 

abgesehen  werden,  da  Zusicherungen  nach  dieser  Richtung  hin  von  der 

königlich  sächsischen  Regierung  nicht  zu  erlangen  waren,  fiberdies  auch 

der  Bau  dieser  Linie  vornehmlich  im  prenfsiscben  Interesse  liegt  • 

Aus  den  der  uligemeinen  Bee^rundung  de-  (Irsel/eni wuris  beijreffisrt^n 

Denkschriften  Uber  die  wirthschaftiiche  Bedeutung  der  einzelnen  Linien 

ist  folgendes  zu  entnehmen: 

Durch  die  von  Rot hf liefe  nach  Rudczanny  geplante  Risenbahn  soll 

eine  weitere  Verbindung  zwischen  der  Thom— Insterburger  Bahn  and  der 

uiyiii^ed  by  Google 



JBrweitermiir  v.  §.  w.  dei  frenfutdieii  8taAt86u«iib«UuaeUes  im  Jthtt  1806.  601 

Linie  Allenstein — Johaiiriisburg— LY<*k  gpsrhaffen  werden,  um  deu  etwa 

4  6<jO  qkm  greisen,  im  Nordosten  von  der  Ostpreufsischen  Südbahn,  im 

Nordwesten  von  der  Thom  — insterburger  und  im  Süden  von  der  Alien- 

stein—Johaonisburg — Lycker  Bahn  begrenzten  Landstrich  der  Provinz 

Odtprcofsen  zu  erschliefsen.  Von  der  ungefähr  64,5  km  langen  Balm  ent- 

fidlen  etwa  li,<)  km  auf  den  Kreis  Rössel  und  ungefähr  4,7  km  auf  den 

Kreis  Orteisburg  des  Regierungsbezirks  Königsberg,  während  der  Krais 

Sensburg  des  Regierungsbezirks  Gum binnen  auf  eine  Länge  von  etwa 

48  km  berührt  wird.  Hinsiehtlich  der  Wahl  der  Linie  zwischen  Bischofs- 

harg  und  Peitscbendorf  (ob  ftber  Sensbnrg  oder  direkt)  ist  die  endgütige 

Entsefaddnng  vorbehalten. 

Das  zu  ersehlielsende  Verkehrsgebiet  der  Bahn,  eine  Fläche  von 

etwa  750  qkm  mit  rund  37  000  Einwohnern  umfassend,  besitzt  im  allgemeinen 

fruchtbaren,  gut  augebauten  Boden,  welcher  /uin  Anbau  sämmtlicher 

Getreidearten  benutzt  wird.  Haupterwerbszweig  der  Bevölkerung  bildet 

der  Betrieb  dt  i  Landwirthschaft  und  Viehzucht  und  der  hiermit  zusaramen- 

h&nfrendf'n  Gewerbe.  Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  diund- 

er\^erbökoj>teu  betragen  130 OU.) .//,  die  kilometnsciieu  BaukobLeu  lUiUUU 

Darcb  die  Linie  Butow  —  Bereut  solli  n  die  beiden  auf  Grund  der 

Gesetze  vom  25.  Februar  1881  und  15.  Mai  1882  erbauten  Stichbahnen 

ZoUbrfick— Bfttow  und  Hohenstein —Berent^)  ihre  natnrgemäfse  Fortsetzimg 

und  zusammenhängende  Yerbinduig  erhalten.  Die  Länge  der  Linie  betri^^ 

mnd  42,6  km,  welche  sich  auf  die  einzelnen  Kreise  wie  folgt  vertheilt: 

Regierungsbezirk 

iProvins) 
Krsis 

Länge 

km 

Cöslin  (Pommern) 

Danzig    (West-  j 
preufsen)  | 

Bütow  .... 

Carthaus  .  .  . 

Bereut  .... 

11,4 
25,1 

6,1 

4Stfi 

Das  Verkehrsgebiet  omfaTst  etwa  510  qkm  mit  31 000  Einwohnern. 

Die  hauptsächlieli^f'^n  Erwerbszweige  der  Bewohner  sind  Landwirthschaft 

und  Viehzucht.  Handel  und  Industrie  haben  sich  unter  den  ungünstigen 

Verkehrs  Verhältnissen  bisher  nicht  in  gewänschter  Weise  entwickeln  köimen. 

Die  Herstellung  des  die  beiden  Stichbahnen  verbindenden  Zwischengliedes 

^rd  daher  den  gänstigsten  Einflols  aaf  die  wirthscbaftliche  Entwicklung 

h  Archiv  1884  S.  120,  121. 
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502  Brweitenmg  n.  a.  w.  des  prenfaischeii  Stpaataeisenbahnoetzes  im  Jahre  1898. 

der  Gegend  ausüben  üthI  zugleicli  auch  «ien  Bewohnern  der  von  den  Ueukn 

Stichbahnen  bereits  erschlossenen  Gel»i(  h  w  itere  Verkehrserleichterungen 

bringen.  Die  von  den  Intere>senten  zu  traj: « mit  ei  Grunderwerbskosten  sind  auf 

236000  M  geschätzt;  die  kih>metrischen  Baukosten  stellen  sich  auf  134300 UT 

(ein sohl iefsl ich  der  Kosten  für  Erweiterungeu  d^r  Stationsanlagen  auf  den 

bereits  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  Zollbruck — Bötow  und  Hoheo- 

stein — ^Berent  im  Betrage  von  266  ODO  m). 

Die  Eisenbahn  von  Jan  er  an  der  Linie  EOnigszelt — Liegnitz  nadi 

der  Station  Röhn  stock  der  durch  Gesetz  vom  19.  April  1886  genehmigteD 

Linie  Striegan  -  Bolkenbain^)  ist  bestimmt,  den  oberhalb  Janer  im  Tbale 

der  wüthenden  Keifse  belegenen,  durch  hervorragende  Fruchtbarkeit  und 

grofsen  Beichthum  an  guten  GraniÜagem  ausgezeichneten  Landstrich  der 

Provinz  Schlesien  dem  Eisenbahnverkehre  unmittelbar  zu  erschlielseD. 

0{e  Länge  der  Bahn  beträgt  rund  18,9  km,  wovon  etwa  6,6  km  im  Kreise 

Jauer  und  etwa  7,3  km  im  Kreise  Bolkenhain  des  Regierungsbezirks 

Liegnitz  beJe{;en  sind.  i)as  Verkehrsgebiet  umfafst,  abgesehen  von  der 

8tadt  Jauer  selbst  und  deren  nächster  Umgebung,  etwa  1(X)  qkm  mit 

über  9  0(X)  Kijiwtdiueru.  Die  dundiscimittlidi  als  wohlhabend  zu  bezeicli- 

nendt'  Bevölkerung  betreibt  hauptsächlich  Landwirthschaft  und  Viehzucht, 

dauehen  auch  Gemüse-  und  Obstbau  mit  hesonders  gutem  Erfnl<_ie.  nanu^ntlich 

in  den  ausgedehnton  Elicnen  des  Ncu^cthales.  <ltu-t>n  Biwlen  durchweg  sehr 
fruchtl)ar  ist  und  in  hoher  Kultur  steht.  Nehm  der  Landwirthsehaft  wird 

besonders  noch  die  Ausbeutung  guter  Granitbrüche  betrieben,  deren  14 

innerhalb  des  Verkehrsgebietes  der  Bahn  vorbanden  sind.  Durch  die 

bessere  Erschliefsung  des  Neifsethales  wird  nicht  nur  die  VerwerthuDg 

der  land-  und  forstwirthschaftlichen  Erzeugnisse  erheblich  erleichtert  und 

ge>feiirert.  sowie  eine  Hebung  der  Kalkindustrie  des  ßolkenhainer  Kreises 

herbeigeführt,  sondern  auch  eine  wesenfliclie  Förderung  der  noch  sehr 

entwicklungsfähigen  und  nachhaltigen  Granitbrüche,  sowie  auch  die 

dfinung  neuer  Brüche  erzielt  werden.  Besondere  Vortheile  sind  für  die 

weitere  Entwicklung  der  Stadt  Jauer  zu  erwarten«  welche  mit  ihren  stark  und 

regelmSfsig  besuchten  wöchentlichen  Getreidemärkten  gegenwärtig  euer 

der  bedeutendsten  Handelsplätze  för  die  landwirthschaftlichen  Erzeugnisse 

der  Provinz  Schlesien  und  zugleich  Handelsplatz  för  die  Bewohner  des 

Gebirges  in  den  Kreisen  Bolkenhain,  Landeshut,  Schönau  und  Hirschberg  ist 

Die  auber  dem  Baarzu.->churs  von  56(J00  .y/  vou  den  Interessenten 

übernuiiimenen  Grunderwerbskosteu  betragen  106 UUO  die  kllometrischen 

Baukosten  90  400  Oi. 

>^  Archiv  1886  S.  889. 
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SnrdtoruDg  ti.  a.  w.  des  pranüibeheD  StutseisenlMÜiiuifltBeB  im  Jahre  189S.  60B 

r.-  r   •  »•       u  n  PUgwitz-Lindenaii .  ̂   .  ̂ . 

Die  Lime  Rippach-Poserna— — Märkranstftdt —  bestunrot, 

1.  da»  Kohlengebiet  der  durch  Gesetz  vom  10.  Mai  1890  genthmigten 

und  im  Bau  befindlichen  Balm  Deuben— Corbetha*)  mit  Leipzig  in 

näliere  Verbiiulun^  v.u.  bringen  und  demselben  den  Wettbewerl» 

mit  der  Meusel witzer  Kohle  in  Leipzig  und  Umgegend  zu  er- 

möglichen, 

2.  der  Stadt  Lützen,  welche  den  Verkehr  einer  grdJüseren  Anzahl 

wohlhabender  Ortschaften  vermittelt,  sowie  den  zahlreichen  um 

Schkeitbar  gelegenen  Gemeinden  den  langersehnten  Eisenbahn- 

anschloTs  za  gewfibren, 

3.  den  schon  seit  längerer  Zeit  bestehenden  Plan  einer  unmittelbaren 

Verbindung  von  Plagwitz  und  Lindenau,  der  beiden  gewerbreichen 

Vororte  von  Leipzig,  mit  Harkranstftdt  zu  verwirklichen. 

Die  Lange  der  Linie  Rippach-Posorna  ̂ — Plugwitz-Liiidciiau  betrag;! 

rund  23,:;  km,  wovon  auf  den  K''«,M'M  n!)g;sbczirk  Merseburg  der  preulsi-schen 

Provinz  iJacbsen  etwa  12,7  km  und  auf  diis  KOnigreicii  Sachsen  etwa 

10,t)  kra  entfallen;  erstere  vertheileu  sieh  auf  den  Kreis  Weifsenfels  mit 

etwa  0,7  km  und  den  Kreis  Merseburg  mit  rund  12,o  km.  Der  im  König- 

reich Sachsen  belegene  Theil  gehört  ganz  zur  Kreis-  und  Amtöhauptmann* 

Schaft  Leipzig.  Die  Abzweigung  nach  Markranstildt  hat  eine  Länge 

von  3,5  km,  welche  ausschÜefslich  in  dem  eben  bezeichneten  Gebiets- 

theile  des  Königreichs  Sachsen  belegen  ist.  Die  geplante  Bahn,  welche 

bei  Rippach-Posema  von  der  Linie  Deuben—Corbetha  abzweigt  und 

ftber  Lotzen  einerseits  nach  Plagwitz -Lindenau  an  der  Bahn  Leipzig 

^Zeitz«  andererseits  nach  Markranstädt  an  der  Bahn  Leipzig— 

Corbetha  föhrt,  durchschneidet  ein  Verkehrsgebiet  von  etwa  186  qkm 

mit  rund  373000  Einwohnern,  wovon  auf  Preufsen  etwa  96  qkm  mit 

rnnd  lOOOO  Einwohnern,  auf  Sachsen  etwa  90  qkm  mit  rund  363000  Ein- 

wohnern entfallen.  Der  Boden  der  berdhrten  Gegend  ist  überaas  fracht- 

bar, 96  Prozent  der  gesammten  Flftche  besteht  aus  Ackerboden,  der  flbrige 

Theil  aus  Wiesen-  und  Gartenland.  Aufser  Halmfrüchten,  namentlich 

Weizen  und  Koggen,  werden  Zuckerrüben  in  grofsem  ümftnge  angebaut. 

Darch  Bohrversuche  ist  festgestellt,  daTs  sich  unter  dem  ganzen,  von  der 

Bahnlinie  berührten  Gebiet  bis  nach  Leipzig  hin  ein  Kohlenlager  von  etwa 

4  m  Mächtigkeit  erstreckt.  Die  den  luteresseuteu  /.ur  Last  fallenden 

Grunderwerbskosten  der  preufsischen  Theilstrecke  betrugen  224  üOO»//,  die 

kilometrischeu  Baukosten  IÜ6300  m.   Ueber  die  Bedingungen  des  Baues 

1)  Archiv  t880  S.  S68. 
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604  SSrweiteniBg  n.  s.  w.  des  prenftitck«»  StMUieiflenbahiinetcM  im  Jahre  IflOi. 

und  Betriebes  der  Bahnen  im  sächsi.^rhen  Staatsgebiet  ist  am  18,  November 

zwischen  Preufsen  und  Sachsen  ein  Staatsvertrag  abgeschlossen  worden. 

Durch  die  zwischen  den  Bahnstrecken  Erfurt— Halle  und  Weifsenfeis — 

Zeitz  geplante  Verbiudung  Naambnrg  a.  Deuben  sollen  langjährige 

WfiBflche  der  Kreise  Naambnrg  und  Weifseofels,  der  StSdte  Naumburg, 

Stölsen  imd  TencKem  erfüllt  und  der  zur  Erhaltung  und  Forderung  der 

im  Gebiet  der  Bahn  betriebenen,  schon  jetzt  hoch  entwickeltem  Land- 

wirtiiscbaft  und  Industrie  nothwendige  Schienenweg  geschaffen  werden. 

Insbesondere  erwartet  hiervon  das  Braunkohlengewerbe  in  dem  greisen 

Kohlenbecken  zwischen  Zeitz  und  Teuchem  eine  Erweiterung  semes  Ab- 

satzgebietes nach  Westen  und  Nordwesten.  Die  Lftnge  der  neuen,  in 

ganzer  Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Merseburg  der  Provinz  SarJisen 

belegenen  Bahnlinie  beträgt  rund  21,6  km,  wovon  ungeföhr  12,9  km  auf 

den  Kreis  Naumburg  a.  S.  und  ungefähr  8,7  km  auf  den  Kreis  Weifsenfeis 

entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  140  qkm  mit  rund  36000 

Einwohnern.  Die  Ertragfjfähigkeit  dieses  Gt-hietes  ist  im  alltremeinen 

nurserordeiitlich  günstig.  An  natürlichen  BodeiischätzL'n  finden  sich  aulser 

iiiaiiukobleü  in  reichen  Lasrern,  Lehm  und  Thon,  zuui  Theil  von  vorzüg- 

licher Beschaffenheit  und  in  grofser  Mächtigkeit  vor.  Die  den  InteresM'iiten 

zur  T.nf5;t  fallenden  Grunderwerhskosten  i^iud  auf  3ü6UÜ0  M  geschätzt,  die 

kiiometribchen  Baukosten  betragen  138  ÜOJ  .//. 

Die  von  Bünde  oder  einem  in  der  Nähe  beles^enon  Punkte  der  Hahn- 

strecke Löhne— Osnabrück  nach  Snlinjren  geplante  Kisenhahn  liezweckt 

den  Aufschlufs  eines  grol'sen  Theils  des  von  den  Linien  Wunstort — Bremen. 

Bremen— Osnabrück,  Osnabrück— Löhne  und  Löhne— Wunstorf  begrenzten 

Landstrichs,  welcher  in  Folge  des  Mangels  einer  £isenbahn  in  landwirth- 

schaftlicher  und  industrieller  Beziehung  zurückgeblieben  und  im  wirtlh 

schaftlichen  Niedergang  begriffen  ist. 

Die  Lange  der  Bahn  beträgt  rund  67,8  km,  wovon  ungefähr  entfallen: 

a)  auf  die  Kreise  Herford  und  Lübbecke  des  Regierungsbezirics 

Minden  11,7  und  82,5  km  und 

b)  auf  die  Kreise  Diepholz  und  Sulingen  des  Regierungsbezirks 

Hannover  2,4  und  21,s  km. 

Das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  1400  qkm  mit 

rund  69000  Einwohnern,  welche  vornehmlich  Landwirthschaft,  Viehzucht 

und  Forstwirthschaft  betreiben. 

Die  von  den  Interessenten  zu  tragenden  Grunderwerbskosten  be- 

tragen 747  000  u/,  die  kilometrischen  Baukosten  82  000  u/. 

Durch  die  geplante  Nebenbahn  von  Derschlag  nach  Bergneustadt 

soll  die  Äggerthalbahn  Siegburg— Derschlag  eine  Fortsetzung  erhalten, 

um  den  bei  Bergneustadt  belegenen  industriellen  Anlagen  den  für  ihr 
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Erw«it«raiig  n,  t.  w.  dat  pnaliiMlieii  StaatteiteBlialiiiii^M  in  Jahre  1893.  505 

BoitehMi  und  eine  gedeihliche  weitere  Entwickliiog  nicht  liager  za  cDt- 

hebreDden  Anschlnfs  an  das  greise  VerJcehrsnetz  zu  gew&hren.  Die  LSnge 

der  ganz  im  Regierungsbezirk  Cölii  der  RheinproviitE  belegenen  Bahnlinie 

betrfigt  nmd  3.4  km;  hiervon  entfollen  etwa  2,9  km  anf  den  Kreis  Gnmmers- 

bach  und  0,5  km  aui  den  Kreis  Waldbroel.  Das  Verkehrsgebiet  umfafst 

etwa  769  km  mit  rund  70(X)  Einwohnern.  Die  von  den  Interessenten 

überiiomnu'neu  Grunderwerbskosten  sind  auf  99OU0vÄ  anzunehmen,  die 

kilometriüchen  Bankosten  betragen  127  9(  )0 .//. 

Die  nach  Wiehl  geplante  Bahn  Jweigt  in  der  Nshe  von  Osberg- 

Lausen  von  der  von  Siegburg  nach  Derschlag  füln-onden  Nebenbalm  der 

Aggerthalhahn)  ah  und  führt  in  südwestlicher  Richtung  durch  ddn  untere 

Wiehlthal  nach  Wiehl.  Ihr  Zweck  ist.  den  durchschnittenen  Landestheil 

dem  Verkehr  zu  erschliei'sen ,  dadurch  die  gewerbliche  Thätigkeit  anzu- 
regen, die  Abfuhr  der  zu  gewinnenden  unterirdischen  Schätze  zu  er- 

Jeichtem  und  das  Gebiet  wirthscliaftlich  vor  weiterem  Rückgang  zu  be- 

wahren und  zu  heben.  Die  Bahn  liegt  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  9,o  km 

im  Kreise  Gummersbai  h  des  Regierungsbezirks  Cöln  der  Rheinprovinz. 

Das  zu  ersctiiiefsende  Verkehrsgebiet  hat  eine  Ausdehnung  von  etwa 

85  qkm  mit  rund  9000  Einwohnern.  Hanpterwerbszweig  der  Bewohner 

bildet  der  Ackwban  und  Gewerbebetrieb.  In  nnmittelbarer  NShe  der  ge- 

planten Bahn  befinden  sich  bereits  jetzt  7  grOfsere  Steinbrüche,  davon  6 

bei  Alperbrfick  und  der  siebente  etwas  über  1  km  weiter  südöstlich  bei 

Brach;  dieselben  liefern  ans  der  in  grofser  Hfichtigkeit  anstehenden  Gran- 

wacke  ein  vorzügliches  Pflastersteinmaterial  nnd  beschsftigen  zur  Zeit 

344  Arbeiter.  Die  den  Interessenten  znr  Last  fallenden  Granderwerbs- 

kosten  betragen  19&(X)0jf,  die  kilometriüchen  Baukosten  113 800  uv. 

Die  Getiammtlänge  der  neuen  Eisenbahnlinien  berechnet  sich  auf 

249.«;  km:  das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst  im  Ganzen  3217  qkni 

mit  571 OÜ'  Einwohnern.  Von  dem  zum  Bau  der  einzelnen  Linien  in 

Anspruch  zu  nehmeuden  (iruiid  und  Boden  belinden  sich  bereits  etwa 

42ha  mit  einem  Werthe  von  ungefähr  2\'ÄX).//  im  domüucn-  und  forst- 

fiskalischen  Besitz.  Die  voraussichtlichen  Yerkehrseinnahmen  der  ge- 

pl  iiit  n  Linien  lassen  zum  Theil  j^rhon  in  den  ersten  Betriebsjahren  eine 

au.^reu  hende  Verzinsung  des  staatsseitig  aufzuwendenden  Anlagekapitals 

erwarten.  Letzteres  ist,  wie  schon  bemerkt,  auf  '2B 4VI5 CO^ .//  veran- 

schlagt, wozu  noch  für  die  durch  die  bevorstehende  Erweiterung  dos 

^^a:^tseisenbahnnetzes  bedingte  Vermehrung  der  Betriebsmittel  4d920üüuif 

(iUüQO^  für  das  Kilometer)  hinzutreten. 
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606  Snroiteiuiig  n.  i.  tr.  det  prevIidBeheB  StaatteisenbahiuetiM  im  Jähre  18M. 

Der  Umfuig  de«  preafoischen  StaatBeisenbahniietzes  nmfiUete 

im  abgelanfeneD  RechDungsjähr  1882/93: 

a)  für  eigene  Rechnung  verwaltete  Strecken   ....  95661  km, 

b)  im  Mit  bot  rieb   2  « 

c)  für  fremde  ßecbnang   63  „ 

zasammea  26  626  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   128  km«') 

and  prenlfliselier  Antbeil  der  Maiu-Neckarbahn  ....   .  7  , 

insgesammt  25  7ö6  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  YoUbahnen  9  842  km, 

b)  eingleisige  Vollbabnen   8749  » 

c)  Ncbenbuhücü  (eiuscliliefslich  Vollbahnen  mit  Neben- 

babubetrieb)   7035  „ 

25  626  km. 

Hierzu  die  auTserdem  noch  im  Bau  gewesenen  und  zum 

Ban  vorbereiteten  Strecken   2264  „ 

insgesammt  27  880  km. 

Dem  Betriebe  sind  übergeben: 

1.  Eisenbabüdirektionsbezirk  Altona: 

Tunniiip:   r.jirding  10,(0  km, 

Tondem — ^Uoyer  (Schleuse)  .  .  .   .   13. "4  ̂  '   23,93  km, 

2.  Eisenbahndirektioosbezirk  Berlin: 

Wriezen— Jftdickendorf  33,98  km, 

•  Zielenzig— Meseritz  36,64  , 
— ^—       69,77  „ 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

•  Poppflchfitz— Waltersdorf   7,74  , 

4.  Eiöeubahudirektionsbezirk  Bromberg; 

•  Gollnow— Wietstock— WoUin  ....  46,96  km, 

•  Wietstock — Cammin  10,64  „ 

Memel— ßajohren   20,68  „ 

1)  Ohne  die  verpachteten  100  km  Schnabpturhdmen  in  obertdileBiaclien  Btig- 

werks-  und  Hüttenbezirk. 

*  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  &a  da«  fiechnuigqahr  1891/9^ 
in  Aussicht  genommen. 
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Erweiterang  n.    w.  de«  prenfaisohen  Staatoeisenbabnnetees  im  Jahre  18AB>  607 

Moo;ilno— Streluo  16.30  km, 

Tilsit — Hagnit  13,17  „ 

Pillkallen— Stallupönen  17,69  „  ^  :  !1_    130^8  km. 

5.  Eisen batiiidirektiouabezirk  Cöln  (liuksrh«): 

*  Düren— Kreuzau   .     1^  km, 

*  Morsbach-^Kohlscheid  no;   13,26  „ 

6.  ßisenbahndirektionsbezirk  Göin  (rechtsrb.): 

*  0$nenbQTg— Strafsebdrsbaeh  ....  15,88  km, 

Norden — Norddeieb  6,7D  „ — — — •       21,68  „ 

7.  Eiaenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

*Oberbragge— Meinerzbagen— Ifarienheide    .  .  .     31,?o  „ 

8.  fiiseabahndirektionsbezirk  Erfurt: 

*  Georgenthal>-Tambaeh  6,08  km, 

*  Ohrdruf— Gräfenroda  18^09  » 

*  Zella-Meblis— Steinbach-Hallenberg    .   18^15  „ 

•Sehmalkalden— fioh-Seltgenthal    .   .  5,35   43,17  „ 

9.  Eisenbabndirektionebezirk  Frankfurt  a.  M.; 

*  Weilmduster^Laubnaesclibach   5^  » 

10.  Eisenba] iiidirektiouäbtizirk  Hannover: 

Barnten— Escberde   3,88  „ 

11.  Eisesbahndirektionebezirk  Magdeburg: 

*  Biederitz— Loburg  26,eo 

*  ünaeburg— Förderstedt  8,14  „ — '  34,7^ 

zusammen    S75,8i  km. 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staatsbetriehe  befindlichen  Anscblufa- 

bahnen  für  nicbt  öffentücben  Verkehr  betrug  2891  mit  1806  km. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 

a)  Bahnh5fe  2^, 

b)  Halteatellen  1 112, 

e)  Ualtepniikte   .  floe, 

zai»auimeo  Ötatioueu  4056. 

*  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  für  (Ihs  Rechnungsjahr  1881/98 
la  Avnicht  ge&ommea. 

ANUtlftr  BiMiibmbB-w«MiL  IflBBl  09 
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5ub   ü^rweiterung  u.  s.  w.  des  preufBischen  Sta&tseisenbahnnetsea  im  Jahre  189S. 

Unter  PrivatTerwaltaDg  (einseUieblich  «afserprealaisdier  Staato- 

Torwalinog)  standen  noch  2286  km  fietriebsstrecken  (darunter  1078  km 

VoUbahnen  und  1168  km  Nebenbahnen)  nnd  9  km  Nenbanatrecken,  zu- 

samnien  2245  km. 

Das  gesammt«  preufsische  Eisenbahnnetz  umfaTHte  daher; 

a)  Betriebsstrecken  27  992  km, 

b)  Neubaustrecken   2268  „ 

inagesammt  30265  km. 

Die  Staatsbahneii  wm  drn  verwaltet  von  11  Direktionen,  75  Betriebs- 

äiüteru  and  230  Bauinspektionen. 

An  Werkstätten  waren  vorbanden: 

a)  Hanptwerkstfttten  60^ 

b)  Neben-     „   19, 

o)  Betriebs-  „   194, 

zusammen  273. 

Die  2296  lun  Betnebsstrecken  der  Privat-  nnd  aufserpreofiuaclici 

Staatsbahnen  waren  69  Terachiedenen  Verwaltungen  unterstellt 

Im  laufenden  Rechnungsjahr  1893/94  werden  sieh  die  VerhAUoisse 

folgendennalsen  gestalten: 

L  Staatabaknen. 

a)  FQr  eigene  Rechnung   25969  fan, 

b)  im  Hitbetrieb   2  „ 

c)  ftr  fremde  Beehnung   68  ̂  

zusammeu    26ü28  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   128  kin,0 

nnd  prenfsischer  Antheil  der  Main-Neekarbahn    .  .  ,  .  7  „ 

inagesammt   26 168  km. 

Darunter  a  bis  e: 

a)  zwei-  und  mehr(?leisige  VoUbahnen    10  138  km, 

b)  eingleisige  Volll)ahnen   8  436  „ 

c)  Nebenbahnen  (einschlieislich  VoU- 

bahnen  mit  Nebenbahnenbetrieb, 

219  km  zweigleisig)  7  454  „ 

26028  km. 

1)  Ebmfiüls  ohnft  die  100  km  iduiialspiurige  Bihaen  im  ObetteUttiMhcB  Btif^ 

verkB-  and  HQttenbwirk. 
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AiüiMrdem  noeh  im  Bao  und  zum  Bau  vorbereitet 

(eiseehlierfllicli  der  948,6  km  Kebenbebnen  des 

GeeetsentwiiTfe  vom  80.  Mftrz  1888)   2 161  „ 

insgesammt    2d3ui)  km. 

Femer  3042  Anscblflaae  für  mcbtOffiBntlicben  Verkebr  mit  1888  km 

und  an  Stationen: 

a)  BabnliOfe  2263, 

b)  Haltestellen  1172, 

c)  Haltepunkte   718. 

aEoaammen  Stationen  4 143. 

II.  PriTatbfthnen. 

a)  Betriebflstreeken   2286  km, 

(darunter  1078  km  Vollbahnen  nnd  1168  km 

NebeobaliDen) 

b)  ̂ ieabaostrecken   27 

znaammeo  2268  km. 

Umfang  des  gesauimteu  preafsiscben  Eisenbahnnetzes  im 

Bechnaugsjahr  1893/94: 

a)  Betriebsatrecken   28394  km, 

b)  Kenbanstrseken  2 17s 

insgesammt  30672  km. 

Die  Staatsbahneo  werden  auch  im  Jahre  1893/94  von  11  Direktionen 

ind  75  Betriebsäratem  verwaltet;  bei  den  Baninspektionen  tritt  eine  Ver- 

mebrnng  von  230  auf  282  ein. 

An  Werkstätten  sind  vorhanden: 

a)  Hauptwerkst&tten  61, 

b)  Neben-      „   19, 

c)  Betriebs-  „         ....  .   .  198, 

zusammen  278. 

Die  2286  km  der  Betriebsstreeken  der  Privat-  nnd  anlserpreulsischen 

Staatsbahnen  sind  69  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnstrecken  auf  die  Direktionen,  und 

<)ie  Privatbahnen  auf  die  Aufsichtsbehörden  vertheilen,  ist  aus  folgende 

Uebersicht  zu  ̂ entnehmen  : 

88*
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510   Erweiterung  n. ».  w.  des  prenfsiachen  StaataeiBenbahnnetzes  im  Jahre  1893. 

1.  StaatMlseiitMiln- 

Vorbemarkmig.  Die  eingetnigeiieB  Kilomettraalil«!  vBillMaeii 

im  Betrifibe  befindlichen  Strecken,  einschl.  der  im  laufenden 

No. 
E  i  s  t  II  b  a  Ii  II 

Direktion 
> 

km 

Laugen 

l>iK-litt.'t(.n  Str«ok«ni) 

I  u  Verwaltung 

fUr 

ei  üft  II  el  fremde 

liechuung 

km   I  km 

In 

Mitbe- 
trieb 

km 

Ge- 

l&nge 

km 

Vollbaluitti 

und  ein- mehr 

Neben- 
babnen 

S<^lief^ licL 

ge-  mit 

km     km  km 

1. 
II. 

Iii. 
TV 
V. 

Vi. 

vn. 

VIII TX. 

X. 
XL 

Altona  
Jierlin .  

Breslau '  i  

Bromber<r-'i  
Cölu  (link.«rli(  iuische) 
Ctiin  (rechtariieinische; 
Elberfeld  

Krl'nrt  
Frankfurt  a.  Ai.  .    .  . 
Hannover  

Magdeburg  .  . ^nuMiio 

l 
•2'} 

Iti 
Iii 

1  :m 
A  Ahl 

1 

2  o:js 

1294 

1 1Ö77 

2  335 

1  !»1'J 

4 

31    f  — 

1  021 

3  35ii 
3  (>9S 

4(;i'l 2  043 
2  370 

1  294 

1  070 
iä77 
9866 

1  912 

46.'!  I 

1  043 

<i77  ' 

1  240 

1  (KU 

1  044  ; 

538  1 

1S69 

1  131 

1  597 

1  r)<M 

'^21 

372 

797 
294 
79») 746 

144 

492 
71tj 

827 2  454 

6(j7 

m 

589 
m 
m 

3S7 

Dazu:  Main  -  N\M:k:irliahn 

pri  ulö.  Autheil)-'*) 
=  [6>9t  km]  .  .  . 

•  Wilhelmühaven- 

OMeiiburircrl'.abn* 
=  [62,;>7  kiiil     .  . 

Zu.><aminon 

Dazu  verpacht  c  t  c  S  t  r  f  c  k  e  n 

2ä  \m  tia 2 

7      —  — 

i2;{ 
U7U t>3 

2t;  03'. 

123 

26158 

7  454\ 

km 

1. 

2. 

Eisenbahnkommieaa- 
riat  TU  Berlin  .  . 

BegieruDgspräsiüent 
la  Sigmaringen  . 

2.  Sisenbahfl- —  1  Sl« 1  «sl 

764'
 

118S 

- 
—  1  ssse 

S48* 

asoj 

IIBB 

Wieder- 

1.  StaaLsbahueu  und  Privatbahnen  unter  ätaatsverwakung.  .  .  > 

S:  FriTatbabnea  unter  PrivatTerwaltang  

QesammtUnge  der  im  Betriebe  befindliehen  Eiaenbabneo 

'^  Aufserdem  lo'J  kiu  schmalspurige  Zweigbahnen  verpachtet). 
-   Ihizu  12  km  mitbenutzte  Strecke  (Soldau— Illowo). 

Unter  Verwaltung  der  Direktion  der  Main-Neckarbahn  zu  Darmstadt.  Dieselbe 

grülblitrzüglich  hessischen  Ktüierui»^,  das  zweite  Mitglied  von  der  jrrofsheriojflicb 
Preufsen  belegene  Strecke  der  Main-Neckarbahn  betraute  —  Mitglied  von  der  koni^licli 

*)  Im  rachtbetrieb  der  gi-ofsherzoglichen  Eisenbahndirektion  zu  Oldenbarg. 
bei  dem  Betriebe  der  Oldenburg- WilbelmshaTener  Eisenbahn  iat  der  Prlaldent  der 

Einschl.  Doppelttrecken. 
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Erweiiening  u.  n.  w.  des  preuisischeu  StaatseiseubfthuneUes  im  Jalire  lä93.  511 

Verwal  tiuigä-Beiiürden. 

die  YervaltVAgslingeik  der  Ar  des  Beohnungsjahr  1893  94 

Etat  «ur  BetriebierOftiuiig  Toi^eeheiieii  NentMiiliDieii. 

Anfeer^ 
dein 

noch  im 
Ben 
bezw 
sum 
Bau 

vor- 
bereitet 

AneeUvft- 

ftr 

niditttffeiitlidieii 

Verkehr 

Aniuihl LäBge 

km 

Zalil  der 

Stationen 

(ohne  mitbenutzte  fremde) 

Von  der 

Oetammt» 
länge 

entfallen  auf: 

Bahn- hofe Halte- stellen 
Halte- 1  in-  ]■ 

die 

Pro- 

panktelsainmen! 

4  vinaen 

i 
km 

fremde 

Staats- 

gebiete 

Zahl 

der 

Be- 

triebs
- imter
 

Ban- iuspek- 

I  tionen 

89 
334 
131 
M6 
148 
13 

74 
am 
23 

95 

310 

345 
144 

570 
aoi 
184 

154 
'2S6 

306 

02 

193 

211 
88 
91 

406 
188 
132 
167 
116 

119 93 32 

244 
1472 

272 

133 

103 606 

1  3196 
220 

169 
68 

447 
30D1 

222 248 99 

569  1 

1  4621 860 108 

8B 

4fiO 
\  1969 251 

64 

74 
389 2349 

löO 68 
46 294 1263 

156 
104 

00 

319 
'  1877 

168 
64 

45 

262 1238 
200 
^0 1 

109 
70 

:i4 

3RR 

2115 

1  -hjs 
1178 

718 

4148  1 

»24174 

149 

ItiO 
7 

64 
21 

81 698 
144 
251 
444 

5 18 
10 

30 
9 

25 

10 86 
6 

18 

8 

29 

4 18 
6 IB 
4 

13 

7 

20 

t; 

IS 

76  282 
2161 8018 

1864 

7  »  - 

51 

AnfMchts-Behtfrdeii. 

S7 

27 

boLnng: 

3148  ! 

91 
2234 

26  158  km 
2286  « 

iaPrenfeen   28894  km«) 

besteht  aus  drei  Mitf^-lieJeru .  von  dcueu  das  den  Vorsitz  fülirtiulc  Mitglied  von  der 
bediichea  and  das  dritte  —  augleich  mit  der  AoBübung  der  Aufsicht  ttber  die  in 
areabtadiea  Re^emng  ernannt  wird. 
All  Staatskoiuuiissur  zur  Wahrnehmung  der  diesseitigen  Intereieen  nnd  Qerechtaame 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Hannovef  bestellt. 
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512   Urweiterung  u.  8.  w.  des  preuCsischea  ätaatseiseubahimetzeü  im  Jahre  I8dä. 

Von  den  zur  Ausführung  gesetzlich  geDehmigten  Neabau- 

strecken  sind: 

A.  Zur  Betriebaerdflkiuiig  im  Laufe  des  Reohniukgaijalires  1898/94  in 

Avflsioht  ganommen: 

1.  Elsenbahndirektionsbezirk  Altona: 

•St,  Margaretheu— Brunsbüttel   6,83  km, 

2.  EiaenbahndiFektionsbezirk  Berlin: 

Schönholz— Velten  21,44  km, 

Velten— Cremmen  11,87   -  ^  ^     83,81  . 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

Ottmacliaii — Landesgrenze  (BarzdorQ    13,50  km, 

•Strehlen — Glabbach!  6,46  „ 

•  Giambach — Wansen  5,70  -  ^   26,65  „ 

4.  Eisenbabndirekttonsbezirk  Brom  borg: 

Ifarienbnrg— Osterode   80,54  km, 

Elbing— Miswalde  ai,oo  , 

liSswalde-— Haldeuten  16^78  » 

Hagnilr-Pilkalien   45,48  ,   176,70  „ 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Arolsen— Corbach  18,90  km, 

Ohli^^s— Hilden  (6,42  km)  7,17  „ 

Marienlii'idL'  — Gummersbach  ....     8,20  „ 

Gummersbach -  Dieringhausen  .  .   .    5,70  -  •  ^      39,97  „ 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

•Floh-Seligenthal— Kleinsehmalkalden  .    4^  km, 

Herbslebeu— Tennstädt  6,90  » 

•Jüterbog — Trenenbrietzen  19,80  » 

•  Oberröblingen  a.  H.— Allstedt  .  .  .    7,80  „ 
  38,05  ̂  

7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

Langenscbwalbaeli— 'Zollhans   19,19 

*  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  betelti  fttr  dM  Beekaongiijahr  I89ii/M 

jmr  BetriebserSffiiniiff  in  Anuiebt  genommen. 

«  TiUit^'Baignit  und  PUkellen— StallnpOnea  elad  bereite  erOAiet. 
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8.  EisenbahndirektioDsbezirk  Haonover: 

•Niederwalgern— WeideDhausen   13,40  km. 

9.  Eiaenbahndirektioiubezirk  Magdeburg: 

*Zw€igba]in  Hagdebug  (Elbbaluhof)— 

Baekaa  (Chemische  Fabrik)  .  .  .    l,70  km, 

t  BnnmBChweig-'Heme  (16,9o)    .  .  .  I^to  „ — —      16,40  , 

Inagesammt    869,bo  km. 

B.  Aufserdem  uocli: 

a)  im  Baa^, 

b)  zam  Baa  vorbereitet: 

1.  BiseDbahnduektionsbezirk  Altona: 

Hagenow- Oldesloe  (Vollbahii)^^  .  .  77,70  km, 

mit  Abzweiguig  Sterley— HOUn    .  .  ll,6o  „ 

2.  EisenbahndirektioDsbezirk  Berlin: 

Goldberg —LSwenberg^   26,90  km, 

Goldberg  (Hermsdori)— Merzdorf  ̂     .  96,90 

Janer^Rohnstock   18^90  , 

Lanban — ^Marklissa^   10,70  „ 

Uehtenberg-Friedriehsfolde— Wriezen^  55,80  „ 

Lissa  i.  F.— Wöllstein^   45,40  „ 

Meseritz— Landsberg  a.  W.  ̂  .   .   .    .  4ö,io  „ 

Sorau— Christiaustadt-'   23,80  , 

Stettin— Ja.senitz>   29,20  „ 

Striegau — Maltsch^   38,80  „ 

Swinemünde — Heringsdorf^  ....  8,10  „ 

3.  Eiäenbalindirektionsbezirk  Breslau: 

Breslauer  Güterzn^verbindongsbahn^.  10,oo  km. 

Beuthen  O.-S.   <  liützowx    .  , 

Chorzow — Kaitowit/.  '  .... 

Cosel  (Stadt)  -  l'oinisch-Neukirch 

Dentsch-Wette  -  Grofs-Kimzeudorf 

Lnblinitz — Vossowska^-    .  .  . 

2,50 10,00 

13,10 

2^ 

m 

» 

1» 

89,90 

888^90 

*  Die  mit  *  bezeichueten  Strecken  waren  bereits  tür  das  Kechnungsjahr  189St/93 

BetriebBerüfTuang  in  Aussiebt  genommen, 

t  Die  Strecke  Bnimseliwelg— Meine,  welche  im  Etat  1898/94  beraekiiditigt 

^  wird  ent  im  Etetqjibr  1891^  ser  Erdffiiiiiig  komnien  vad  ist  deabalb  bei  dea 

Betriebntnekea  für  1899/94  eDberackiichtigt  gelMsen. 
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u                  Beutheu  O.-b.     tr   e  1 

Morgraroth-  Borrigwerk            •  ^ 

Nimptsch— Guadenfrei^   8,20  „ 

Ratibor—Landesgrenze  (Troppau)^   .  27,80  , 

Selbständige   Einführung   der  Linie 

Groscliowitz— Gr.-Strehlitz— Laband 

in  die  Bahnhöfe  Oppeln  und  Gleiwitz: 

Oppelu-Groachowitz ^  (Theiiatrecke '  1;  „ 

» 

II 

n 

4.  Eiseubahndirektionsbezirk  Bromberg: 

Bromberg— Znin^'   43,3o  km« 

Bütow— Bereut   12.i;i  ̂  

Callies— Wulkow  >   50,4o  , 

Callies — Arnswalde^^   38,30  , 

Fordon— Schönsee  (VoUbahQ)x  .  .  .  54^  „ 

Gramenz — ^Biiblitz>^   20,80  « 

Hohenstoin  i.  Ostpr.— Osterode^    .  .  40,76 

Mohrongen— Wormdltt^   29,18 

Nakd— Könitz^   74,99 

Hogasen— Dratzig  (Kreuz)    ....  76^40 

Rothfliefs— Rndczanny   64,80  , 

Schi velbeiD— Polzing   24,80  „ 

5.  Eiaenbalmdirektioiisbezirk  COln  (linksrhein.): 

Bierfeld— Türkismühie   15,77  km, 

Hermeekeil — Wemmetsweiler^  .  .  .  56,16  „ 

Mayen— Geroleteia^^  ♦  66,76 
110,ü9  km, 

Dazu:  Cüiuer  Haleubahu   2,50  „ 

6.  Eiseiibaliiidirt'ktionsbezirk  Cöln  (recht srhein.): 

Dersehlai,^--  Berpfiieuätadt   3,40  km, 

Osberghausen— Wiehl   9,oo  „ 

7.  Eiseubukndirektiousbezirk  Elberfeld: 

Cassel — Wolfliagen— Vülkmarseu  . 

Frtwidenbeig — Üuna^  

Haspe- Heubing- Hagen  >^  .   ,   .  , 

Remsch^^id— Solingen  ̂   

Remscheid — Menniughausen  ̂   .  . 

Vohwinkel— Elberfeld-Varresbeck  ^ 

39,90  km. 13,60  „ 
3,25  „ 

11,90  „ 

2,sjo  „ 

181,08  km. 

566,91 

143,19 

1» 

18,40 

78,79  „ 

uiyiii^ed  by  Google 



Erweiterung  u.  s.  w.  des  preuTsischen  ätaaUeuenbahnDetzed  im  Jahre  1893.  515 

8.  £iHenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

Arnstadt— Saalfeid  (VoUbahii)>f .   .  . 48,03 

km, 

20.40 
II 

Dtubeii— Corbetha><   
24.H0 

DüllütiKlt— Walschleben  10,so 

Georeeiitlial— Friedrichroda^-     .    .  , 10,so 

Langensalzii— Gräfentonna^  ..... 

7,oii Lauchstädt — Merseburg'^  ..... 10,50 

«« 
21,60 

Pretzsch— Eilenburg '  

37,90 
ff 

Heiiisdorf— Fnmkenliauseii^  .... 
14^S0 

f) Rippuch  -  Poserna — Plagwitz- Lindenau 26,80 
1> 

Schlattall— Schafttftdtx  

1T,40 

11 

63^00 11 

37,90 11 

350,13  km. 

9.  Eisenbahndirektionabezirk  Frankfurt  a.  H.: 

Hornburg  V.  d.  Höhe—üsiBgen^^   22,90  „ 

10.  Eisenbahndirektiousbezirk  Haunover: 

Bünde— Sulingen   <)7,«o  km, 

Detmold  -Sandebeck  (Vollbahn)  X  .    .  18,80  „ 

Geestemünde — Cuxhaven'     ....  43,1S  „ 

mit  Langen  -Bederkesa    ....  19,16  „ 

GeestemQnde— Stade   G9,so 

Lage— Hameln^   49,80  „ 

Leinefslde— Duderetdat   18,50  „ 

Paderborn— Büren   26^00  „ 

Walsrode— Soltau  X   26,50  „ 

11.  Euenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 

Braunschweig— Meine  X   16,so  km, 

Helmstedt- Oebi8felde>^   35^  „ 

Usenburg— Harzburg  X   15,60  „ 

Schoenebeck — ^Blumenberg    ....  SS^uo  „ 

337,88 

Insgesammt  2  150,03  km. 

Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheilen  sich  die 

Betriebsstreckeu  des  preuCsischen  Eisenbahnnetzes  im  Bechnungqahre 

wie  folgt: 
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ProTingen 

■owie 

fremde  Staatsgebiete 

1.   S  taa  1 8  e  i  8  e  n  b  ah  n  -  V  e  r 

Alton» 
km 

Berlin 

km 

BresUa 

CöU 

rechts- 

Gesammtläiige  («m  Bad«  dM  Stats- 

Jdim  leOS/M)  

Davon  aaf: 

A.  Die  Provinzen 

Oetprenfgen  

Westpreiifsen  
Branaenburg  (mit  Berlin)  .   .   .  . 
Pommern  
Posen   
Schlesien  
Sachsen   

Schleswig- Holatein  
Hannover  
Westfalen  
Hessen  Nassau  

Rbeinprovinz  
Hobenzollern  

386M 

4681,4t    80IS,»!  ,  838ByM 
I 

I 

l  072,;  S 

120,^ 

1 422,76  197^6  j 
48:3, i9  76,63 
272,63  I     62B,M  : 

1015,41  220&^ 

1,66  — 

1 4^4,61 
1259^ 

204,03 B1&,U9 

1  9S9,«xj  ' 

164.14 

A.  PrenXsen:  zusammen 

B.  Fremde  Staatsgebiete: 

n 
M II 

»♦ 

EisaTs-Lothringen  
Königreich  Bayern  

„  Sachsen   
Grorsherzogthum  Hessen  .    .  . 

Mecklenbur^'-Schwerin 
SaehsenoWeimar  . 

Meeklenbnriir-Stteliti 
Oldenbur^j  .   .   ,  , 

„         Luxemburg    .   .  . 
Herzogthom  Brannschweig  .  . 

„       Sadwen-Mftinin-^'on  . 

M  „    -Aitenborg  . 

„  „  -Coborsr-Ootiin 
„  Anhalt  

Fttrstenthum  Schwarzbnrg-Kudol 
Stadt  

FUrstenthum  Schwarzborg-Sonders 
hausen  

FOnteDthnm  Wal  deck  .... 

Eeuls  j.  L.  .  .  . 
Sehaombnrg-Lippe 
Lippe  

Freie  Hansestaat  Rreinen     .  . 

„  und  Bansestadt  Hamburg 
KiJnigrfich  der  Niederlande  .  . 
Eaisenhum  Oesterreich    .   .  . 

B.  zusammen 

1471^&    8196/>5  ;  3090,89 

Hm 

98,17 

4621.41 

63,»  I  — 

80^  <  — 

_    l  - 

I 

z  I  z 

38,7?  1      -  I 

1,79 

7,86 
7»4» 

148,78  159,M> 

^,»  — 

21,1^ 

uiyi 
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wal  tnnga-Behörden 

besirk 

2.  BiaenliahB- 
AnCriditabehdrd«! 

Staataeiaen- 

waltnaga-  n. 

Eisenbahn- Eisenbahn- 

kom- 

missariat  zu 

Berlin 

Begieranga- 

prtlaideiit zn 

Sigmar  in  ̂ en 

1  feld 
Erfurt Fraak* 

ftirta.IL Haimo- 
Magde- 

Inirg: 

saamen 
AnfsichtB' behör*len 
zusammen 

Ion km km km km Itm km km 

IM»,» 

1 

1  _ 

860,<9 

107,38 
823,29 

« 

96,88 

1877,S7 2866,8» 

1 

1911,60 

1 

1 
1 

141,16 

1090,38 
286,81  , 

z  1 

96097,94 

1494,61 
1269,^ 

9667,90 1  874,31 
1  746,63 

3  324,yH 
2  3()3,yu 

1  t>72,i5 

,  2168,  21 

!  2119,R6 l  399,4.. 3  262,30 

2146,»i 

90|68 

98988,9» 

— 

E  1 

767,60 
136,17 

37^1  
1 

7S,M 

371,44 

96,57 

84,55 

1366,34 

446,03 
984,99 

322,13 

116,76 
L'}f).'.'9 

154,49 
12,83 

88,18 
101,37 
303,19 
152,30 
192,65 
216,00 
287,61 

— 

90,6« 

1816,74 
1876,9» 

2903,89 

1  528,80 

1  769.44  • 

3413,16 

2406,17 

1  375,34 2  310,51 

2312,51 
1 616,41 

3  499,91 

90,68 
1262,M  1 

1377,19 1233,88 2114,39 1467,5&  1 

94173,.'.3 

2 143;4A 

90,68 

26407,6« 

— 
82.77 

140^ 

34,13 

25,5:^ 

48,17 

b8,iO 

-  i 

19,85  i 

181,M 

0,73 21,38 

'  148,»7 

111,47 
124,94 
161,60 

74.11 

6,94 

84,13 
191,89 
968,49 

— 

— 

— 

— 

0,78 

21,38 

H«J7 

Iii, ..7 124,94 

161,60 

74,11 

6,94 

oui,t>v 

34,13 

0,93 

191,89 

968,4» 
— 

14,«« 

— — 

14,3« 

SSyos 

16,iw 

16,86 

33,19 

81,69 
29,30 
40,53 

7,67 

z 

=  1 

49,45 

35,98 

16,86 81,69 

29,30 

42,74 

1  33,59 23,79 1  9,04 

9,^ 

49,45 
38,04 16,S6 

31,69 

-J'j,  30 

42,74 

88> 

23,79 

9,05 

31,06 

1  692,6
6 

148.W 261,56 444,0» 

\  1663,81 

• 

2,« 

1 
 - 

1866,87 
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518  Enr«iterttiig  u.  i.  w.  4m  preoTiiicbui  StaatiftuenbahnBeUei  im  J«hn  LSfiS- 

Die  Anfwendiiiigeii  des  Staates  fÜUr  den  Bau  neuer  Bahnen  seit  dem 

Jahre  1880  stellen  sich  wie  folgt: 

A.  Linien  für  Rechnung  des  Staats 

I  Gesetz  vom  7.  M&rz 

11. 

m. 

IV. 

V. 

VL 

1 

vm. 

7> 

» 

»» 

>» 

»> 

»» 

n 

»1 

1» 

w 

n 

n 

n 

1880 

18^ 21.  Mai 

9.März  1880 

"18.  Dezbr.  1SH3 

4.  Aprü  1884 

25.  Februar  1881 

28.  März  1882 

15.  Mai 
21. 

10. 

21, 

10. 

4.  April 

20.  Juni 

7.  Mai 

8.  April 

10.  Mai 

20.  Juni 

1882 

1888 

18ÖÜ 

1883 

1880 

1884 

1891 

1885 

1889 

1890 

1891 

Lftnge 

der 

Bahnen 

km 
3G,o 

484,1 

47&,s 

17,0 

637,8 

457,3 

7&9,s 

587,4 

Vom  Staate  auf- 

gewendete und 

I  noch  aufsttwen* 
I  de&de  BeMfe 

1800000 

160000') 

60660360 

liÄJÜüO*) 37285600 

47068000 

157  000 

II     488466  >) 

I  904000*) 

j   54453  00(3 

i  230000') 1  69827000 

I  5o0oa)^) 

(  49  484000 )  3820000 

i  leoooo«) 

\  85000*) 

Hehrkosteu  für  den  Bau  der  Babu  Cülbe  -  Laasphe. 

*)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Walburg— Grofsalmerode. 

^  WeitM«  Zntehltne  iv  dtn  Granderwerbskosten  der  Bahn  Prtm—St.  mth— 

Montgoie— Bothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Halmedy. 

')  Deagleichen  der  Bahn  Ahrweilw— Adenau. 

*)  Mehikeiten  fttr  den  Bau  der  Bahn  SoUngeu— Vohwinkel. 

<)  Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Könneni-Calbe  a./8. 

,       ,  ,    ,  1     T,     j        ,     (  Glata— Bückers  380 000  UK, 
^  Mehrkosteu  liir  ilen  Bari  der  Bahn  -  , 

\  Fulda— (Jersfeld  58000  «  . 

^)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  B»hu  Wissen— Morsbaok. 

Mehrkotten  fttr  den  Ban  der  Bahn  HUdeeheim— Braanschweig. 
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IX. 

X. 

XI. 

xn. 

XDI. 

XIV. 

XY. 

XVI. 

Gesetz  vom  19.  Aprü  1886  .  .  . 

11.  Mai  1868  ..  . 

20  Juni  1891  ..  . 

Gesetzentwurf  vom  30.  März  1893 

Gesetz  vom  1.  Aprü  1887  .  . 

„  „  10.  Hfti  1890.  . 

Gesetz  vom  6.  Juni  1893  .  .  . 

( 

Gesetz  vom  11.  Mai    1888  . 

6.  Juni  1892  . 

n 

n 

1» 

n 

»» 

»» 

>» 

a  April  1889  . 

6.  Juni   1892  . 

la  Mai    1890  . 

20.  Juni  1891  . 

6.    „     1892  . 

Gesetzentwurf  vom  90.  Mftrz  1898 

■ 

1 

Linge 

der 

Bahnen 

603,1 

578»o 

908,8 

247,9 

184,6 

i  249,6 

Ii  |{ 

:i  I 

Ii  ̂   |I 

Vom  Staate  anf- 

gewendetc  und 

noch  anfzttwen- 
drade  Betrage 

62907000 
9600000 

1200000«) 

62UÜÜ0*) 

47988000 

380000») 

2810000«) 

77637000 

1105000') 

36248000 

460000«) 

117396000 

86008000 

26  289000 

31487000 

zasammen   ;.7106^  |  750971316 

^)  Hehrkoaten 

*)  Mehrkosten 
Bau  der 

5)  Mehrkosten 

<  I  Mehrkosten 

^)  Mebrkotteo 

^  HehrkoBten 
Ben  der 

')  Mehrkosten 
Ban  der 

für  den 

für  den 

Bahnen 

für  den 

für  den 

fOr  den 

für  den 

Bahnen 

tur  den 

Balinen 

*)  Mehrkotten  fttr  den 

Bau  der  Bahn  Elberfeld—Cronenberg. 

f  OttmnrhriTv  T.andesgrenze  (Lindewieee)  800000  UV, 

\  Fulda-Tanu  400000  M 

Bau  der  Bahn  Dt  Wette— Grofs-Kunzendorf 

Bau  der  Bnhii  Hatibor— Landesgreuze  (Troppau). 

Baa  der  Bahn  Jerxheim— Nienhagen. 

Nenaals  a./0.-*M«tadt-  Z^^"^?,  610000  Ot, Eeisicut 

Zella -Mehlis  —  Schmalkalden  —  Klein  •  Schmalkalden 

S900000  M 

Strehlen- Orottkaa  mit  Gtambaeh-'Wanaen  6S6000  UK 

Ohrdruf— Qrtfenroda  490000 

[  Weilbvrir— Lauhnsetchbaeb  100000  UX 

Bau  der  Bahn  Nimptecb— Gnadenfjrei. 
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520  SnreitQtiiog  o.  •.  w.  dw  prenfnteliMi  StMtoeiteabahiuietMa  im  Jahre  1608* 

[  Lftng« 
Vom  Stftate  auf- 

der gewendete  und 

i>.  ijinien  unter  DOvAeiiigung  aos 
noch  eilkuwea' 
dende  Betrtge 

Staats : 
km Km 

I.  Gesetz  yom  9.  März     1880  .  .  . 

238,3 
2288000 

II.     „      „   28.  Februar  1881  .  .  . 
181,6 

2  755  000  >) 

m.     H      ̂   21.  Hai      1888  . 7,0 38200 

IV.     „           4.  April     1884  ..  . 

181,0 

2999700 

V.     „      „    17.  Mai       1884  .   .  . 

44,6 

aeoooo 

VI.      „            ly.  Apnl      loöD  .    .  . 
44,7 

öwJ  (Ja) 
VII                    II  Mai  1888 

500  DOC» 

VIIL  durch  den  Etat  12,0 

l'^G4U 

ZUNUDIUCQ 
«7  Dil 

Hierzu  Betraff  von  A i  7108  3 750  971  316 

insgesammt 
i  7804,6 760582  856 

Hiervon  cnuHllen  aui: 

A.  Vollbalineü: 

1.  Staatsbahneu  

427,2 

^  a)2  uuu 

2.  Pnyatbalmen  mit  Staatsbetheiiigimg  . 

251,2 
5799700 

B,  Nebenbahnen: 
8681,1 

670387316 

2.  Privatbahnen  mit  Staatebetheilignng  . 

445,1 

3811810 

flierzu  für  Betriebsmittel,  zu  A  nnd  B, 

vorgesehen  in  den  Gesetzen  vom: 

21.  Mai  1883   — 7090000 

4.  April  1881  
— 11380000 

7.  Mai  1885   — 
8945000 

19.  April  1886   
— 

9111000 

1.     „  1887  — 
8  595  000 

11.  Mai  1S88  — 

9l460aj 
8.  April  1889   

— 
5883000 

— 
18669000 

20.  Juni  1891  
6241  (OÜ 

6.    „  18*)2  3  69ÖO00 

Gesetzentwurf  vom  30.  März  1893  .  . 
4992000 

wie  oben 

7801,6 

7G0582866 

')  Beihilfe  zu  inzwischen  veraUatltchten  üntemehmungea  der  ehemeligee 

Beehte  Odemfer'  and  der  Obenchleeischen  EiienbehageteUecheft. 
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Hiemn  entfallen  auf: 

A.  Staatsbabnen  (einecUielBlicli  Betriebsmittel) . 

B.  Privatbakaen  mit  StaatabetbeUigiuig    .  .  . 

1     km  ! 

7106,8 
76omdi6 

1  G96|8 

9611640 

!780i,6 

7ÜÜÖÖ2ÖÖ6 

Zur  Deckung  dieses  Betrages  tou  760662866  uv  stehen  die  Gesell- 

sebaftsfonds  der  verstaatlichten  Bahnen,  ersparte  Bestlnde  von  Banfonds, 

verfdlene  Kantionen  n.  s.  w.  in  HAbe  von  1SA6047S6  M 

rar  Verfftgung. 

Nach  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Ge- 

sammtbedarf  von   760  582^  „ 

sind  daher  noch  575978098  m 

durch  StaatssehnldTerschrelbnngen  beschafft  oder  noch  zu  besehaffisn.  Mit 

diesen  Anfvendnngen  ist  der  Bau  von  im  Ganzen  232  Linien  (darunter 

216  Ar  Rechnung  nnd  17  nnter  BetheiUgnng  des  Staates)  mit  einer  6e- 

sammtlftnge  von  780i,6  km  gesichert  ̂ Arorden. 

R  Yervollstilndtgiuig  des  Staataeisenbahnnetiea. 

Die  im  §  1  unter  II.  des  Gesetzentwurfs  vorg^esehenen  Mittel  von 

1678000  u4f  sollen  zu  nachstehenden  Neuausriiliiun<:en  verwendet  werden: 

1.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Ratibor 

bis  zur  Landesgreuze  in  der  Richtung  auf  Xroppau  .  620  000  usr« 

2.  für  die  üeberfBhmng  der  Hamburgerstrafse  vor  dem  neuen  Per- 
sonenbahnhofe zn  Osnabrftck    860  000  ur, 

3.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  die  Erweiterung  des  Rangir- 

bahnhofs  in  Hamm   180000  M, 

4.  zur  Deckung  dor  Mehrkosten  für  die  Anlage  des  zweiten  Gleises 

auf  der  Strecke  Hamm— Herbern  in  Verbindung  mit  der  selb- 

ständigen Einfuhrung  der  Bahn  von  Münster  in  den  Bahnhof 

Hamm   145000usr, 

6.  fAr  die  theiiweise  anderweitige  Führung  des  zweiten  Gleises  auf 

der  Strecke  Bochum  (B.  H.)~Wanne  77O0Ouir, 

6.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  die  Anlage  eines  Sammel-  und 

Rangirbahnhofs  bei  Osterfeld  .'30<3  000  ji. 

AuTserdero  sind  im  Extraordinarium  des  Etats  für  1893/94  zur  Ver- 

vollständigung des  Staatseisenbahnnetzes  insgesammt  19^4  7r)0  m  vor- 

g^en,  darunter  tfir  die  Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  den  Strecken: 
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Raeren— Lammersdorf  (17,6  km)  ...  .  (erste  Rate)  500000  m 

Wesel— Ifehrhoog  (12,5  km)  und 

Praest— Emmerich  (6.8  km)   450000^/ 

Emmerich— Landes^renze  kmj  eiiibchl.  der  Erweiterung  des 

Bahnhofes  Emmerich   700000  M 

\Vt'r(hMi  — Essen  (8.0  km)  (t-rste  H.ue)  .'.UXirifT)  .h 

Langerfeid  -  Konsdorf  (6  km)  (erste  Rate)  öÜODUU  jl 

Biendorf— Baalberge  (5,8  km)  (erste  Rate)  IdOOOO 

Von  den  geplanten  gröfseren  Bauausführungen  sind  zu  erwähnen: 

Erweiterung  der  Eisenbahnanlagen  in  Hambarg,  wofür  zanftchst  zum 

Gmnderwerb  2000000  m  gefordert  werden: 

Erbauung  eines  Gescbftftsgebftndes  der  Eisenbahndirektion  zn 

Berlin  (fernere  Rate)  460000  ur 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Glatz  .  .  .  (fernere  Rate)  200000  Ji 

Umbau  des  Bahnhofs  Ratibor    ....    (fernere  Rate)    200  000  M 

Umbau  des  Bahnliofs  Ruda  (fernere  Kate)    250 UUO  Jt 

Erweiterung  de^i   Bahnhofe    Lichtenberg  —  Friedrichs- 

felde  (fernere  Rate)   700000  ulf 

Umbau  des  Bahnhofs  Völklingen  .  .  .  (fernere  Rate)  300000  UK 

Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  bei 

Uerdingen  (fernere  Rate)  400000  m 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Nennkirchen  .  (erste  Rate)  400000  M 

Umbau  des  Bahnhofs  figsen  (Rh.)  (letzte  u.  Ergän/ungsrate)  480  000  M 

Erweiterung  des  Bahuhols  Betzdorf  .  .  (fernere  Rate)  400 ÜU  M 

Umbau  des  Bahnhofs  Troisdorf  .  .  .  .  (fernere  Rate)  2O1OO 

Herstellnntr  einer  Verbindung  zwischen  Caternberg  und  Osterfeld  ndt 

Abzweigung  nach  Eriutrop  ....  (erste  Rate)  fiiOUOÜ  m 

Herstellung  eines  Wasserwerks  zur  Versorgung  der  Bahnanlagen  in 

Magdeburg  (fernere  Rate)  döOOOO  y/ 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Aschersleben,  wofür  zunächst 

zum  Grunderwerb  gefordert  werden    ......  400000  M 

Herstellung  von  Weichen-  und  Signalstellwerken 

(fernere  Rate)  600000 

Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Verhütung  und 

Beseitigung  von  Schneeverwehungen    .  (fernere  Rate)  900000  M 

Dispositionsfonds  im  uiivoriiergesehene  Ausgaben  .    .    .  2500000 
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C.  Bessere  Ausrüstung  des  Staatsoisenbalinnetzes. 

Zar  Besehaffang  von  Betriebsmitteln  für  die  bereits  bestehenden 

Staatsbabnen  wurden  behufs  Deckung  des  zeitweise  anfsergewOhnlich  ge- 

stiegenen Bedarfs  bewilligt: 

L  durch  das  Gesetz  vom  11.  Mai  1888  (G.-S.  S.  80) 

unter  §  2  No.  III   8000000  m, 

2.  durch  das  Gesetz  vom  8.  April  1889  (G.-S.  8.  69) 

uuter  §  2  iNo.  III  ÖOÜUÜOOO  .^T, 

3.  durch  das  Gesetz  vom  20.  Juni  1891  (G.-S.  S.  167) 

unter  §  1  No.  IV   63800000  ^ 

4.  durch  das  Gesetz  vom  6.  Juni  1892  (G.*S.  S.  III) 

unter  §  1  No.  IV   .  10000000 

zusammen   ....  121äUUUUü 

Hierfür  sind  bisher  beschafft  oder  in  Bestellung  gegeben: 

Zu  1 

«  2 

«  3 

»  4 

im  Ganzen 

f 
 " 

Loko- 

l'  uottTen Pertonen* 
wagen Gepäck- 

und Guterwagen 

'  140 

460 

1  446 

i
 
 - 

276 

610 

1037 

82 

8312 

6663 

3686 ^  1036 

1823 18482 

AufscTflem  hat  eine  Vermchruiif^  der  Betrit_'l).siiiittel  ;ins  den  Retriebs- 

einnahmeii  stattgefunden,  indem  die  Anzahl  der  aus  diesen  beschafften 

Betriebsmittel  die  Anzahl  der  ausraugirteu  Betriebsmittel  sehr  erheblich 

übersteigt,  nämlich: 

im  fitaUjahr  1888  89  um 

lb8"J90  „ 

1890/91  „ 

1891/92  „ 

l: 

j  Loko
- 

1  motiven
 

Pcrsonen- way,eu 
0«pKek* 
und 

Ottterwugen 

;  23
 

177 
1269 

,  
68 

175 3  335 

1  118 

177 2  325 

|i  214 

195 1893 

!  42B 
724 

8822 
zusammen  tun  ... 

and  auch  im  Etatsjahre  1892/93  voraussichtlich  übersteigen  wird. 

AreliiT  für  KiaenbahnwM«».  IMB.  g4 
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Weun  von  der  BeschaiYung  der  Betriebsmittel  für  neue  Bahnlinien 

hier  abaresehen  wird,  so  hat  seit  1888  eine  Vermehrung  der  BetnebsBiittel 

auf  den  bestehenden  Staatshahnen  um  überhaupt 

1  450  Lokomotiven, 

2  Ml  Personenwagen, 

27304  Gepäck-  und  6&terwa|(en 

stattgefunden. 

Wie  in  der  Begründung  zum  Gesetz  TOm  <>.  Juni  1892  ausgeführt,*^) 

war  die  Forderung  auf  den  Betrag  ̂ on  10000000  Mark  znr  Beschaffung 

von  etwa  3  600  Gepäck-  und  Güterwagen  mit  Rücksicht  auf  die  allgemeine 

Lage  des  fiandela  und  der  indnstrie,  wie  der  StaatsBnanzen  eingesehrftakt 

worden.  Insbesondere  konnte  von  der  Beschaffung  von  Lokomotiven  und 

Personenwagen  einstweilen  abgesehen  werden,  weü  es  dock  nicht  angängig 

gewesen  wäre,  den  Bedarf  ans  den  stark  belasteten  Fabriken  in  der  nächstea 

Zeit  zu  decken.  Da  dieser  Grund  fftr  einen  weiteren  Anfechub  der  Be- 

schaffung inzwischen  fortgefallen  ist,  so  ist  es  nothwendig,  nunmehr  auf 

die  weitere  Ergänzung  der  Betriebsmittel,  wenn  auch  in  einem  mälsigen, 

durch  die  allgemeine  Finanzlage  gebotenen  Umfang  Bedacht  zu  nehmen. 

Die  Anzahl  der  in  den  letzten  Jahren  gefahrenen  Personen kilometer 

und  Giitertouiiciikjlüniuter  geht  aus  iiachattshender  Tabelle  hervor: 

Betrieb8jabr 

Betriebs- 
IftDge 

am  Schlafs 

des 

Betriebs- 

jahres 

Unter- schied 

gegen 

das 

Vor- 
jahr 

Personenkilometer 

auf  den 

Stutabahneii 

Unter- 
schied 

gegen 

das 

Vor- 

jahr 

km % 

1887/88  .  . 22  (381,34 5610  707  374 

188S  89  .  . 23  247,^3 

2,r, 

5  950  709  765 

8,1 

lHs*.  i  i»0  .  . 2:5 1<  13.01 
3.0 

6  70G420811 
12,7 

189f3  91  .  . 24  917,91 4,1 7  520479823 

12,1 

1891/92 . . 25220,78 7876475771 4,7 

Güter- 
tomenkflonetw 

auf  den 

Staatsbahnen 

13  430  497  761 

14  67b  101589 

15  855  9f>6  404 

16 140 188 157 

16801111396 

In  dt  ni  vierjährigen  Zeiträume  von  1887/88  bis  1891  92  stieg  dem- 

nach die  Zalü  der  Personenkilometer  um  40,4  Prozent,  die  Zahl  der  Guter- 

tonnenkilometer  um  25,i  Prozent  gegenüber  einer  Steigerung  der  Betriebs- 

länge in  demselben  Zeitraum  um  nur  11,3  Prozent.  Auch  im  Jahre  1891/92 

hat  noch  eine  erhebliche  Steigerung  des  Verkehrs  stattgefunden.  Pagegoo 

1)  Archiv  1889  S.  m. 
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18t  im  Jabre  1892/98  eip  YerkehrsiUekgang  sowohl  im  PersoneuTerkolir 

wie  im  G&teirerkelir  eingetroteo.  So  sehr  jedoch  dadurch  die  Einnahmen 

beeinflaTst  sind,  so  wenig  hat  derselbe  auf  den  Bedarf  an  Betriebsmitteln 

zurfick gewirkt,  weil  der  RfickgaDg  des  Verkehrs  sich  nicht  gleichmftfsig 

anf  das  Jahr  vertheilt  hat  und  wenn  aneh  die  Gesammtleistongen  der 

Betriebsmittel  ▼oranssichtlich  gegen  1891/92  geringer  ausfallen  werden, 

die  Leistungen  in  einzelnen  Monaten  doch  erheblich  grOfser  waren,  als  im 

Voijahr.  Die  im  Anfang  des  Jahres  1892/93  noch  vorhandene  Steigerung 

des  Personenverkehrs  wurde  durch  das  Auftreten  der  Cholera  plötzlich 

unterbrochen;  es  liegen  jedoch  keine  Gründe  zu  der  Annahme  vor,  dafs 

die  in  den  letzten  Jahren  stetig  stattgehabte  Steigerung  des  Personen- 

verkehrs nicht  aucli  fernerhin  sich  vollziehen  werde,  vorausgesetzt,  dafs 

nicht  wiederum  aufsergewühnliche  Ereignisse  ähnhciier  Art  störend  eingreifen. 

Die  Entwicklung  .des  Güterverkehrs  ist  dagegen  im  laufenden  Jahr 

unter  dem  Einflufs  des  allgemeinen  Damiederliegens  des  Handels  und  der 

Industrie  zurückgeblieben.  Jedoch  zeigte  sich  bereits  im  Oktober  1892 

eine  Besserong  und  es  trat  sodann  im  November  eine  lebhafte  Steigenuig 

ein.  Wenn  anch  hieraus  noch  nicht  auf  eine  danemde  Zonahme  zu 

achliefeen  ist,  so  mnfs  doch  jedenfalls  mit  der  Ud^chkeit  der  Wiederkehr 

einer  vorftbergehenden  erheblichen  Steigemng  der  Versandmengen  gerechnet 

werden. 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebsmittel  haben  betragen: 

im  Betrieb»jAbr 
Lokomotiven Personenwagen 

Gepäck- 
nnd  Ofiterwagea 

Lokomotivldloniettt AduUlonieter Aebtkilometar 

1884/86   252271846 1100027887 55^577771 

1886^  268101964 1116610126 5623698974 

1886/87   262881137 1164608060 6749002693 

1887/88   274268906 1216927331 6118920717 

1888/89  292  821  578 1275  570  918 6590828  046 

1889/90  
319 122  547 1425294  326 7  017  673  928 

1890,91   353  <s:»6  '.)86 
1590817099 7  252871151 

1891/92   373 143  650 1 711 742 110 7330  544693 

nach  dem  Etat  sind 

veranschlagt 

1892/93   371  8JJUÜÜ0 1720857800 7  6111 142  200 

1898/94  877  000000 1768165000 7440845000 
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Die  wirklichen  Leisttingen  189^/93  werden  gegen  die  Veranscfalagmig 

voranssichtHch  znrflcicbleiben. 

Gegen  1884  .S5  betragen  die  für  18Üi3/94  verauschlagien Leistungen  mehr: 

bei  den  Lokomotiven  rand  49,4%, 

„    „   Personenwagen  mnd  60,7  „ 

„    „  GepAck-  nnd  GQterwagen  mnd    .  .  .  34,7  , 

Eigene  Betriebsmittel  waren  vorhanden: 

a  m Lokomo- tiven 
Pprsonrn- 
wagen 

S  t  ii  I  k 

Gepick* 

und 

GttterwafNi 

•n 

April  1885   

1886   

,  1887   

»  1888   

»  1889   

,  1890  

„  1891   

„  1892   

X    1893  (vorauBsichtlich)    .  .  . 

einBchlleTslich  der  ans  vorhandenen  Fonds 

bestellten,  nach  dem  1.  April  1893  zur 

Anlieferung  gelangenden  Betriebsmittel 

(voraussichtlieb)  

Hierzu  die  ffir  die  Beschaffung  im  jetzigen 

Gesetzentwurf  in  Aussieht  genommenen 

Betriebsmittel  

Demnach  am  Ende  desEtatsjahres  1893/94 

voraussichtlich  zur  Verfügung   .  .  . 

II 

8035 

8303 

8438 
8618 

8797 

9118 

9668 
loiao 

10622 

12  447 

12858 

13  054 

135(3 

13968 

14697 

16466 

16141 

16970 

166115 

1()8618 

169  214 

172743 

178219 

186686 

196879 

206476 
210^ 

10634      17293   '  2l09d9 

100  . 

10634 

400 

2000 

17  693   :  212969 

Einschli(!fslich  der  in  Bestellung  gegebenen  und  der  Betriebsmittel 

für  deren  BcseiiafTung  jetzt  die  Geldmittel  beantragt  werden,  wird  demnach 

voraussichtlich  der  Bestand  £nde  1893/94  gegen  den  Bestand  am  1.  April 

1885  eine  Zunahme  aufweisen: 

bei  den  Lokomotiven  von  rund  32,;^^f  . 

,    „   Personenwagi'ii  von  rnnd  .....   42,i  „ 

„     ̂     Gepäck-  und  Güterwagen  von  rund  .    .  28,2 

<l«*mnach  gci;«  ii  lii'  Zu!i:thu)e  der  heistuügeu  der  Betriebsmittel  in  düiu' 
äclbeu  Zeitraum  noch  iiurückbleibeu: 
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bei  den  Lokorii  )ii\*^n  um  17,i  7o^ 

„         Personenwaagen  um  18.6 

„    „   Gepäck-  und  Güterwagen  um  ...   .     6,5  „ 

Die  durchscluiiitlicheii  Lefetangen  der  einzelnen  Betriebsmittel  sind 

ans  der  nachfolgenden  ZnsammensteUnng  zn  ersehen: 

I 
Es  entfallen  im  Juliresdnrclischnitt 

im  Betriebsjahr 

'   auf  eine 
I 

,  Lokomo- tive 

auf  eine  Wagenaohse  bei  den 

Personen-      OftpSck-    '  Güter- 
1  1 

Wappen 
wagen wagen 

1  LokomoUvkm  | Acbskm 
Achakm  , 

1884/8B  „ 
1885/86  |;  31 

dld72 

1886/fc7.  .  .  . 

1887/88.  .  .  . 

1888/89 .... 

1889/90.  .  .  . 

1890/91.  .  .  . 

18911)2.   .    .  . 

voraussichtlich 

1892  93.   .   .   .  , 

31132 

31884 

33  615 

36(512 

37  517 

37  581 

8(i  ij » 1 
1893/94  !,  3Ö6UU 

I'
 

38674 

37916 

38636 

396S3 

40  524 
^3  535 
-Iß  003 

47  286 

46922 

46141 

46^ 

46  558 

48356 

60167 

50  829 

50490 

50  ax) 

50000 

16573 

16317 
15810 

16657 

17  436 

17  633 

17  217 

16  659 

Iii  fMjO 
16  700 

Ungeachtet  der  erheblichen  noch  in  der  Ausführung  begriffenen  und 

der  in  Aussicht  genomineneu  BesehaflFnngen  pinerfj<*it8  und  der  vorsichtigen 

Veranschlagung  der  Leistungen  der  Betriebsmittel  für  das  Jahr  1803''94 

andererseits,  werden  die  voraussiehtlichen  durihsehuittlichen  Leistungen 

der  einzelnen  Betriebsmittel  im  Jnhre  1893/94  immer  noch  recht  erheb- 

hebe  sein,  weshalb  die  jetzige  Forderung  uothwendig  ist. 

Die  durchschnittlichen  Leistungen  der  Lokomotiven  mit  85  600  Loko- 

motivkm  erscheinen  zwar  den  Leistungen  früherer  Jahre  gegenüber  noch 

hoch,  es  ist  hi(  rbei  jedoch  zn  beachten,  dafs  die  stattgehabte  Verdichtung 

des  Verkehrs  eine  bessere  Ausnutzung  der  Lokomotiven  ermöglicht  hat, 

und  dafs  mit  gutem  £rfolge  die  Besetzung  einer  Anzahl  von  Lokomotiveii 

mit  doppeltem  Personal  durchgeführt  ist 

Bine  gewisse  Beschrftnknng  mufs  auch  bei  der  Beschaffung  tou 

Personenwagen  eingehalten  werden;  es  ist  dahin  zu  streben,  nicht  nur  für 

den  regelrnftfeigen  Verkehr,  sondern  auch  fOr  den  zu  gewissen  Zeiten 

tegdmäfsig  zu  erwartenden  Hehrrerkehr  eine  ausreichende  Anzahl  von 

Personenwagen  zur  Verfügung  zu  haben,  aber  es  wflrde  zu  weit  gehen, 
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auch  für  den  nur  selten  eintretenden,  ganz  ungewöhnlichen,  durch  beson- 

dere Ursachen  veraniafsten  Massenverkehr  Personenwagen  bereit  zu  halten. 

Hierfür  wird  die  aushilfsweise  Verwendung  mit  Sitzbänken  ausgerüsteter 

Güterwagen  niemals  gänzlich  zu  entbehren  sein.  Derartige  Wagen  sind 

1138  jetzt  vorhanden,  deren  Ersatz  dorcb  Personenwagen  zur  Zeit  nicht 

in  Anssicht  genommen  ist. 

Bei  den  6ep&ck-  nnd  Güterwagen  wird  der  Yoranssiehtliche  Bestand 

Ende  1893/94  den  am  1.  April  1885  um  etwa  28|9%  übersteigen,  gegen- 

über  einer  Steigerung  der  Leistungen  der  GepSek-  und  Güterwagen  ia 

demselben  Zeitraimie  von  84,7  V«-  Es  konnte  scheinen,  dafo  der  zu  CFn- 

gnnsten  des  Bestandes  an  Güterwagen  sich  ergebende  Untersdued  von 

6,5*/«  dadurch  seinen  Ausgleich  finden  würde,  dafs  in  der  letzten  Zeit 

eine  Erhöhung  des  Ladegewichts  der  Güterwagen  stattgefunden  hat 

Dieselbe  treht  aus  nachstehender  Zusammenstellunfr  hervor: 

a  m 

El  wam  ttfttenmigtti  ir^fliaiiden: 

Anzahl 
1 » 

1 

Oesammtes 

Ladegewicht 

in  t 

Durchschnitt* 

liches  Lade- 

gewicht eines 
Wagenf 

in  L 

1.  April  1886    j  168721 

1.    „     1886    1G5 142 

1.     „     1887    165  660 

1.   „    lass   I6'.)as8 

1.    „     1889    "     174  428 
L    „     189U   182  729 

L    „     1891    192  652 

1.     „     1892    '  201070 
voraussichtUch  Ende  1893/94   .  208000 

1610686 

1639099 

1647  990 

1687  III 

1  743  546 

1 829  724 

1 991  391 

2  162  667 

2267000 

9^ 

9,98 

9,95 
9,98 10,00 

10,01 

10,31 
10.76 

10,90 

Hieraus  ist  deutlich  der  EinfloTs  zu  erkennen,  den  die  Erhöhung  des 

Ladegewichts  der  hierfür  geeigneten  vorhandenen  Güterwagen  von  10  auf 

12,6 1  und  die  jetzige  Resc  haflfong  von  Güterwagen  mit  15  t  Ladegewicht 

ausgeübt  haben.  Um  Ende  1893/94  ein  gleiches  Ladegewicht  zur  Ver- 

fßgung  zu  haben,  würden  18700  Güterwagen  mehr  erforderlich  sein,  wem 

nur  Wagen  von  10  t  Ladegewicht  vorhanden  wären.  Diese  rechnungs- 

mifsige  Erhöhung  des  Bestandes  an  Güterwagen  ist  indessen  nicht  m 

vollem  Umfange  wirksam,  da  bisher  eine  Ausnutzung  des  erhöhten  Lade- 

gewichts nur  zum  Theil  eingetreten  ist   Im  August  1891,  Februar  1893 

uiyiii^ed  by  Google 
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und  August  1892  sind  Zählimgeo  Aber  die  Ausnatzimg  der  beladeoeo 

Gftterwagen  von  12,6  and  mehr  Tonnen  Ladegewicht  vorgenommen  worden, 

die  ergeben  haben,  dafo  die  Anenntzong  des  Ladegewichts  aber  10 1  betmg: 

im  August  1891    43,8  Vo, 

„  Februar  1S*J2  Ö2,6  „ 

„  August  1892    49,2  „ 

Demnach  ist  zwar  bereits  eine  Besserung  der  Aosnutzang  eingetreten^ 

indessen  Iftist  dieselbe  doch  noch  zu  wünschen  übrig,  nnd  wenn  mu  h  die 

Elsenbahnverwaltnng  nnaasgesetzt  bemüht  ist,  anf  die  bestmögliche  Aus- 

nutzung des  erhöhten  Ladegewichts  hinzuwirken,  so  mois  zunächst  doch 

noeb  anf  eine  Vermehmng  des  Bestandes  an  Gfiterwagen  Bedacht  ge- 

nommen werden,  nm  mit  grOfserer  Sicherheit  den  Anfordenmgen  des 

Verkehrs  genOgen  zn.  kOnnen.  Dies  umsomehr,  als  die  fttr  den  Jahres- 

durchschnitt berechneten  Leistongen  der  Betriebsmittel  an  Achskilometem 

einen  zuTerlftssigen  Haftstab  für  das  thatsächllche  Bedtrfnifs  in  den 

einzelnen  Jahresabschnitten  nicht  abgeben  können.  Gerade  das  Jahr  1892 

iiat  gezeigt,  wie  trotz  des  Rfiokganges  des  Gflterverkehrs  im  ganzen  zeit- 

weilig ein  Verkehrsandrang  von  ganz  nngewOhniicher  Höhe  eintreten  kann. 

För  die  in  Aussicht  genommene  Beschaffung  von  etwa  100  Lokomo- 

tiven. 400  Personenwajren  nnd  2000  Gep&cli-  und  Güterwagen  ist  ein 

Betrag  von  lö[Xk)i>JJ  m  ertorderlich. 

Eine  Erweiterung  der  Reparaturwericstätten  und  Wagenachuppen  ist, 

abweichend  von  dem  in  früheren  Jahren  beobachteten  Verfahren,  unerlftfs- 

iich  der  geplanten  Vermehrung  der  Betriebsmittei  nicht  in  Aussicht  ge- 

nommen. 

Der  geforderte  Gesammtkredit  beträgt,  wie  schon  oben  angegeben, 

48 165 000  ur.  Zur  Deckung  desselben  si^en  StaatsscbuldversehreibungeD 

ausgegeben  werden,  da  anderweite  Fonds  nicht  zur  Verfügung  stehen. 

Wie  in  früheren  Jahren^)  folgt  nachstelumde  Uebersicht  über  die  Be- 

friedigung der  auiserordentlicben  Geldüedurlume  der  Eisenbahn  Verwaltung 

seit  dem  Jahre  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt : 

a)  durch  das  Extraordiiiui  ium  des  Etats  .   .      182  709  770 

b)  durch  besondere  Gesetze   1375860476  „  ») 

zusammen  1 668  660  SM6  ur. 

'  )  Archiv  1^92  S.  596. 

I)  Ohne  die  Anm.  1  erwähnte  Beihilfe  von  2  75&U  0 
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Diesem  Betrage  stehen  gegenüber: 

1.  die  dem  Staute  anheim£refallt'iien  Fonds  der  ver- 

staatlichteu  Privatbahiieu  u.  s.  w.  von  rund   .   .     184604000  Ji^ 

2.  die  ReinflberschQsse  der  £iseubahnTerwa]tang: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes 

?om  27.  Mftrz  1882  nmd   69251000  „ 

b)  nach  «Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende 

1893/94')   1122468000  „ 

e)  die  znr  Tflgong  der  Prioritätsanleihen  nnd 

sonstigen  Darlehne  der  verstaatlichten 

Hahnen,  sowie  zur  Tilgung  von  Aktien 

sok'her  Bahnen  bis  1893/94  verwendeten 

and  vorgesehenen  Beträge  von  ruud    .  '.     131^46nf)0  ^ 
zusammen   1 507  Üü2  ODO  Ji. 

Dorch  die  vorbezeichneten  Erweiternngen  nnd  Ergftnznngen  des 

Staatseisenbahnnetzes  tritt  daher  eine  Yermehrong  der  Staatseisenbabn- 

kapitalsehnld  nnr  in  Höhe  von  1 668660000— 1 607962  =  GO60200O«4r  em. 

Hiervon  gehen  noch  ab  die  bei  den  einzelnen  Krediten  schon  jetzt  erzielten 

nnd,  soweit  znr  Zeit  zu  übersehen,  noch  weiter  zu  erzielenden  Ersparnisse, 

welche  betragen  bei  den 

a)  neuen  Bahnen  rund     ........       24i^>91 009  ulf, 

b)  souätigeu  Bauaubfübrungen  rund  ....        3  H12lMi 

zusammen  28a(^000uv. 

Endlich  kommt  noch  in  Betracht,  dafe  för  ErgftDznngsanlagen  ans  dem 

Ordinarinm  des  Etate  bis  Ende  18B8/94  insgesammt  rnnd  83a620CD«# 

verwendet  nnd  vorgesehen  sind. 

Dr.Äf. 

1892/93  aud  lä8d/&4  tt«ch  dem  iutai. 
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Oeutschianito  Getreideernte  in  1891  und  die  Eieenbaiinen. 

C.  Thamer. 

AebnÜeh  wie  in  den  Vorjahren')  wird  im  Nachstehenden  eine  Zu- 

fsammenstelluiiii  der  (retreideernte  Deiitsclilaiul.s  im  Jahre  IS^^l  und  der 

während  de.s  Zeitraumes  vom  1.  .Jnli  1SS>1  bis  30.  Jani  1892  auf  den  Eisen- 

bahnen bef(»rderten  (letreidemasbon  geliefert.  Zur  Berechnung  der  den 

einzelnen  Provinzen  u.  s.  w.  zur  Verwendung  bleibenden  Menpjen  bietet 

die  Reiehsstatistik  vom  Jahre  1891  ab  bezüglich  des  Seeschiffahrtsver- 

kehres keine  Unterlage  mehr,  dieser  Verkehr  ist  daher  hier  den  Berichten 

der  Handelskammern^  soweit  diese  überhaupt  AnfschlaXs  boten,  entnommen 

worden.  Der  Binnenschiffahrtsverkehr  beruht  dagegen,  wie  in  fiüheren 

Jahren,  auf  den  Angaben  der  Reichsstatistik  (Band  63  der  , Neuen  Folge**). 

Ein  Vergleif  h  I  t  Gesammtemteerträge  mit  den  Ziffern  des  Gesammt- 

eiaenbahnverkehrs  in  den  £mt«jahren  1888/89, 1889/90, 1880/91  und  1891/92 

liefert  die  nachstehende  Uebersicht: 

,  Weisen  '  Boggen  Gerate  !  Hafer  ̂ ^^1  Znaammen 
I  "'■^  i  ,  u.  s.  w.  , 

hn  Jahre  188^  Ernte  .  .  . 1  S8608M  i 
6699740 9960  889 

4647688 15997771 

GeiammteiaeiilMluiTtrkelir  .  * !  S 285 700  1476786 1809919 817798 9866749 
8199876 

Im  Jahre  1889/90  Erat«  .  .  , 
fi67saai  1 

j  9086990 

5868496 1986419 410719« 14171800 

OetuBrnteisenlMluiverkehr  .  . 
1967916 1887088 789068 9414857 

7856901 

ha  Jahre  1890  91  Ernte  .  .  . j  3898989  | 
5867929 3283489  !  4913543 16388^ 

GeüammteiBenbahnTerkehr  .  . 
2185266 1  458  363 1  375  m 

738 
9571711 8487  544 

Im  Jahre  1891/92  Ernte  .   .  . 
2706839 4  782808 2  617  374 5279339 15286356 

üesammteisenbahnverkdir  ,  . 99B9996 1880589 1867660 
800905 

2  3S7  093 8266091 

Der  Ge>aniTDteiseiibahnTerkehr 1 

(clor  Lie- betrug  also  in  pCt.  der 
1 

Sit  mint« 

Ente  in  1888/89  .  .  . 78 97 68 

<» 

54 

«     «  1889/90  .  .  . 76 98  79 

96      1  60 

18 

(17) 

55 

*     n  1890/91  .  .  . 66 18 
(16)     t  59 

n     fi  1891/99  •  «  • 
<  85 

98 54 17 
(16)     1  54 

«orchsduiittliGli.  .  .  . 
1 

76 

96  1 
61 

18 (16) 

54 

^)  VeigL  ArehiT  1885  8. 165  Üi  1886  S.  811  ff;  1887  8. 868  ff;  1888  S.  907  ff;  1889  S.  879  ff;  1800 

'MO  ff;  1891  8. 468  ff;  1899  8. 687  ff. 
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No.i Beseichnaag 

der 

Yerkehrsb  eslrke 

1  1 2 

1 
S 
8 
4 
6 
6 
7 
8 
9 

10 

11 

12 

IS 
U 
15 

16 17 

18 

19 

90 
21 

22 

24 
23 

25 

96 

27 

28 

2t1 
3i) 
81 

82 
83 

84 85 

Provinxen  Ost-  u.  WestpreaTsen 
Ost*  tind  westprenfsiicae  Bifen 
Provinz  Pommern  

Pommersohe  Häfen  

Orofsh.  Veeklenbcirg  a.  s.  w.  . 
Häfen  Rostock.  l  überk,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 
Klbbäfen  
Weserhäfen  
Emshäfen   . 

Haunover,  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumbaig . 

Provinz  Posen 

Reg.-Bez.  Oppeln  
atadt  Breslau  

Beg.-Bes.  BresUn  und  Liegnitz 
Berlin  

Provinz  Brandenburg  .  .   .  . 

Beg  -Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

Re^.-Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachsen  
Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 

hesseu  u.  s.  w  

Ruhrrevier  (Westfalen)    .   .  . 
Provinz  Westfalen,  Waldeck 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz^   .  . 
RheinproTiu  rechts  des  Bheins 

n.  s.  w.  

RheinproTins  Hnke  de«  Bheins 
und  Birkenfeld  

Saarrevier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hoehfeld,  Rohrort 
Lothringen  
Elsafs  

Bajerisclie  Pfals  
(irofsh.  Hessen  

Grol'sh.  Baden  
Mannheim  und  Ludwigshafen 

Xtfiiigreich  Württemberg  und 
EraensoUem  

Königreich  Bayern  . 

Weisen  und 

GflterbewegongsBtatiatik  Tom  XL  Halbjahr  1891 

Verkehr 
innerhalb <l*?r 

•inr.olnon 

Verkehra- bwirk« 

-1 

96007 
49748 

}l49889( 

66905 
161806 

19H971 
90989 

66343 

76  693 

127  791 

41  lü? 
It)-l»j54 

174 14  4()2 

131 183! 

264  356 

üeberhaupt  2706  839 

44490 
675« 

17  877 
90 

33  678 220 
17  868 

194 2  352 

25 

59606 

89760 

92?»1 

121 
87587 

7(5 
319Ö6 61158 

59  324 

187024 

64  560 

1  Hu; 13  399 

1789 

1890 

53  701 Üü 

1617 
7  270 S737 

4648 

7201 19917 

9114 

86079 
165711 

928 1>74 

4ö0äl 

16841 

9  739 
21  331 
17  487 

11  374 
18  144 
65033 

13  044 1236 

14994 

86  461 
3  301 

9076 21007 
12203 
16827 

82694 

37  200 

6890 

31548 

2065 
5883 
12S6 

4  024 

17  2<n* 145 

114  691 
6  284 
886 

1613 
16547 
7190 

481 894 

9  666 
17866 

Empfang 

1 109053 

17219 
197884 
29844 
4  898 
7299 

27  040 
2G  772 

6244 
452 592 

65079 7680 

31  40B 
32  845 

88771 

14<»70 
36778 

7096 

40  533 

66972 
18311 

3S310 

53  652 89104 

11  728 

3R707 

12  2D5 1  314 

32167 
71 173 
47  673 

21883 
118806 1088 

107  477 
62r.l8 

Mehr- 

Versand  Empfang 

überhaupt 

I 

40161  I 

} 

98771 

76899 

8989 

80781 

9«» 

6  078 

36849 

28  (M2 

41  rv33 

1  -67 

it^itöl 

8SSS 60668 

84014' 

41157  I 

} 318550  , 

2638S 709B8 

46060 

5336 

97  621 
34763 

1 248  376 Ö07  470  t>4a7y3 

507  470 

189  323 

uiyiii^ed  by  Google 



Deutschlands  (ietreideerate  i&  1891  «ad  die  Eiseabahnea. 633 

Spall  (Tonne  ») 

mdl.  Halbjahrl89S 

Mehr- 

'  Vemnd .  Empfxag 

j^eeschiffahrta- 

verkeLr  in  1891 

Mehr- 

Binnenschiffab  rts  - 
rerkehr  in  1891 

Mehr- 

üeberhanpt 

Mehr- 

Demnach 

zur mit  Aasnalime  der 

1  8«e>  lud  Bhcia- 
bSfen 

Hunpiwi^ Versand 
(7+11+18) 

Empfang 

(84-12+141 

Venrendnng 

1 9 
10 

ll
~ 

1  12 

id
~ 

14 

16 

16 

17
^ 

i 

80818 

-
 
 1
 

170 160 1 • 81948 07  7oo 110  120 

idüuö  1 I  82461 

^  6886 

80294 • 4889 7S640 

■ 10188 I  1 • 
1168 

18888 110680 

1 
— 

8  628  \ \ 

1  2Q0860 
187419 0 28060 116079 

1 

i 

1  86073 

161 
• 78078 281874 

1 38771 
• 

60 0861 

28  012 
1  . 

85 
381 28  390 

27  Ü57 77  7ü5 

i 
•  1 41 683 « 2224 

•13  757 

löti  589 

1 

.  1 

76699 

« 
■ 

8888 

1 
* 

1867 
19861 

3  333 

60  682 

84014 

72220 

1  ; 

■ 

m 

■ 
• 

* 
* 

• 

• 

45ßß2 

58  73s 80S06 

30  750 

41006 

• 

194888 

45294 

m 
m 

m 

• 

• 

47  619 

78689 
■ 

3  333 
91332 

37  774 
84014 

153731 

47  519 

106  514 

202  304 

182  301 

104117 

160707 

281522 

t 

1 
{- 

L 
 • 

26833 
70288 
46060 
ö  33(i 

111686\ 
-  

/ 

97821 
84788 

• 

• 

9 

* 

* 
« 

• 

* 

■ 

9828 
878 

19788 

420847 

71618 

• 
• 

1 
t 
* 

•  * 1 

36206 

70  6(n 
46000 
22060 

101797 
• 

97  881 
108279 

77  403 
175  315 

86491 

282860 

8612177 

667864 

148608 788687 170166 274819 167788 946191 

141470  1 

1162840 8728209 

148808 170166 
187796 

141470 

884066 i 

1 

104664 777888 1 
1 

1 

1081870 
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m Deutstiblandfi  Oetreideerate  io  1891  und  die  Eiseubahnen. 

NoJ Bezeichnung 

d  e  r 

Yerkebrsbezirke 

B  o  g  g9  n 

Ernte 

in  1891 

8 

GUterbevegnngssUitifltik  Tom  IT.  Hillt)ilir  im 

Vorkehr 

innörbalb 
der 

Vcrkebr»- iMairke 

Venand 
Empfang 

Mdif- 

Venanl  Jßmpbag 

ttbeibaniit 

1  I  Provinzen  Ost-  n  Westpreufsen 

2  I  Ostr-  and  wcstprearsische  Bftfen 
8  '  ProviDX  Pommern  

4  ,  Pommerscht«  Häfen  

5  '  (irofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w. 6  Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

7  ProT.  Öchleswig>Hol8teiii  n.  b.  w. 
S  Elbhafen  

9  Weserhäfen  *  
10  Emshäfeu  

11  HaonoTer,  Brannidiweig,  Olden- 
burg nnd  Lippe-Schtninbiirg . 

13  ProTins  Posen  

18    Reg.-Bez.  Oppeln  
14  Stadt  Breslau  

15  Keg.-Bez.  Breslau  und  Lieguitz 
16  l-erlin  ....   
17  Provinz  Brandenburj?   .    .    .  . 

18  Keg.-Bez.Magdebnrguud  Anhalt 

19  Re^.-Bez.  Heneburg  und  Thü- 
I  ringen  

90  I  K5ni^e{eh  Saehicn  

21  '  Provinz  Hessen -NnsBM,  Ober- I     hessen  u.  s.  w  

22  I  BnhrreTier  (Wesrtfalen^    .  .  . 
24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 
23  I  Ruhrrevier  (Rbeinprovinz)  .  . 

25  I  BheinproTins  redits  de»  Bheins 
■       U.  8.  W  

2t)    Rbeinprovinz  links  des  Kheius 
und  Birkenfeld  

27  t  Saarrevier  u. s.  w  

28  '  Duisburg,  Hochfeld,  Rnhrort  . 
29  Lothringen  
80  I  EUafs  
81  I  Bayeriiche  PfUs  

32    (irofsh.  H* -^sen  
88    Urofsh.  Ba  lf  n  

34  I  Mannheim  uii>l  Ludwigghafen  . 
85  i  Königreich   Württemberg  und 

UohenzoUern  

86  Königreicb  Bauern  

I 
Heberimnpt 

412  103 

266251 

266120 

182109 

1 474  065  j 
871 910 
59474 ±i2666| 

262 ■159  .^93 

1U2  ISil 

270280 
990966 

116  696 

^221  335' 

I 
 1804
26| 

12324 
i^50SS 

79174 
54  554 

^  00166^ 39  372 
508606 

29607 

2043 
16686 

16492 
210 

6548 
486 

4  121 
143 

2fi  9S7 
44b63 

11000 229 

23  437 

21ti() 

23  5137 

86723 
186667 

10066 

1686 
9490 
1819 

6844 

20923 

1420 
2682 

2  227 
2212 
8264 
9f>ü7 

4077 461 

2277 
41808 

32509 

13  269 
14  924 
9  789 

25  590 
24  734 
21060 

24  782 

29945 

1818 

G773 
1(X)  104 

1  855 

8477 7  285 

4  420 
46  575 

33  46^ 
15847 
7863 

4859 

9976 
2963 

2125 

9631 

13136 

2370 
92137 

6  649 
4689 
4484 
6  KM) 
2791 

7149 

468 
12836 

15  758 bö54l 

14135 
GGGT 

•Mll 

8  735 
21 685 
6766 

2  946 

1016 76841 
3  032 

59673 

38351 
63  m 

40583 

23046 
9  173 

49594 

46179 

12766 
29269 

31229 

42  794 

11 638 
32965 
4227 

1276 

5997 
1944 
6967 

6  706 
5  438 

9043 

2  506 
6899 

3911 

87818 

}  17491 97072  , 

I 

23  530 
24  295 

I 

26  394 

652 

2695 

}  9468 

7006 

4783806 647  on 
604775 

779030 

66881 

41979 

57818 
86747 

86168 

34217 87  W7 

5455» 

610 

4184» 

17616» 

uiyiii^ed  by  Google 



DeutscUlandii  (reireideernte  in  1881  aud  die  Eitieubalinen. 535 

(Tonnen) 

tidLBalbj«lirl888 

Mehr- 
i  .Yentad  Empfang 

Öeeschiffahrtä- 
verkdir  ia  1891 

Hdur- 

BioneDschiflahrU- 
▼erkelir  in  1891 

Mehr- 

Deberhftttpt 

Hahr- 

Demaacb 

cur 

■MiliLnsiiahme  der 

■  See-  und  Rhein- 
m  häfcn 

Venaad 
Bmpfuiff 
1 

VwMiidlEmpfaiig Versand 
Empfang 

,8-t-12+U) 

Verwendung 

M.  9 10 11 18 13 14 

16 

i  16 
17 

/  16761 

\  - 
56508 ■ • 8660 • 10679 488688 

;
{
 • 86488 56  608 • 25970 291221 

I)  21819 { IQ  loa 
458 1 • 

QAtl  URA 
jseocN» 

■} : 190066 168868 • « 
18828 

196488 

1 1 

^  1 

■ 70087 • 7196 • 
118486 699490 

1  . 
Ö7072 

69068] 

67818 

9 

1  9091
 

m 106 163 

■ 
57818 

265747 
117898 

86747 » 8871 • 89118 811784 

2353Ü 
24295 

86168 ♦ • 76946 

56601 69628 

* 
118109 

33  071 
Ah  533 

113361 

492  461 
206  U24 

• 
• 

« 

1 

•l 
 • 

84347 
Of  Ol  * 

7  907 

54  559 

64  4G7 

.1 

• 

• 

■ 

* 

• 

■ 

• 

• 

7288 

• 
• 

« 

• 

84247 
58717 

15  196 

192  664 

3^1477 

84«  978 

131  792 

275894 

378  0c>0 

652 

• 

m 

1*889 

510 
2647  [ —  

f 

«  1 

i 
* 
« 

• 
* 
« 
* 

• 

* 

•  ■ 

1 

1 

2ii40 

18860 
16890 

j 1 

652  i 455 
• 

« 

* 
1R8S 

18800 

13  927 

11  672 

24  578 61007 

68854 

fi44)9S 

1  7006 

2048 
• • 

:  1 

16401 

• 
• 

2048 
9896 

41420 
677898 

184607 455380 56502 865681 
2ii4951  , 

518408 126526 903822 5560599 

1  1M607 
66608 1 884 961 i 125526 

860777 809189 

1 

896468 1 1 

1 

777796 

uiyiii^ed  by  Google 



536 Dantitthliiidi  Oetnidetrnte  in  1881  ud  (Ue  Xlmliiliiieii. 

No. Bezeichnung 

der 

V  erkehrsbezirke 

O  Q  I  •  t  e 

Ernte 
in  1891 

OttterbewegrangsitaftiBtik  Tom  II.  Halljakr  IMI 

Verkehr 
innerhalb >h-T 
oiiizclnen 

Verkehr»' 

Venuid Empfiuag 

6 

Mehr- 

6 

1 
2  i 

8 
4 
6 
6 

7  : 
Bf 

9 

10 
11 

12 
18 

14 
15 
16 
17 
18 
19 

ai 

22 

24 
23 

26 

27 

88 
29 
30 
31 
82 
33 

34 
86 

86 

Provinzen  Ost-  n.  Westpreiifscn 
Ost  und  westpreulsische  Halen 
Provinz  Pommern  
Pomuierscbe  Häfen  

Grofsli.  Mecklenburg  u.  s.  w. 
Htlft'ii  Rostock.  Lübeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-HoUtein  n.  s.  w. 
Elbbftfen  
Weserhäfen  
Emsbäfen  

HitimoveT,  Brannscbweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaomburg . 

Provinz  Posen  

Reg.-Hez.  Oppeln  
Stadt  Breslau  

ßep.-Bez.  Breslau  und  Liegnita 
l'.trlin  
Provinz  Brandenburg  .  .  .  . 

Reg.-Bes.  H  agddtnr;  und  Asbalt 

Bcg.-Bez.  Merzebliis  und  Thft- 
riogen  

Kdnigreich  Sacbsen  ..... 

Provinz  Hessen 'Naatau,  Ober- 
bessen  u.  s.  w  

Rubrrevier  (Westfalen)    .   .  . 

Provinz  We.'rfMl*Mi,  \\'al(leck  . 
Ruhrrevier  iüiuiuprüviuzl   ,  . 
Bbeinprovins  rechta  dea  lüieins 

u.  8.  w  

Rheinprovinz  links  des  Bbeins 
und  Hirkenfeld  

Saarrevier  u.  s.  w. .  .  .  •  .  . 

Dnisbnrg,  Hoehfeld,  Bvbrort 
T.orhringen  
KUuf»   .   .   .  . 

Huyerisohe  Pfala  
ürofah.  Hessen  
(^rofah.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Köniirreich  Württemberg  und 
HohenzoUem  

Königreich  Bayern  

168  871  { 

74Ö42 

}  42318{ 81871\ 

76  se?! 

65877 
88188 

128584) 

39 
79906 

156608 

337  754 
51  839 

84336 

36  729 

j  69  717| 1863G 
68  483 

68911 

Ol  05fi 

93  890; 

162384 
497785 

12712 
2  304 
4  861 

65 
3048 108 

7865 
181 

5433 

40 
0  138 

8  H92 460 

13  335 

1  Ü3»i 
14  319 
68229 

68825 

88878 

14497 
467 

3  698 
1595 

585 

22  7<Xl 

186 

1048 

927 
14  119 

9  126 
2*2  393 

19  310 
866 

24232 
188771 

Ueberhanpt 2  617  374 594702 

11684 6  560 
H686 

2  463 

2  069 
10266 

1615 19561 

36  213 
1314 

1  925 
4ÜÜ8 
8  160 

2S(^ 
9  032 5  079 

13  747 

65033 

47  443 
8808 

3  893 

410 

914 
1402 
2476 

10  363 
41 

65^ 9  892 
17  266 

58H3 
28196 
11667 

8681 

11326 
48969 

488116 

7  416 
30124 

4  17St 
7  687 

3  602 5  341 

18561 

1010 630 
lOOÜ 

76802 

3406 
7  378 

15  367 

13  626 

44  603 

17  73h 
8802 

37 138 

76448 

3(1 

35  774 
32  546 

24  862 

7129 

15676 
2449 

547 
877 

11  644 
19  490 

14  605 
36051 

18422 

35  667 

108120 

1996 

8382 

1605 

602 
788 

66881 

10305  , 

87986 

16401 

8991 

7S14D 

669d6 

89664 

768811 

9  015 5  021 

18607 

13590 

• 

291:^ 
.      j  848tf 

64651 
130797 

40ü4'/i 

180797 

8756« 

1 

• 

uiyiii^ed  by  Google 



DeaUeblauds  Getreideernte  in  1801  und  die  Eisenbalmeu. 

537 

(X  0  A  a  e  n) 

und  L  Halbjahr  1889 

Mehr- 

Versand  Kmplaug 
mt  Ausnahme  der 

See-  und  Rhein- 
häfen 

1  10 

Scr.schififahrts- 

verkehr  in  1891 

Hehr- I 

Versand  |Bmpftmg 

11  r  19 

Binnenschiffahrt  s 

verkehr  in  18Ö1 

Mehr> \ 
Vevsaad  I  Empfang 

13  14 

Uebarhaapt 

Mehr- 
Versand 

15 

Empfang 

I  (8+12-H4) 

"l  16 

DeonniMli 

snr 
Verwendnag 

~
1
7
 

ir  496» 

[  — I  44U7 

\
-
 

I  . 

m 
762 

5Ö281 

10806 

901B 

'  1S89D 

-  f\ 
-  \ 
154S| 

16946» -  S 

78877 

16401 

89694 
8881 

73  140 

2ti  407 

i7S3 

13  607 

84  384  \ 
*-  S 

24349 

64861 

18448 

6286 

6666 

118866 

66806 

6879 

94416 

70 

1376 

11396 

2808 

1888 

1178 

8888 

6744 
17  67B 

16381 

2415 

90004 

3162 
* 

19814 

18664 

672 2167 

39850 

10806 

9016 
2  469 

14*978 

2  0Ä> 

1984 

9984 

87844 

110687 

5106 
46966 

91666 

75  555 

24  09<1 

66996 

60430 

18607 

41489 

24  342 
68416 

11)0  891 

75876 

44609 

168716 

186894 

65  206 
b0  9ü6 

133  690 

46807 

1(K)  879 
116  752 

827  449 
127  394 

10R437 

1U2726 

130 147 

9621 6t>  024 

72  618 

76080 

186899 

186796 
566150 

104889  .  4n  789 

I  104899 

868910 

18448 194196 

18448 

176677 

46781 167866 

46781 

190691 

79486 
661489 

79486 

671986 

8089870 

uiyiii^ed  by  Google 



DeatsdiUiids  QetfaidMnite  in  1881  and  die  EiMnbtliBeB. 

JBez  eichnang 

«1  fe  r 

Verkehrsbezirke 

U  a  f  er 

Ernte 

in  1891 

OUterbewegungsiteastik  ▼om  n.  Bal^Jalur  18B 

Verkehr 
innerhalb der 

einzelnen 

V«rkehr»- 

Venaad Empfang 
y  enaad '  SmjiÜns 

ftbwlwitpt 

8 

1 
S 
s 
4 

7 
8 
0 

10 
11 

12 
18 
14 
16 

16 
17 
IS 

19 

20 
21 

24 

95 

2ü 

27 
28 

SO 
81 
32 
33 

34 
85 

86 

Provinzen  Ost-  n.  Westprenfsen 
Ost-  und  westpreafsigche  Häfen 

PrOTlnx  l'oniinern     .   .   ,   .  . 
Pommersi  hc  Häfen  

(Trülsh.  Meckleuburg  u.  a.  w. 
Iliiteu  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

ProT.  Scbieswig-Hoistein  a.  b.  w. 
Elbhäfen  
Wcsorhäfen  
Emshäten   

HuinoTer,  Brannschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-iSchanmbiurg. 

Provinz  Posen  

Reg.- Bez.  Oppeln  
Stadt  Breslau  

Heg.- bez.  Breslau  und  iaeguitz 
Berlin  

Provinz  Brandenburg  .   .   .  , 

Reg.-Bez. Magdeburg  und  Anhalt 
Heg. -Bez.  Henebnrg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachten  

Provinz  Hf!»?on -Nmsmi,  Ober- 
hessen  u.  s.  w  

RuUrrevier  (Westfalen)    .    .  . 

Provinz  Wi^stfalen,  Waideck  . 
Ruhrrevi^r  (Ilheiwprovinz)    .  . 
BbeinproTinz  rechts  dee  Bheins 

u  s.  w.   

liheiiiprovinz  links  des  Rheins 
und  Hirkenfeld  ...... 

Saarrevirr  u.  8.  w  

Dnisburg,  Hochfeld,  Bnhrort  . 
Lottirin^en  
EUafs  

Bayerische  Pfftl«  
(irofsh.  Hessen  
(irofsh.  Baden  

Mannh«'iui  und  Ludwigthafen  . 
Königreich  Württemberg  und 
HohcuzoUern  

Königreich  Bayern  

383117 

239  369 

162070 

243  367 

j  416  215 1 
109  659 
163  015 

294  847 

128 
209  888 
159  689 

371 169 

880654 

253  824 

^  255  581 ' 

j  523  557| 

108  666 
31622 

51767 
46  572 

}  67537| 
208968 
628 166 

19092 
1  311 

9069 

61 

4  394 77 

6652 

829 1056 179 

32  ««9 
7b42 

13  967 

342 
10  726 5  386 

8031 
9230 

22194 
49748 

18  236 

2  777 
16  351 
4  786 

2908 
16  111 

601 
712 

9  676 
6  418 

2  304 
2  836 
11868 

212 

16  735 

60767 

Ueberhanpt  15279339 
S68356 

22902 
1948 

17  641 

3  974 2073 

9  134 

2  753 
8  675 

3  607 

5624 

16  446 
2  409 

19  669 
1  306 

33  240 

7  2:!1 
9  024 
3  047 

23  469 

98832 

33  971 
lr92 

9  671 
3  768 

7  514 

56  733 
425 

29206 

12  788 
973 

3  911 
1  191 

11289 

8659 

17  355 
52104 

4635Ü8 

2810 
27  881 

3051 s  '230 

4  si>9 13  316 

20881 

4  990 

907 

16  276 
12048 
2  709 

19  501 ; 

6  7<M (iitS 
29  474 
20640 

16881 
10829 

6  5«  0 

33  387 24  536 

36  618 

5987 
6045 

7  09H 

641'.* 

1515 
17.572 
3  529 
8  728 

9  020 
7  m 

5946 8806 

^  10  174 

l 

f  
• 

} 
 • 

8404 

16960 
8249 

7588  1 

18006  I 

28  471 

86488 

11218 

3667 

11409 

48298 

6eti im 

27Sn 

963d 

74  4^1 

204&0 

17198 

4710) 

um 

7637 

498671 

198806 

228474 

186806 

80 166 

uiyiii^ed  by  Google 



Drateohla&d«  Getreideernte  in  1891  und die  Eisenbahnen. 639 

(T  0  B  B  e  n) 

und  I.  Halbjahr 

'  Mehr- 

Versand  1  Empfang 

Seeschiff ahrtfl- 
yerkehr  in  1891 

Hehr- 

Binüenschiffrihrts- 
verkehr  m  1891 

Mehr- 

Uebexkanpi 

Vahr- 

snr 

jflitAjmialnMdet 

hifen Ttna&djEaiyfiuiig 

Versand 
Empfang Verwendung 

11 14 16       i  16 17 

i  90092 .  i —  f 48678 
3767 

38  966 • 344  169 

f  14590 

l  - 

.  » -  / * SM  807 86684 ■ ■ 217158 

{  - 

et  1  i^T  ) —  1 
9906 896 ■ • 10788 179808 

10668  ( —  ( 10400 m 4174 « 41019 
966979 

j

 

 
—
 

-
 
 1
 

19000 m 1189 • 10716 VDV 

1  m 
• 

16960 

.  ( 

9689 1680 
R  Ol  R 

• 
• 22776 

8000 
• 

117668 

140210 

8349 [ 8881 ■ 16680 ■ 978967 

• 

■ 

74464 
20  460 
17  598 

1 
*  • 

■ 
1 

• 

'468 

87487 

U8B0 • 

• 

• 

111001 

85  348 17  140 

119089 

246  231 
176829 

7588  1 
13003 « 

• 
678 • 

7  588 
13  676 • 

• 868681 816978 

9B471 

• 47160 

• 

• 

4188 94988 

• 47160 

229  53ü 

808  741 

1 

1  12694 

1 
• m * 64518 • 19065 

649  602 

U»8 
• 

» 

16600 

7*637 

• 

• 
• 

• 

* * 1066 

11918 

882 
• 

16699 

9908 

97  448 
48221 

51386 
65770 

• • • 1796» 
18009 

IUI  1  w 

11400 * 
• 

• 
• 

• 

7*466 

« 
* 

11409 
66754 

• 
■ 

197  659 

899414 

196906 210 168 

196800 

4881» 56919 

48  sn 

01067 
180008 

61087 

994880 841 868 

984686 

5885866 

'  14760 

1 

8889 78009 116618 

uiyui^ed  by  Google 



540 Deutscblauds  Getmideernte  in  1891  und  die  Eisenbahneii. 

No.  Bftseichmiiig 

der 

Verkehrsbeiirke 

I  

*      Kehl,  Xftliler' 

(ittterbeweguiigästaustik  vom  IL  Halbjahr  1^ 

Verkehr 
innerhalb der 

einceln«!) 

Verkobr«- 

bezirki> 

Vemod Empfang 

Mehr- 

Versttid  Empfang 

Uberbupt 

6  7 

1 
2 
8 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 

V2 
Vd 
14 

IB 

1(5 
17 18 

19 

20 

91 

a4 
23 

2B 

26 

97 

98 
99 
SO 
81 
99 
33 

34 
86 

86 

ProTuuEen  Ost-  n.  WestpreuTi^en 
Ost-  inid  westprenfsiscne  H&fen 
Pruviuz  Pommern  
Pommersche  Häfen  

Grofsb.  Ii eoklenburg  a.  s.  w. 
Häfen  Roitoek,  Lübeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holatein  «.a.  w. 
,  Elbbäfen  
\  Weserh&fen  
Emshäfen  

Hannover.  Brannsobweig,  Olden- 
hniii  \uni  Lippe-Schaumbnrg . 

ProTinz  Posen  

Reg.-ßez.  Oppelu  
Stadt  Breslau   

Reg.-Bes.  Breslau  und  Liegnitz 
Berlin  

]  Provinz  Braudenburj;  .  .  . 

I  £eg.-Be2.Magdebarg  und  Anhalt 
I  Rei^.-Bes.  Menebw^  und  Tliü- 
mitten  

.  Königreich  öacbsen  

ProTins  Hessen  •Nassau,  Ober* 
hessen  u.  s.  w  

Kuhrrevier  ^Westfalen)    .   .  . 
Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 
Ruhrrevier  i  Kheinprovinz)   .  . 
Rheinprüvinz  rechts  des  Rheins 

u.  8.  w.  

Bbeinprovinz  links  des  Bbeins 
und  Birkenfeld  

Saarrevier  u  s.  w  

Dnisbnrg,  Hochfeid,  Rubrort  . 
Lotlirinjfen  
Elsaf»  

Bayerische  Pfalz  
Grofsh.  Hessen  
Grofsli.  Duden  ..... 

Älanuheim  uud  Ludwigshafeu  . 

Königreich  Warttemberg  und 
UohenBollem  

K9nigreich  Bayern  

Ueberhaupt 

39208 
4  623 

21  610 
1H() 

8  454 
496 

14  032 
4  450 

8990 
496 

82061 

48114 

31399 
1  760 

24  223 

379 48  878 

51061 

78  561 

184  545 

42  7as 
18  507 

27  896 
10916 

8696 

6i978 

2  710 356 

10454 
15  401 
16  667 
16  855 

22230 339 

99760 
106776 

28842 
29  730 
14  402 
27  317 
24  023 

36046 
39  171 
42534 

91804 
741 

84  263 

9899 

14  266 62693 

40673 

66586 
63  028 

66678 

48  747 

84180 

21  MS 

25  112 
27  32H 
16986 

14497 

40546 

3  420 
42066 

11270 

7290 16  473 

28  651 

42  195 
22  Uli 

81050 
19409 

33  767 
28934 
24183 

9139 6006 

9979 

34  557 37683 
6487 

8986 
62061 

56863 

34  894 

32  72<J 

66  647 

62262 

61»  Ö92 
47386 

97062 
68814 

67  292 m  575 

44  14t> 
66639 

91008 

47619 

24  357 
6  616 

18  479 
185H4 26045 

43  378 

21016 8041 

18411 61690 

4129 

I 

8897 

48084 

9666 

84S96 

3Ü90 

4  324 

8193 

16866 

36964 

17  689 

461^ 

20  62« 

6664 

48816 

46144 

47968 

88791 

2  209 
11  294 

8572 19797 

49981 

1019197 1166886 1819870 180887  849871 

180887 

169  SS4 

uiyiii^ed  by  Google 



Deuteclii&nd»  Getreideernte  in  1^1  and  die  Eisenbahnen. 

541 

fabrikate,  Kleie  (Tonne  a) 

and  I.  Halbjahr  1892 

'  Mehr- 

1  Versand  Empfang 

Seesch  i  tT ah  rt<)  verkehr 
in  1891 

Mehr- 

BiDiiensLhittahrta- 
verkehr  la  ih91 

Mehi- 

üeberknnpt 

Bit  Aasnahme  der  See 

und  Rhftinhftfen 
Versand Empikng YersMid  Emp&ng 

Versand 
Empfang 

- 
8 9 

10 

11 19 18 

14 

16 

) 

4895 \ 
/ 89804 • 5  2btj 79  889 • 

i 
9781 \ 

i 

) 

20464 
87  666 

• 66616 • 

( lö017  1 
• 4808 * 47808 • 

t 

1 
4914  j 

  i   

1 

i 104188 • • 48868 
69886 

* 

1 1 
• 19786 904 90886 • 

l 99  SOS 
• 
• 

46  964 

20628 

1 

• 

6  619 

» 
• 
• 

58  588 

20698 

8900 • • 19748 m SB  788 

4884 

0193 

6*664 

• fl • 

• 

37927 

61481 
88860 

• 

46120 

47167 

• 

1 

1 

16396 

• 

• 

48816 

46144 

47968 

74241 

• 

■ 

• 

■ 

* 

• 1366 

* 

* 

■ 

618 

■ 

6^ 

16722 

■ 

• 

< 

48816 
• 

46  7«9 
47253 

45320 

• 
» 
• 

/  21179 

\  - 

2209 

11294 
8572 

19797 
• \ 

/ 

• 

■ 

■ 

• 
• 
• 

* 

• 

« 
m 

m 

• 

6170 

90191 

• 

• 

16068 

2209 
11294 

8672 94897 

• 

17  639 
• 

48'981 

• 
ff 

• • 
• 4981 

17639 
• 

'  46619 

1U8M 888888 

116894 

S18901 

18786 

19786 101489 
178761 

101489 

404896 448996 

404996 

978074 901166 77968 

1 

1  88680 

36* 
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542 Dmtechlaads  Getreideernte  in  1891  und  die  jBifeiibeliiiea. 

Der  EisenbahnTorkehr  der  deutschen  See-  und  der  Bheinldfen 

ist  wegen  seiner  nahen  Beriehangen  zu  dem  SchiffiüirtsTerkehr,  da  sieh 

die  b^refliuiden  statistisehfln  An&ddmaagen  hinsichtlich  des  Zeitraamee 

nicht  decken,  bei  den  nachstdienden  Bmiittlnngen  an&er  Betracht  ge- 

lassen und  nur  insoweit  in  Berficksichtignng  gezogen,  als  derselbe  in 

dem  Empfang  oder  Versand  der  übrigen  deutschen  Verkehrsbezirke 

wiederkehrt. 

Werden  deshalb  von  dem  in  den  vorstehenden  Zusammenstellungen 

nachgewiesenen  Versand  und  £mpfang  der  sämmtlichen  deatscheo 

Verkehrsbezirke  der  Versand  and  Empfang  der  deutschen  See-  nnd 

Rheinhäfen  (Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  28  und  M)  abgesetzt,  so 

bleibt: 

Verkehr  innerhalli  Mehf" 
der  eineelnen       Veraaad  £*mpfang 

Verkehrnbeeirke  empfcll^ 

bei  Weizen  und  Spelz    .   .  915  703  444  679  1078  764  6^4085 

gegen  1890  91  985  214  622  649  841 023  218374 

,     1889/90  »34  628  692 192  8i6 14<)  'im'MS 

„    1888/89  765814  647436  m)m  183 12^ 

,  Boggen   686625  401164  661941  260777 

gegen  1890  91  685  ̂   496897  682164  185  267 

,     18S9  90  669  269  378  790  699  756  220966 

„     1888/89  545057  430370  762827  332  457 

,  Gerste   685823  837134  704044  366910 

gegen  1890/91  545691  362163  741645  379492 

»    1889/90  536669  365669  747694  381 » 

„    1888/89  437812  392678  698894  306321 

»  Hafer   363  919  397  774  412643  14  769 

gegen  1890/91  357687  341880  370846  28966 

,    1889/90  319342  257996  387243  79947 

,    188^  299165  316684  406095  89511 

,  Mehl.  Mühlenfabrikaten, 

Kleie   1(>27.S!^G  985!  «82  1  201)056  273  074 

gegen  1890  91  1  (>>3  590  1  028  962  1  286  203  257  24 1 

„     1889  90  1021395  962  877  1189  767  226  890 

,    1888/89      959816  939864  1181833  241969 

Dieser  Mehrempf.iii^  »  nfsprii-ht  den  Mengen,  welche  vom  Aasland 

fiber  die  Landgrenzen  eingeführt  wurden. 

uiyiii^ed  by  Google 



DrateehkiMU  GeMdeamte  ia  1891  md  die  EiteiibahiiM. 
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Im  Jahre  1891  warden  in  ganz  Deutäciüaud  geemtet: 

Der  Verkehr 

inDMhalb  der  einielnea 
VttMiid Der  M«hr- 

enpfiMff 

T  eil  n  ea betrifft  in  Preienten  der  Ernte: 

Weizen  and  opelz 
1A xo IQ 1«7 

gOgeU  1091.' 

'-in 

U9 7 f 

9  f^79  ̂ 1 

QQ 

in 

9  Q£?C  oeq 27 28 6 

ItOggQD  .... 4  782  äUo 1 1 fi o 

R  QA7  Q9Q 11 fi 

II 7 f 

V  OBuS  ff  4v 10 Q 6 

Gerate  .... 2517874 88 18 

15 

gegen  1890 
2288482 84 16 17 

ff  1889 
1988419 28 19 8D 

„  1888 
2260  689 

20 

17 
14 

Hafer  5  279  339 7 7 

gegen  1890 
4  918  543 7 7 1 

n  1889 
4 197  124 8 6 2 

n  1688 
4647683 6 7 2 

An  Weizen  und  Spelz  haben  geemtet: 

1891 1890 

Tonn 

1888 

e  n 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .    .  . 
45iU92 671209 462168 457066 

36  (Württemberg  u.  Hohen* 

254366 298279 150916 186832 

19  (Rbz.    Merseburg  and 

196971 226110 169446 193180 

1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)  
177906 174610 141187 

186701 

* 11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, BraQn8chweign.8.w.) 
159901 207276 168444 186668 

» 18  (Bbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)  151806 166766 116122 188792 

14  ju  15  (Bbz.  Breslau  und 

142882 162029 146966 
170743 

98  (Gm&herzogth.  Baden)  . 181188 155600 106688 
124167 

8a,  86^  26^  27  (Rheupronnz) 127791 191991 181099 159769 

90(£l8al8)  
104654 

141547 91649 
106624 

<j  by  Google 



644 D«aUchlaiMls  Qetr«ideenite  in  1881  und  die  Kuenbaiioeii. 

1891 
181M) 1888 1808 

T  9  B  a  e  a 

Vbz.  IS  rProv  Poien^ 96007 95896 
89546 

102701 

96714 
102769 

109048 93228 

7  CProv  Schleswiff  -  Holst  ̂  93492 87323 90790 64  706 

90  ̂ Kftnifirrftiph  ShcIisoti^ 
90969 100 140 68592 97  796 

'A'A  und  24  ̂ 'Prov  Westfalen 

Wkldpok  iin<l  Liikitfil 111370 107  384 
lUl  i>b  i 

.     3  rProv.  Pommern)  . 73  701 82  448 8Ü783 
77  378 

_   21  rProv.    HpRsen  -  Nassau 

und  Übt!i  liHs^en^  . 66  343 127  033 112846 116230 

16  and  17  CBltIiii  und  Prov UUU   XI     l  JL'fV'iilil    «LUV»  A  f  VW* 

Brandenburs:') 

72  676 64358 
70025 

,   13  (Rbz.  Oppeln)  .... 49  748 56  204 5fi  824 

•  v^073 

.   29  (Lothringen)  .... 
41  197 117  ̂ QQ 

Iii  oyo 

91211» 

Ü0  715 

,    31  (Pfalz)  39174 00354 39065 39Ü54 

»  32  (Grofsherzogthnm  Hessen 

ohne  Oberbessen)  .  .  . 14402 3o852 32198 
32948 

Mebr  versandt  als  em- 

pfangen  haben: 1890/91 1868  89 

Vbz  18  ('Rbz     MairdeburfF  imd 

Herzoffth  Anhalt") 
75699 49429 53185 

42648 

A           KvT*      ^^Dlr^         ■■■■       f  T  vOIp 

30812 68141 38890 80315 

„    12  (Prov.  Posen)  .... 28  771 33612 42576 34498 

^     5  (Mecklenburg'  .... 10  188 
15  644 25188 

11021 

„    21  (Prov.  Hessen-Nas.sau  u 

3232 

-2&43 

5ü63 

—7117 

Mehr  pninfannrßii  äls  vAr- AU  V  u  1      V/  ua  u  a     ai  &  v  aa     im9     *  va 

sandt  haben: 

Vbz.  BB  Baden) III  686 81061 111004 90815 

^   35  rWürttembenr  n  Hohen- 

zollßrn^ 97821 73208 120598 
92138 

.  22  und  24  C Westfalen.  Wai- 

deck  n  s  w  ̂  84014 
61631 

27  532 
42091 

,  23. 25,  26, 27  rRbeionrovinz) 72  220 60628 44  789 
48367 

,   30  (Elsafs)  70288 34912 60  235. 
45077 

„  20  (Königreich  Sachsen)  , 00682 
98014 

101760 109841 

n  11  (Piov.  Hannover,  Olden- 

biirK3raiinschwe]gii.8.w.) 60085 

+19828 
+  12662 

+30195 
„  31  (E^z)  -  • 

46060 24911 25962 
20 690 
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1891/93  19»/9l  1889/90  1889/80 

Vbz.  14  und  IB  (Rbz.  Breslau  u.  T  o  ä  n  e  n 

Liegnitz)   41533  21736  11341  8766 

„    36  (Bayern  r.  <i.  Rh.)  .    .    •  34  753  +63178  -f-ti02I3  +  66068 

„    13  (Kl)z.  Oppeln)   ....  28042  6  380  +  4520  +12  532 

,    29  (Lothringeu)   26883  +  3190  +  6115  +  5  400 

«    16  und  17  (Brandenburg)  .  21818  29  612  26292  26694 

,     B  (Provinz  Ponniiern)  .    .  19605  +  5  184  +  b5i>3  +  3  673 

,  7  (Prov.  Schleswig- Holst.)  8628  4  690  +  5063  7  117 

9   32  (Grof^herzogthumUesäen 

ohne  Oberhessen)  .  .  .  6336  8189  3869  2  747 

,   19  (Rbz.  Alerseborg  u.  Thu- 

riagea)   3333  +36640  +  7868  +30493 

Wird  der  Bedarf  der  einzelneu  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 

Unterschieden  i>en]esäen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 

betragen  im:                                             ig^i  189q 

Proasente 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  üerzogth  Anhalt)  199  142  185  144 

12  (ProT.  Posen)                                  142  154  191  151 

,    1  (Prov.  Ost-  und  Westpreofsen) ....  121  157  138  175 

,    5  (MeckJenbarg)  112  118  130  113 

,  21  (Piov.  Hessen-Naaaaa  mit  Oberbeaaen)  .105  98  104  100 

»  19  (Rbz.  Merseburg  and  ThQringen)  ...    96  119  105  119 

«  36  (Bayern  r.d.  Rh)  93  110  115  117 

,    7  (Provinz  Schleawig-Holatein)    .....  92  95  106  90 

,    3  (Provinz  Pommern)                            79  107  112  105 

M  14  nnd  15  (Rbz.  Breslan  und  Lieguitz) ..  77  87  93  95 

„   11  (Prov.   Hannover,   Oldenburg,  Brann- 

schweitj  u.  s.  w.).                                   76  110  108  119 

,   16  und  17  (BrandenburkO                        .     75  71       71  72 

„  32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)     73  81  92 

,   35  (Württemberg  und  HohenzoUern)  ...     72  80      50  67 

,   13  (Rbz.  Oppeln)  64  ÜO  iiJ9  123 

,  23,  25,  26,  27  (Khemprovinx)                       64  7»^      80  77 

,  29  (Lothringen)                                        61  103  107  106 

,   30  (Elsals)  eO  80      64  71 

,  20  (Königreich  Sachsen)                             60  50      40  47 

„  33  (Baden)                                              54  66      49  57 

,  22  11.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck  n.  s.  w.)    48  (^8      80  71 

n  81  (Pfalz)                                            46  69      60  66 

uiyiii^ed  by  Google 
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B4B  Dentodilaadfl  G«tNi46«f]it«  in  1801  «nd  die  ElswIiifeBMi. 

An  Roggen  haben  geemtet: 1881 

1880 

1880 1888 

Tonnen 

Vbs.  36  (Bayern  r.  cL  Rh.)  .  .  . 588806 606226 568574 541W 

H 11  (ProT.  Hannover,  Olden- 

bnrg3rann8ehweign.8.w.) 
474066 660941 648638 601914 

16  nnd  17  (Brandenburg)  . 469646 477008 418699 
476139 

» 1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)  
412  im r>Mr)05 

4!  <  1 1 
609  918 

12  (Prov.  Posen)  .... 
371  910 371  269 377  (MO 441914 

20  (Königreich  Sachsen) 
290  256 284239 

2ÖÖÖ60 
289126 

n 19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thu- 

ringen)  270230 351  023 
2^31  680 

289 

n 3  (Prov.  PoMiniern)  .    ,  . 265  251 327  972 336  924 
330422 

5  (MecklfMiburg)  .... 266120 
277  306 277  763 

247462 
» 14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

222666 314356 330040 

376182 1» 
22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

221  3'J5 

311 :3ü7 285  366 
266342 

n 7  (Prov.  Sehleswig-Holst.) 
182109 175910 188818 

167470 
9 23, 25,  26,  27  (Kheinprovinz) 180^ 822820 280098 

260341 
18  (Rbz.  Magdeborg  nnd 

162491 201619 171286 

175268 
21  (Prov.  Hessen  -  Nasaan 

mit  Oberhessen}  .  .  . 116696 174371 
169107 

160872 
f) 

81  (Pfalz)  79174 
84106 64060 

608K) n Irl  ftlhr  Annnln'N 
69474 

160069 
166260 

176008 n 82  (Grofsherzogth.  Hessen). 64664 79860 60177 

68187 
n 60166 64686 46146 

46687 
n 86  (Württemberg  u.  Hohen- 

89872 49667 36028 

80968 
» 26088 29907 22666 

22818 

12324 17376 14766 

18021 Mehr  versandt  als  em- 

pfEmgen  haben: 
1881/BS 1890/81 1680/80 

1880/80 
Vbz.  V2  (Viov.  Posen)  .... 97072 

83232 82329 

110812 

rt 

18  (Rbz.    Maiidt'ltiirg  und 

Herzogtb.  Aiiluüt).   .  . 
24  296 88484 51  -UMj 

49007 
5  (Mecklenburg)  .... 21 819 20  994 19350 

-212^ 

1  (Prov.  Ust-  und  West- 

16761 71241 17  428 

37233 
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DeaUcblaadB  Getraideernte  in  1891  and  die  £i8eiib«hnen. 

1801/M 1890/01 

Ton 
1689/80 

Ben 

1888/60 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)    .  . 7006 6064 

-3201 —20173 

2605 

—1761 

—1775 —6069 

»     3  (Pro?.  Pommein)  .  .  . 
789 

20702 
14262 4861 

oft    /T  A*llM«i*AaiN 
9    B9  (LfOlJlnDg€li^     •    .    .  • 

ßfVQ 1  tu 

—1  ICW 

Mehr  empfaagen  als 

sandt  haben: 

Vbz.  14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

LieiE^itz)  85  747 82  780 62979 45578 

„    11  (Frov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig)  .  . 
69  068 62  407 63  754 

105  525 

„   23,  25, 2f),  27  (Rheinprovinz) 
64  467 54661 43  968 60711 

^    13  (Rbz.  Oppeln)  .... 57818 52946 43305 32  790 

,  22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  u.  s.  w.).    ,  . 
54569 43079 

50634 
67628 

^  20  (Königreich  Sachsen)  . 87817 47695 
48877 

85196 

,  19  (Bbz.  Mersehnrg  u.  Thfl- 
84247 19576 60041 67787 

,  16  und  17  (Brandenburg)  . 12633 84826 
2195 

+13868 

^  21  (He8aen-Na88anm.0ber- 
7907 4086 

+2076 +  1705 
2647 10862 17476 18829 

«  85  (Wflrttemberg  o.  Hohen* 
2048 2600 

2407 
3764 

„  31  (Pfiüz)  1883 

.+  231 

8192 15617 

„   32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  OherhesseiiJ  .    .  . 
640 

+  2153 
1879 

+  4270 

Wird  der  Bedart  der  einzelnen  Verkehrshezirke  nach  vorstehenden 

ÜDterschiedeD  bemessen,  so  hat  die  Krute  in  Prozenten  des  Bedarfs 

betragen: 

Vbz.  12  (Prov.  Posen)  

9  18  (Kbz.  Magdeburg  und  Anhalt) 

,  30  (Elsafs)  

a     6  (Mecklenburg)  .... 

«  29  (Lothringen)  

j,    1  (Ost-  und  VVestpreuIsen) 

j,  36  (Bayern  r.  d.  Bh.)  .  . 

•    8  (ProT.  Ponuneni)  .  .  . 

1881 1890 
1888 

Prosenie 

135 
129 128 

133 

118 

120 

143 

139 

112 

94 

93 

79 

109 108 

107 

99 

iüG 
103 99 

88 

104 115 
104 

107 

101 

101 
99 

96 

100 

107 

104 IUI 
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648 D«nUehlaiidt  Getnideenit«  ia  1891  vnd  die  Siteiibahneii. 

1601 1890 
1889 1888 

ProseBte 

Vbz. 100 

96 

96 89 Jt 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 
99 

108 

97 

107 

yf 
31  (Pfalz)  

98 

100 

89 

77 

7» 
16  und  17  (Brandenburg  1  97 93 

'J9 

103 

9 35  (Württemberg  und  Holieuzolleru)  .    .  . 95 

95 

94 

89 
n 33  (Baden)   95 

83 

72 

71 

n 21  (Hesseu-Nass;au  und  Oberhessen)  .   .  . 
94 

98 

101 101 

n 19  (Rbz.  Merseburg  und  Xhfirmgen)  .   .  . 89 

V>5 

81 

n 77 

rt 11  (Hannover,  OI«lenhurg,Brannsphw.  u.s.w.) 87 90 89 

83 

« 22  und  ''24  (Westfalen  und  Waldock  u.  s.  w.) 
80 oo 

cv 

n 23.  25,  20,  27  (Rheinprovinz)  

74 

86 
Sb 

80 
9 14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Lieguitz) .  . 72 

79 

84 

MC) 

D 13  (Ebz.  Oppeln)  51 

74 78 

84 

Au  Gerste  haben  geemtet:      i89i  1890 1888 

Ton n  t  II 

Vbz.  36  (Bayern  r.  <1.  Kli.)     .  . 497  735 493880 404  269 442034 

n 19  (Rl)z.    Merseburg  und 

Thüringen)  337  754 267461 227558 284194 

35  (Württemberg  a.  Hohen- 

zollern)  162  384 145  '^13 107  772 

141  '.»l.i 
1  (Ost-  und  Westpreufisen) 

158871 144530 
125902 147553 

9 18  (Rh/.    Magdeburg  nnd 

Anhalt)  166602 166573 185345 
154489 

n 14  und  15  (Rbz.  Breelan  n. 

128684 112528 
105525 126714 

n 83  i  Baden)  ^890 88677 68807 
78685 

82  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .  .  . 
91066 

71665 64895 
69680 

21  (Hessen-Nassaa  u.  Ober- 
843S8 61695 

66109 
63  860 

13  (Rbz.  Oppebi)  .... 
88128 

63768 
68018 71815 

7  (SchJeswig-Holst.  u.  s.  w.) 
81871 77495 70370 74685 

16  nnd  17  (Brandenburg)  . 79  245 80682 
67  737 

83137 

11  (Prov.HannoTer,01denbg., 

Brauiii?*'h\veig  ii.  s,  w.}  . 
76267 

67  525 
6h  620 

75  076 

y> 
3  (Pommern)  74l>42 66  133 54447 67  696 

n 23,  25,  26,  27  (Kheinproviaz) 69  717 49905 47  966 
47  013 



DeutscbUnds  (Tetreideernte  in  1881  and  die  Eisenbahnen. 
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I8BO 
1889 

Tonnen 

Vbz.  30  (Elsab)  71008 54709 62607 

„   12  (Pk>¥.  Posm)  .... 65877 67076 

-  66966 

79666 

,   81  (Pfalz)  68911 

Act  oon 

40  «QU 49323 

y  90  (Königreich  Sachsen)  . 51889 48111 41196 49349 

»    6  (MecMenbarg)  .... 42318 42876 34200 
40705 

„   22  lud  24  (WeetnleD,  Wu- 

Ott  r7(v\ OD  729 34  541 31404 

])    £iij  ̂ jüouinngcu ^  .... 
Ift 

16  238 14859 

Mehr  versandt  aU  em- 

pfangen haben: 
1891/» 1888/90 1888/89 

Vb2.  18  (Rbz.  Magdebarg  und  An- 

halt)   56231 65696 57001 
46588 

,  32  (GrofaherzogtL  Hessen 

ohne  Oberhessen).    .  . 13690 
8780 12091 6614 

^  19  (Rbz.  Ifersebnrg  u.  Thü- 

10305 

—15878 
—22348 

+14246 9015 i  OcX> 
1  ftlF^ 1  OlO 

88 
„    30  (Elsafs)  

5  621 2  272 

—  3892 -  4195 

4407 4431 

—  145 

4544 

,     1  (Ost-  und  WestpreuTsen) 4  269 14Ö58 2  976 10  473 

B    13  (Rbz.  Oppeln)  .  .   .  . 782 

—  118 —  1336 

12023 

0U4S 9  218 
4279 10  oöy 

Hehr  empfangen  als  ver- 

«andt  haben: 

Vbz.  11  Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweiir  u.  s.  w.)  . 73877 67636 61 210 58556 

„   20  (Königreich  Sachsen)  . 73  140 73 180 62  230 63  245 

,   22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

derk  n.  s.  w.)  .... 66  996 

CA  :  V21 

61 1)72 

„    36  (Bayern  r.  d.  Rh.)    .  . 64851 85  .jUU 
60  988 48  182 

„    16  und  17  (Brandenburg)  . 
43  515 24  12G 31  978 31980 

^   23,  2r».  2>),  27  (Rheiiiproviuz) 
35  723 38244 32  576 40526 

„  21  (Hes^sen-Nassau  u.  Ober- 

hessen)   26407 

.'31  677 

18542 22  585 

,   33  (Baden)   24384 17  154 27  218 28023 

,  35  (Württemberg  a.  Uohen- 

zollem)  24342 81  956 35  615 
2«  792 

«    7  (Schleswig-Holstein)  .  . 16946 18041 14561 21282 
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6G0 DenUehkiMla  GetreidMnte  in  1681  ud  die  Sistabahneii. 

1881/88      1880/81  1888/80  1888/80 

T  0  n  a  6  B 

\  b2.  14  uüd  lö  (Kbz.  Breälaa  und 

Liegnitz)                          16  401        7  987  1  536     -f  6  577 

„   31  (Pfalz)                             13  607      11289  138(30       13  AH 

»    5  (Mecklenburg)  .   ...      1543        4-  3  1701  517 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Yerkehrebezirke  naeh  Torstehendeo 

Unterschieden  bemeeeen,  so  hat  die  fimte  In  Prozenten  des  Bedarfs 

betragen: 

1881  1880     1860  1888 

Presente 

Vbz.  29  (Lothringen)  194  109    114  101 

„  18  (Rbz.  Magdeburg  and  Anhalt)  ....   166  172    173  1«2 

„  82  (Ororsherzogth.  Heesen  ohne  Oberiiessen)  118  114    1S3  HO 

„  30  (ElaaTs)                                       109  108     ̂   94 

^    8  (Pommern)                                     106  107     99  107 

„    1  (Ost-  and  Westprenfeen)  108  III    102  108 

„  19  (Rbz.  Merseborg  nnd  Thdringea)  .      .  lOB  94     91  105 

„  12  (Posen)  101  116    108  126 

„  13  (Rbz.  Oppeln)                                 101  100     97  190 

„    5  (Mecklenburg)                                  96  100     95  99 

„  86  (Bayern  r.  d.  Rh.)  90  86     86  90 

„  14  nnd  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz).  .    89  98     99  106 

„  85  (Württemberg  nnd  Hohenzollem) ...    87  82      75  83 

„    7  (Schleswig-Holstein)                           88  81      88  78 

„  31  (Pfalz)                                            81  83     70  79 

„  33  (Baden)                                          79  84      72  74 

21  (Hessen-Nassan  und  Oberbessen) ...    76  66      76  74 

23,  25,  2«;,  27  (Rheinprovinz)                       66  57      60  64 

..    16  und  17  (Brandenburg)                           65  77      68  62 

11  (Haiiuover,  Oldenburg.  Braunschweig)  .51  60      53  66 

20  (Kftniffreich  Sachsen)                              41  40      40  44 

„    22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)   .35  35      33  36 

An  Hafer  haben  geemtet: 

1891           1880  1888  1888 

Tonnen 

?b2.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)    ..   628  168     593  340  494  867     5.37  631 

„  23,25,  «4)6, 27  (Kheinprovinz)  623557  368057  3^720  326148 

„   11  (HannoTor,  Oldenburg, 

Braunschweig  n.  s.  w.)  .  416215    887096  359248    362  584 

„     1  (Ost- und  Westpreufsen)  383117    866661  294896  865809 

'1 

Ii 
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DevtiehlMids  Oetreidetnte  ia  1891  und  die  SittnlMJiBeB. 
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Vbz.  19  (Rbz.  Merseburg  o.  Thü- 

ringen)   

„    20  (Königreich  Sachsen)  . 

^  14  und  15  (Kb/.  Breslau  und 

Liegnitz)  

y,  22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck u.  s.  w.)  .... 

I,  21  (Prov.  Hessen-Nassau  xl 

Oberhessen)  

„     7  (Schleswig-Holstein)  ,  . 

„     9  (Pommern)  

a    16  und  17  (Rmndenburg)  . 

^  85  (Württemberg  u.flohen- 
zollem)  

^    13  (Rbz.  Oppeln»   .    ,   ,  , 

^     B  (Mecklenburg)  .    .    .  . 

9    18  (Rbz.  Magdebg.a. Anhalt) 

,    12  (Posen  I  

^    29  (Lothringen)  

,    dd  (Baden)   

^    31  (Pfalz)  

,  82  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhesses)  .  .  • 

»   dO  (£l8afo)  

Mehr   versandt  als  em- 

pfangen haben: 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Bh.)  .  . 

„  21  (Hessen-Nassau  n.  Obei> 

hessen)   

,  1  (Ost-  und  WestprenliBen) 

,   13  (Rbz.  Oppeln)  .  .  .  . 

„     3  (Pommern)  

9  20  (Königreich  Sachsen)  . 

,  98, 26, 26^  27  (RheinproTinz) 

^  86  (Württemberg  u.  Hohen- 

zoUein)  

^  29  (Lothrinf^)  .  •  .  . 

y  14  und  16  (Bb2.  Breslau  nnd 

Liegnitz)  

i8ei 1800 
1889 

1888 

T  •  B  B  6  B 

Ol  1  ID» 

QOO  QQ7 

O^O  «TOI £lo  UoZ olb  4uy 

330  664 311 592 284  457 
285  672 

294  847 267  840 
231 070 260 183 

255581 205953 

196267 174  7t>4 IbioOO 

24Ö  367 283987 25^3  482 255  760 

239  359 249  779 
212  804 

245469 

210016 219992 171669 196016 

208  968 Ib^  496 140  988 184  314 

163015 130009 
88  552 126  127 

162  070 uuu 1 ÖT^  1  7<x lOf )  1  1 1) 2^6  543 

1Ö9  689 151328 124  382 
121)  109 

lutf  Ob» 117  415 103  339 

108666 106672 95800 
ICÖCll 

87  537 77  520 66155 
74  798 

61767 46146 41675 44381 

46  572 33  340 

32 

34  039 

81622 30666 26964 29767 

1891  92 1890/91 
1889/9t) 

1888/89 

48298 8497 18184 10708 

28  471 4937 

20  092 43  428 16  634 36976 

Ib  \Mj 14  152 

—  8018 

oUUU 
14690 

4Ul 
36617 

18  0(» 

—  4206 —  2181 
—21020 

—27677 

—24166 

an  /ICO 

11409 18686 16651 82691 

11218 3135 8401 8429 

8249 869 
661 26^ 

Digitized  by  Google 



652 DftvtMhiMilU  OetnldMnto  in  1891       die  BiMDbata«!!. 

1800/91 

Vbz.  19  (Rbz.  MerBeburgu.  ThQ- 
T  0 n  n  e  n 

T*l  ¥1  IT  An  1 7688 

—11787 

--16  992 —11801 

aS  (Baden)  ...... 2269 4696 

67 

-  2960 

31  (Pfalz)  382 

—  2146 

1063 

—  1874 

» 11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunechw^g  u.  8.  w.)  . 

170 
—10602 

—  6018 —14941 

Mebr  empfangen  als  ver^ 
sandt  haben: 

Vbz. 16  und  17  (Brandenburg)  . 94914 53039 44349 70784 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck U  8.  W.)    .    .    .  . 47 160 40531 47  141 48450 

18  (Rh/..    Magdeburg  und 

Arilinlf)  17  593 4  798 8840 B562 

16  599 2U  773 ir)2()7 
15663 

n 7  (Schleswig-flolst  u.8.w.) 
10563 

+  3  519 

1 131 

10723 
12  (Posen)   9639 +  6063 +  5614 

+  12989 32  (Grofsherzogtbuni  Hessen 

ohne  Oherhessen)  .    ,  , 7  537 7  223 6  9r>(i 
7  872 

n 5  (MeckJeuburg)  .... G  157 
+  ̂ 176 +  7  155 

+  13305 
Wird  hiernach  der  Bedarf  der  einzelnen  Yerkehrsbezirke  bemessen, 

so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen: 

1691 1890 

T  0  ü 

1889 

t»  e  T) 

18B8 
Vbz. 21  (lje8sen-^aH8a^  und  Oberhessen)  .   .  . 

113 IUI 102 m 

j> 

112 

112 

92 107 

r> 

112 

103 110 

1(Ö 

1» 
108 

101 
104 

102 

1» 3  (Pnmmem)  
107 

116 

114 

IIS 

i> 1  (Ost-  und  Westpreulseu)  
106 

113 106 

III 
35  (Wfirttemberg  und  HohenzoUem)  »  .  . 

106 

108 112 

114 

» 104 

itv» 

99 
93 

38  (Baden)  .......   
m 

106 KX) 

96 

14  und  1.")  (  Ritz.  Breslau  und  Liegnitz) .  . 
103 

100 

ia> 

IUI » 19   (Rbz.  Merseburg  und  Thüringw)    .  . 102 
96 95 

^7 

102 

93 93 
101 

95 

96 

11  (Hannover,  Oldenbg.,  Brannsehw.  a.  s.  w.) 
100 97 98 

96 » 96 

109 

104 

106 

96 101 

100 

96 

n 92 105 106 
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DentfcblMidi  GetreidAwnte  in  IBOl  nnd  di«  EiBeiil»ahiien. 

1891 
Tonn 

lH>s9  1888 

1  e  n 

Vbz.  Ibi  (Kbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  .   .  . .  91 
97 

93  96 

» 32  (Grofsherzofjth  Hessfu  ohne  Oberhessen)  86 83 82  81 

n 22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  8.  w.) 
.  84 81 

80  81 

n 1()  und  17  (Brandenbarg) .  • •  •  •  • 
.  70 

81 
79  73 

r> 
60 62  60 

An  Mehl,  MAhlenfabrikateD  und  Kleie  haben  mehr  versandt 

1881/98 1888^ 1888/89 

Vbz*  II  (Hannover,  Oidenbnig, Tonnen 

Brannschweig  n.  8.  w.)  . 
22  2U2 61490 68973 4oDU4 

»» 88  (Baden)  
21 179 17000 18546 2814 

w 5  (Meeklenbnrg)  .... loU17 27106 20417 iOUol 

85  (Wfirttembeig  n.  HobBE- 
17oo9 14170 1650 1 793 

20  (Königreich  Sachsen)  . 
tK.  HOß 
lOOOD 12644 9169 

n 18  (Bbz.   Magdeburg  nnd 

8198 
15914 

18608 wSalo 

7  (Schleswig- Holst.  n.8.w.) 
4914  — 

-  6351 
—  8411 

0  Kit** 

—  9  041 

n 14  nnd  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

3990  — 

'  8644 —  1241 
—  oaol 

Mehr  empfangen  alt»  ver- 

>.amit  haben: 

Vbz. 23, 25.  2Ü,  27  (Rheinprovinz) 8G9i37 76  979 

19  (Rbz.  Merseburg  u  Thü- 

ringen)   
Ao  oie. 89654 

4088b 
49  984 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

dtick  u.  8.  w.)  .... 62  b.  'd 
15  03U 

12  (Posen)  
Ali  CUiA 47  678 46  4ÖÖ 

21  (Hessen-Kassau  u.  Ober- 

he«8eu)    • 
4t3  14-1 

34  712 
30076 25  181 

♦» 36  (Bayern)   
42  281 47  <s47 44  701 41  251 

13  (Rh/.  Oppeln)  .... 20628 6108 1716 1080 

32  (GroCsherzoi^th.  Hessen 

ohne  Oberhessen) .   .  • 19  727 30200 28  725 29418 

11294 
20759 2ö  897 25685 

■»9 
9  781 

6624 

1  391^ 
869 

«9 31  (Pfalz)  8572 11405 
14U80 

16827 

99 1  (Ost-  und  Westpreufoen) 4  925 1377 8971 
4  977 

99 
Iß  und  17  (Brandenbarg)  . 2  24Ü 17  562 -H  612 4-  5890 

9» 29  (Lotbringen)  .... 
2209 6714 4643 6767 
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654 DtiMUmai  OttNideante  in  1891  wsA  di«  EiratakBU. 

Der  in  den  Voijahren  gemachte  Yersaeh,  die  in  den  einzelnen  Provinzen 

zum  Verzehren  TerbliebeneD  Mengen  an  Brotfrocht  zu  ennittehi,  wird  hier 

für  ein  weiteres  Jahr  fortgeführt.  Hierbei  werden,  wie  in  den  Vorjahren, 

die  See-  und  Rheinhftfen  nicht  anber  Acht  gelassen,  da  ihre  betrftchtliche  Be- 

▼Olkenmg  fftr  den  Bedarf  der  hetreffiinden  Provinzen  an  Brotfhicht  Yon  wesent- 

lichem Einfinfs  ist.  Deswegen  werden  in  nachstehender  Uebersicht  die 

Angaben  der  Reichsstatistik  nnd  der  Handelskammern  ftber  den  See-  niid 

Binnenschiilahrtsverkehr  im  Znsammenhang  mit  den  Ergebnissen  der 

Statistik  der  €Nlterbewegiing  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachtet 

Ho.  fieseiehnnag 

der 

V  e  r  k  e  Ii  r  •  b  6  s  i  r  k  e 

Zur  Yerwendimg 

blieben 

nach  S.  633 

Weizen  und 

Spelz 

nach  8.585 

Roggen 

Tonnen 

Die  Ernteflii^ 

betrag 

Weilen  und 

Speli E  e  k  1 4r  • 

1  Provinzen  Ost-  und  Westprenfsen . 
2  i  Ost»  and  westpreufsische  Häfen.  . 
8    Provlii«  Pommern  

4  Pouimcr--'  li^""  Ifät'en  ...... 
5  Grorsherzügthum  Mecklenburg  a.  g.  w 
6  Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  Q.  t.  w 
7  Provinz  ScUeswig-Holateia  n.  b.  w. 
8  Elbhäfen  
9  Weserh&fen  
10  Emsbäfen  

11  Hannover ;    Braunschweig,    üldeuburg , 

Lippe- Schaumbnig  
12  Provinz  Posen  

18   Bi^eruBRsbosirk  Oppeln  
14  Stadt  Breslau  .    .      .  . 

15  Reprierongsbezirke  Breslau  und  Liegnitz 
16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  

18  Regierungsbezirk  Magdeburg  nnd  Anhalt 
19  Regiernn^i^bezirk  M^ebiirgn.Th1lrlagen 
90   Königreiäi  Sackgen  
21  ProT.  He«8en-KfuiiftQ,  OberfaoiBon  xl  s.  w. 

SB    Rnhrrcvicr  Westfalen'  
84  Provinz  Westfalen,  VValdeck  ... 
98    Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  

26  Rheinprovinz  rec  hts  des  Rheins  «.  ««  w. . 
26  Rheinprovinz  links  des  Rheins  andBirken- 

feld  u.  8.  w.   
27  Saarrevier  u.  s.  w  

2K    Duisburg,  Hochfeld,  Rnhrort  
i?.*  Lothringen  
80  Elsafs   
81  Bayerische  Pfkls  
32  Orofsherzogrthuro  Hessen  ohne  Oberheseen 

38    Grofsherzo^'thum  Baden  
34    Mannheim  und  Ludwi-rshafen  
36  Königreich  Württemberg:  u.  Ilohenzolleni 

Königreich  Bayern  rechtb  de&  Rheins 

1 

} 

I 

) 

110  120 

110680 

116  57S 

S81974 

60617 
77705 

186688 

47  619 
144  594 
l()üf)14 

182301 
104117 

160707 

281622 

77  403 
175816 
86984 

86461 

232  960 

352  177 
557  3G4 

IIS  682 

m  221 

946864 

195489 

669480 

966747 117999 

811764 

113  361 
492464 
206024 
304  477 

348  973 
181793 

976884 

878060 

11  672 
24578 

81007 
68354 

64093 

41  420 
577  808 

üeberiiaupi     ä7ii8iäOi>       6  660699 

T 

ITOllO 
66680 

66907 

48798 

106688 

90418 
57486 

180476 

62  476 
78  707 

136  626 48218 

69999 
76780 

80681 

93  799 

88048 

72Ö  tS' 

380671 

1990« 

158984 

10456 

101064 
218  284 

377  591 

591156 

18«  888 

866977 

196 

599  9Sä 

168271 269076 

910749 1419» 

840945 

181669 

14344 

91W 

449» 

36738 

42890 

86814 4981» 2^13)38       6  47äi>77 
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DentBcliiaQda  üetreideernte  in  1891  and  die  Eüenbahnen. 655 

Von  den  in  den  I^adiweisimgen  S.  688  und  tSB6  berechnetdo,  znr 

Verwendimg  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  nnd  Spelz,  so- 

wie Roggen  wird  zunächst  die  Anssaat  mit  je  170  kg  fftr  das  Hektar 

der  in  dem  zweiten  Vierteljahrshefte  1892  der  Reichsstatistik  angegebenen 

Erateflächen  in  Abzuj;  gebracht  und  dann  der  iMehrenipfang  oder  Mehr- 

Tersand  au  Mehl,  Mühlenfabnkatcn  und  Kleie  von  S.  541  in  vollem  Be- 

trage zu-  oder  abgerechnet.  Die  sich  hiernacii  ergebenden  Beträge  der 

zum  Verzehren  bleibenden  Mengen  werden  im  Ganzen  und  für  den  Kopf 

der  Bevölkerung  angegeben. 

Bbrnt  a  170  kf  Ar 

OHm  IIMUir  DMn^ 

BleiH  warn  Y«r^ 
tehren 

Datoii  !  Dtttt 

Verumd  |  Empfang 

an  Mehl,  Mühlen- 
fabrikataa,  Kleie 

Tonnen 

über- 

haupt 

Tonnen 4^  V4HaV»K 

üitbia  zum  Verzehren 

«ad B4>ggai 

Weisen 

und 

Spelz 

Boggeii 

1     Ar  jede  Person  der  Be- 
völkerung in 

il881/9^1890/9l|l889/90 1888/88 
IrT  0  n  a  e  b Tonneii 

kif 

w 

124071 bl20ü 29Ö611 79  809 299£K^2 
160 

99 
172 

QQ oo 

OD  Wf 00071 894884 «DOiO 937879 
146 

m  1 

100 
IIA 

>t86  1 8888S 101196 9180B6 47809 986899 
990 

898  1 
807 

810 

Ott  HAK 108980 109887 09  OOO 907841 906 

196  ; 

114 

18480 88  m 816516 600818 90886 701947 

t 

904  •  908  1 996 

290 

IG  901 88  507 52  716 177  150 63  583 288449 

168 
168 

165 

169 
9775  j 67  930 94  343 • 20628 182901 146 

139 
148 

116 

»711 00007 162878 260877 23  733 • 
890  022  _ 177 

177 
187 

147 

«•
 88 47619 118898 • 47187 

soeooit 
196 199 

116 

139 

8921 101  087 135673 890  177 40428 566  573 
227 

232 266 228 
18380 2Ö606 98134 179  418 46120 226  432 

200 

162 
129 

169 

23056 44  043 179248 360484 48816 487997 191 

172 

198 

174 
36826 173  035 318  147 16722 470  360 148 

152 
177 134 

11769 24186 92ä4ö 107  656 46  762 246  766 172 152 

144 

182 

um 40  961 147  314 234  iJ33 47  253 
l:ä9  600,i  188 180 

182 
166 

1698» 8»56e 

984898  j  840614 

46880 
1 

6604871 161 175 166 187 

15946 24as 61  457 9234 « 2209 72900 254 
182 

181 
143 

16 138 3  711 160  177 20  867 
11  2)4 

11*2338 
192 161 176 

176 

4177 7  639 Öl  067 73368 • 8  572 162997 234 
216 

188 
233 

1778 624» 84888  !  08106 ■ 94897 191688 940  916 215 
167 17  179 7S91 S15801 66812 16068 • 967660    989  108 

175 

158 
37  los 315  069 

Ii;-.? 

17639 332  592 171 

128 
129 

158 64190 1      Ö3  Hr„S 40H  174 l'.i-l  1  Ulli 
4t>512 1  033  746 

256 

199 
2<15 218 

376238  I  931  546  j 8  851  976  j4  6290o4 

Anbiv  Ar  Bii«nlMluiw«*«n. 

88680 8019660,  189 

169 
184 

162 

86 
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Die  bayeritchen  Staalsbalneii  im  Jaiire  1891/> 

1.  Lüagen. 

Eb  betrag  am  JahreBschhifs: 

Die  Eigeutbumslänge  der  voUspangea  Haupt- 

bahnen   

Desgl.  der  vollspnrigen  Bahnen  nntergeord* 

neter  Bedentang  

Znsammen 

Dazu  Schmalspurbahn 

Insgesammt 

Von  dieser  Eigenthnmslftnge  entfallen: 

anf  Oesterreich  (Bdhmen)  

„  PreolMn  (Reg.-Bez.  Kassel)    .  .  . 

„  Bayern  

£s  kommen  mitliiii  in  Bayern  durchschnitU. 

Uli  Bahulänge: 

anf  ICÜ  qkm  Fläche  

„  10000  Einwohner  

!     ̂   f 
km 

im 

3d47,06  ' i  . 

3947^ 

j      860,66  1 

903,67 

1     4797,74  j 

4850^ 

5.17 

4802,91 

4766,68 

4856,10 

47,S8 

4,69 

*)4804^ 

6,800 

9,654  
'■ 

9,673 
Die  Gesamm tbetriebslänge  ergiebt  sich  (unter  Berücksichtigiiiig 

▼on  99,83  km  verpachteten  und  39,oi  km  sropachteten  Strecken): 

Ende  1890  zu  4  742,&9  km, 

„    1891  „  4796,78  „. 

')  VergJ.  „Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890"  Archiv  189iJfc.  n.ft 

Die  Ang^alien  sind  dem  .Statistischen  Bericht  über  den  Betrieb  der  köaigl.  bajehsclieB 

Verkehrtidustalten  im  Yerwaltungsjabre  ISSl""  entnommen. 

*)  Pftranter  8690,«9  km  Hanptbalmea  mit  64^m  km  Doppelgleia  {488««a  Imi 
in  1880). 
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Die  bajeriscben  Staatsbahneo  im  Jahre  18B1.  557 

j  1890 

1881 

Im  JfthrAftdurfihflfihTiitt  hfttrnip* Uli    VMU  wOUI&i  VUOVlMtAvv    WvWUK*  1 

1  
km 

1  4732,04 4882/» 

Die  Betrieb^länge: 1 

1     4  650.34 

4  740,30 

ni  fnrilt'ni'vm'lrohi* 1  4671,72 
4  761,68 

Zweigleisig  waren: 
438»es 

644^ 

880,56 
606,88 

An  AnscbluifchahiKMi  für  nicht  oHeutiicbeii  Verkehr  bestanden; 

Bode  189Ci  überhaupt  257  Bahnen  mit  137,6S  km  Länge, 

„    1891       „       283     „       „   176,07  „      „  . 

8.  Bankeeten. 

Am  Jahressehlnls  1891  betrogen  die  Geeammtkosten: 

a)  für  die  vom  Staate  gebauten  nnd 

erworbenen  Bahnen: 

I.  Eigen  tliche  Ötaatäbahuen  .  . 

HL  Vollspnrige  Lokalbahnen  .  . 

IV.  Schmalspurige  Lokalbahn 

Zusammen 

für  die  von  Cremeinden  oder  Pri- 

Tttten  fibeniommenen  Bahnen 

Insgesammt  1891 

dagegen  1890  j 

 f 

Lftnge 

km 

Bankapit«! 

fttr  1  km 

M 

■  "1 

3  932,()4  1 
167,31 
446,04 

6,17 

959080  900 

16466611 

26362079 

861924 

243  859 

92  377 

69060 

70 006 

4561y46 

'msA 

1001260514 

34  02«  571 

219984 

1  ]  1  701 

4866,10 4802,01  
1 1035279  086 

1 10063703^ 

213  lö7 

209960 

Fflr  die  voll  sparigen  Bahnen  beziffert  T  i  |gg,| 

sich:  1!-^- 

die  Biiulänge  zu  km  ,     4  797,74   |  4850,98 

das  Baukapital  im  Ganzen  zu  .   ,   ,m  |i  1008013 281: 1034^)17  161 

„        „       far  1km  zu  .  .   .  .  „  I       210102|  213344 

Der  Bananfwand  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich: 

farl890  anf   994122084  uv, 

„  1891   „  1021626891  „. 

S6* 
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568 Die  bajeriscbeo  Staatabahneu  im  Jabre  1691. 

8<  Betriebsmtttel  and  deren  LeiftnDgen. 

I 

•      •  • 

Der  Bestand  f&r  yollspurige  Bahnen  jj 

ergab: 

Lokomotiven  

To  11  der  

Perijoneuwagen  .... 

Gepäck-,  Güter^  und  Viehwagen  .... 

Privatgüterwagen  

Bahnpostwagen  

Heizwagen  

Auf  10  km  BetriebsUknge  kommen  dnrch- 
sebnitüich: 

an  Lokomotiven  

Plätzen  der  Personenwagen  .... 

1880  1691 
Stack 

1136 1148 

879 

886 

2905 
3(B2 

18  36b 
18373 

627. 

667 

255 277 

60 60 

2,40 
2,40 280 

237 

Die  Beschafl uugskosten  der  Betriebsmittel  (einschl.  Zubehör- 

stücke)  stellten  sich  für  10  km  Betriebslänge : 

Für  Lokomotiven  (nehsf  TeudcrD)  auf.    .  . 

„  Personenwagen  (mit  Achsen  und  £ädem) 

auf  

M  Gepfick-  und  Güterwagen  (desgl.)  auf 

Zusammen 

Daza  für  Bahnpostwagen  (desgl.)  

1890 

10^361 

40456 

129072 

1881 

110255 

43885 

127880 

278  706 

3640 

281824 

4638 

Ausrüstung  iür  dun- lii;eli ende  Bremsen  (vornehmlich  Luftdruck- 

bremse, System  Westinghouse)  bosalsen: 
1890       I  1881 

StQek 

Lokomotiven  . 

Persooeuwageii 

Gepäck-  und 

•  •  < 

(mit  Bremsapparat 

„  Leitung  .  . 

n  Bremsapparat 

{  „  Leitung  .  . 

Gaterwagen  1       Leitung  .  . 

Bahnpostwagen (  „  Bremsapparat 

I   „  Leitung  .  . 

295 

642 

684 
289 

67 
164 
36 

432 

1047 746 

424 

67 246 
36 
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Die  bajerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1891. 509 

Für  die  schmalspurige  Strecke  (Eichstatt  [Bahnhof]  —  Eichstätt 

[Stadt])  waren  2  Tenderlokoraotiveu,  3  Persoijenwaf!;eii,  1  Gepäckwagen, 

5  Güterwagen  und  14  Rollschemel  zur  Beförderung  vollspuriger  Güter- 

vagen vorhanden.  Au  Beschaffungskosteu  kommeu  auf  10  km  Betriebsläuge: 

für  Lokomotiven   69  791  u/, 

„  Personenwagen  (mit  Zubehör)  ...   34  025  „ , 

Gepftck-  und  Guterwagen  (desgl)    .  90000  „, n 

Zusammen  1^816  ur. 

Die  Leistungen  der  Betriebemittel  der  Tollspurigen  Bahnen 

ergaben  (auf  eigenen  und  fremden  Strecken): 

Lokomotiven: 

Nutzkilometer  LokomotiTkm 

im  Rangirdienst^)  .... 

Leerfiahrtkücmeter  .... 

Zusammen 

darchachn.  für  1  Lokomotive 

11 

1» 

h)  Personenwagen  .... 

•    dnrchschn.  für  1  Achse  . 

Gepäck-  und  Güterwagen 

durchscbn.  fttr  1  Achse  . 

d)  Bahnpostwagen  .  .  . 

durchschn.  für  1  Achse 

Achskm 

n 

» 

» 

kamen  durchschnittlich  auf  1  km  Be- 

triebslftnge: 

Zngkilometer  flberhanpt  

auf  1  Tag  

AbgefSsrtigte  Ztlge  wfthrend  des  Jahres 

An  RohtonnenkUometer  sind  geleistet: 

überhaupt  

durchschn.  für  1  Betriebskm  

„        „  1  Nntzkm  

Beintonnenkflometer*)  sind  gefahren .... 

1890 
1891 

30415509 33  107  531 

8440580 9  279  850 

233821 
243887 

39089  910 
42  631  268 

OU  jLlO Ol  UDO 

197076873 211 933  362 

32981 
34199 

7100^)955 718590  363 

19036 

19221 

33917026 39859066 

63  396 63  979 

5963 
6426 

16,84 

17^1 

609012 667168 

7  091 450  im  7  439  492  804 

1619^;  1564065 

233' 

1846422632,1884164677 

»)  1  Ilan2:ir<?tiinde  =:  10  Lokomotivkilometer. 

3)  PerBoseii  nebst  Hnrirlgepäck  (xn  76  kg  gerechnet),  Gep&ck  ondHoude,  Güter 

aller  Art  (aosschl.  EisenbaiiQlahrxeage). 
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5G0 Die  bayerisolittii  StoaUbaiiQen  im  Jahre  1891. 

Aui  der  schmalspurigeu  Lokalbahn  wurden  in  1891  geleistet: 

ao  Fahrten   6903  (   5850  in  1890) 

»  Zug-  (Nutz-)  Kilometer  .  30619  (  29  250  „  1890) 

,  Wagenach.^kilometer  .   .   .   221648  (249  716  „  1890) 

Die  Kosten  der  Zagkraft  betrugen: 

far  1 000  Natzkm  ....  668,81  uz  (636    uK  in  1890) 

,  1000  Wagenaiihskm .  .    16^90  ,  (  15,44  „  «  1890) 

4.  Verkehrsergebnisse: 

a)  der  Tollspurigen  Bahnen. 

a)  Personenverkehr. 

Beförderte  Personen  Anzahl 

Geleistete  Personenkm   „ 

Durclisehnittl.  Fahrt  einer  Person  .  .  km 

Gesammteinnahme : 

überhaupt  uff 

fftr  1  Person  „ 

«  1  Personenkm  4 

Einnahme  ans  dem  Personen-  nnd  Gepäek- 

verkehr: 

überhaupt  m 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme  "/o 

auf  1  km  durrhsehnittl.  ßetriebslänge  M 

„  1 OUÜ  Acliskni  (der  Personen-  und 

1890 

28435467  j 

862  846  830 

36,82 

80216205 

1^ 

3,60 

1 

Gepäckwagen) 

|9)  Güterverkehr.  \ 

Beförderte  Gfitertonnen  t 

Geleistete  Gütertonnenkm  tkm 

Darchschnittl.  Fahrt  einer  Gütertonne  km 

Einnahme:  \ 

überhaupt  m 

fftr  1  t  Gut  „ 

„   1  tkm  4| 

Auf  Frachtgut  entfielen : 

in  Prozenten  an  Tonnen  % 

«  Tonnenkm .  .  .   .  , 

.       -  Einnahme     .  •  .  « 

1» 

31881092 

29,64 

6  863 

12Ü 

12381609 

1782048966 

144,51 

71  530  667 

6,18 

4,30 

96,12 

97,41 
93,99 

1881 

24887471 

872  509  578 35,06 

80175  854 

1,21 

3,46  • 

81536088 

29,i£ 
6660 

m 

12969991 

1818283608 

140,19 

71 877  203 

5.SJ2 

4,20 

96,73 

96,71 

98,70 
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Die  bajeiucben  Staatsbabnen  im  Jahre  1891.  561 

i 

1890 
1891 

Binnahme  für  1 1  Frachtgut    .  .  , 

6,04 

--t — --— 

5,öO 
,             1  tkXD    ,          ...  4 

4,16 4,18 Qesammteümalime  au  dem  Oftterrerkehr 

(einachL  NebengebUhreii): 

78996365 78865764 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahine .  V« 67,67 
67,74 

auf  1  km  (lurchschnittl.  Betriebslänge  M 15  627 15422 

auf  1000  Achskm  der  Guterwagen  .  „ i 
95 

b)  der  sebmaUpnrigen  Lokalbahn  Eichstfttt  (Bahnhof) 

bis  Eichstätt  (Stadt): 

i ■ 

1880 
1801 

, 

45018 47  317 

Anzahl 78666 84871 

n 353485 408122 

.    .t  j 

17019 17879 
.  tfcm  1 

86640 89468 

filanahnie  aus  dem  Personenverkehr 
17940 

19209 

„        ̂      ,»   Güterverkehr .  . 

•  »> 

26  700 
27  681 

Bezüglich  der  Gesammttransporteinnahmen  (voll-  und  schmal- 

spurige Eisenbahnen  zusammen)  ergeben  sich  nachstehende  Dorchschnitts- 

zahlen: 

J 

1890 
1881 

Auf  1  Tag  entftdlen  an  Einnahme  .  . 

1 

287  267 

22444 

287504 

22  038 

In  Prozenten  der  Gesammteionahme  kommen: 

45,72 

48,40 

10,86 

46^7 

42,6» 

11,44 

Kaeli  (ieu  Transportgattungen  entfallen: 
.  V. 1 

1  28,83 

1  1,65 

!  67,98 

! 

28,77 

1,25 

1,79 
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562 Die  bftywuelieB  StMtsbahiieii  im  Jahr«  I96>h 

Hinaichtlieli  der  Statistik  der  Gaterbewegung  in  1891  (gegen- 

über 1890)  ergeben  sich  naclutehende  Ifassenzahlen: 

No. 
des  Oüter- 

1800 1891 

▼er- 

aeicbnifs
ee 

1 

Tennen 

10187884 

Datou  kommen  auf: 

Gebrannte  Steine  vn4  derf^l«  •  •  . 

60 

•1 

S» 

88  : 

6  j 

1798887,» 

1678808,» 

1061616 

900  634,» 

1  967468,» 

1841889 

1964686 

f  1088686»» 889944 

1146060 

Ton  der  Gesammi^widitimeiige  entfiiUen:  j 

auf  den  BinnenTerkebr  (Yenand  und  Vmpbag)  }  884906fi,» 4098668 

6  043  69S 

Zosammen  , 
9566845,» 

10137864 

5    Finjjnzioüp  Erfi^phni^sc  der  vollspnrigen  Bahnen.') 

£s  betrugen 

1890 1891 

flberlianpt 

in 

Vruz. 
ftberkanpt  * 

in 

BetriebseiTinahmeii : 1 

aus  dem  I'ersonen-  ii.  Gepäckverkehi 81H99404 

'29,5< 

31  555  659 

„      „  üülerverkelir  72  958071 

67,''; 

73  383  149 67.74 3129068 

2,90 

8392  798 

3,u 

ansammen 107981848 108881806 

dazu  ans  Terpachteten  Strecken . 1  119820 1082648 

im  Gänsen 100101868 109414664 

Betxiebsansgab«!  im  Gänsen  .... 61404470 
66900466 

Davon  kommen: 

anf  die  all^emdne  Yerwaltong  .  . 

10» 

10,u 

«    „  BalinTerwaltnng  *  *  .  .  . 
z 

88,7» 
ai,ft 

„    „  Tran«port?erwaltnng  .  .  . 

«7^ 

87,N 

^)  Anl^eateUt  nack  den  Tom  BeickeeiHnbabnamt  alt  mafigebend  beseiehncttta 
Gnindaätsen. 
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Di«  ti^erifcliMi  StwttlMluieii  im  Jahre  1801. 66a 

Bt  betrag«! 

1890 
1891 

Hoeroaiipt 
• 
in Uli  ■  «ti  ■  11  Iii uenenp» 

M 

m 

rrOl. 

Ueberscbnik: • 

47  OVO  893 41 114009 

in  Prosenten  der  Einnahme   .  .  . 

n        „        n  dorcbtcbAittiicbeu 

4,80 

4,« aof  1  km  darchschnittlkhe  Eigen- 

lOOdO 8696 

Die  reinen  BetriebseinnahiDen  und  -Ausgaben  (nach  den  Abzügen) 

stellen  sich  wie  folgt: 

Eumahmen  

Ausgaben  öberhatipt  „ 

«       in  Prozenten  der  Einnahme  .  Vo 

1890 1891 

10798164^ 

60462217 6Ö,98 

106881906 

67205662 

62,u3 

Ton  den  reinen  Betriebsemnahmen  und  -Ausgaben  entfallen: 

«1 fi 

{  1890 
1891 

1  kih  dorcbachnittL  Betriebe* 

Einnahme 

M 
Aasgabe  i 

^  1 

hiauabme 

1  
-* 

Auagabe 
M 

S3114 12940 22751 

14114 1 000  Nutzkm  3  547 

1986  ' 

3  266 2026 

1  CKK)  WagenMhakm .... 
102 

57 

61 

295  840 165028 296  ÖÜÜ 
184136 

1  Tag  und  Kilometer  .  .  . 

63,39 

36,44  1 

62,9» 

38,87 
Die  pers/inlichen  Ausg:ahen  (ßesoIdunp:en  und  sonstige  persön- 

liche Ausgaben)  betrugen  bei  den  vollspohgen  Bahnen: 

1690 1891 

in  Prozenten  der  reinen  Betriebunisgabe 

!  63,01 

62,88 

auf  1  km  darchechnittliche  BefariebBlinge 

1  6899 
,  1000  Nutzkm  

>  1069 
1076 

^   100  ÜX)  Wagenach.skm  30o7 

^  lüü  (XAJ  M  der  reinen  Betriebseinnahme 

'  29848 
32  922 
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664 Bie  bayerischen  ätaatsbaimen  im  Jahre  lö91- 

6.  Unfille  beim  BisenlMltBbetrielM). 

Es  ereigneten  sich  ia  1891  überhaupt  au  Uufalleü  im  Betriebe; 

Entgleisungen   53  (davon   36  in  Stationen), 

Zusanimenstöfse  33  (    |i      30  ,       „  ), 

271 sonstige  Unfälle  815  ( 

zoBammen  401  (davon  337  in  Stationen), 

dagegen  in  1890  346  (   ̂    280  «       »  ). 

Bei  eftmmtlichen  Unftllen  Ternnglfickten  in  1891: 

878  Personen,  davon  70  getfidtet 

Davon  Icamen: 

aof  Reisende  89  Personen,  davon  Sgetödtet, 

^  Balmbeamte  und  Bahnarbeiter  285     ,  »40 

^  sonstige  Personen    ....  54 

n » 

27 zusammen   878  Personen,  davon  70  getödtet, 

dagefi^en  in  1890   292      „  „    63       ̂   . 

Bei  N'nl)t'nbeschaitigungen  ereigneten  sich  68  "ünfölle,  wobei 
68  Bahnbeamle  und  Arbeiter  veronglückten  (davon  3  getodtet). 

In  Folge  von  Selbstmord  versnoben  vernnglfickten  17  Personen 

(davon  11  getüdtet). 

Darchsebnittlich  kommen: 

a)  bei  den  Beisendan: 

anf  je  1000000  Reisende.      .  . 

,    n  1000000  durchfahrene  Per- 
sonenkm  

b)  bei  den  Babnbeamtffli  und  Babn- 
arbeitem  im  Dienste: 

auf  je  1000  000  durchfahrene  Zugkm 

„  „  lOOOOÜJ  Wagenachskm  aller 

Art 

I  1880 

1891 

:  TOdtOB- 

Ver- 
\er- 

gen 

II  

gen 

gea  ! 

1 

g«a 

1  0,09 

0,48 

0,18 1,45 

;!  0,00 

0,01 0,00 
1 

0,04 II 

1,33 

II 

'1 

7,15 

1,31  j 

8,02 

0,04 
1 

0,11) 

0,04  
' 

• 
0,22 

Von  der  Gesammtzahi  der  verunglückten  Personen  treflfen: 

anf  je  1000000  durchfahrene  Zugkm  .   .  . 

1000000  Wagenacbskm  aller  Art  .   *  | 

1800 

10,49 12,37 

0,S6 
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Die  bayerischen  Staatabahnen  im  Jahre  1891. 666 

7.  PersonAlbesteiid. 

Beim   Eis  eu  bahn  betriebe  waren  tbätig  (ohne  Tagelöhner  und 

Werkstattarbeiter) : 

1  Generaldirektor  .  . 

beim  Eisenbahnneubaa 

-  läMiibahiibetriebe 

zusammen 

Bude  1891 

m&tische StatQB- 

mäfaige 
nioht 

atatas- 

mifaige 

»Il- 

aamme
n 

Persoaeii 

72 

_ 

162 

12845 

133 

2302 

1 

367 

16188 

i  1109 

j  1077 

13007 

12164 

2435 

2818 

16651 

15548 

Der  Aufwand  an  Gehalt  nnd  Nebenbezttgen  des  ständigen  Personals 

beim  fiisenbahnbetriebe  nnd  Neubau  beziflforte  sich: 

in  1890  auf   23  445  74«)  jf, 

„  1891   „    25  366  715 

8.'  BetriebsergebiiiBae  der  VIsinal-  nnd  Lokalbahnen. 

^  betrag  in  1891: 

Betnebslänge  am  Jahresschlols    ...  km 

Gtesammtanfwand   jt 

Einnahme   ^ 

Ausgabe    „ 

Anzahl  der  beförderten  Personen     .   .  Anz. 

Gewicht  „        «        Güter  ....  t 

Visiaal-     |  Lokal- 
bahnen 

167,30 

15456611 

1016883 

685132 

756  151 

403417 

0  458^1 28132188 

1684982 

777071 

1186369 

466709 

Sehlnlhbemerkimg. 

Behufs  einer  leichteren  Uebersicht  sind  nachstehend  die  Hanpt- 

betriebsergebnisse  der  bayerischen  Staatsbahueu  für  18<JJ  uud  1891  zu- 

sammengestellt: 

^)  Einachlieijlicb  der  gepachteten  (7,6o  km  langen)  von  der  herzoglich  Sachaen- 

If eialngBBieli«!  BcgiiniDg  gebantaa  Stra^«  Ladwigsudt— Ltheaten. 
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Mittlere  Betriebslänge   km 

Baukosten   m 

Gefahrene  Nutzkm   Aoz. 

Beförderte  Peräoueu  

Güter»)   t 

Auf  1  Betriebskm  kommen: 

an  Boheinnahme   M 

an  Bohaosgabe   « 

Beinertrag   » 

Yerzinsiuig  des  Baakapitala    ....  */• 

Verb&ltnifs  von  /^fj^,   „ 

Ii  1890 

1891 

4671,72 

1  OOS  370  353 

30444  759 

j  23509CÖ3 
11591375 

4  761,68 

1  035  279  OSo 

33  las  ir^D 

24  972  342 

12  135017 

28828 

1S84S 

9965 

23  457 

16086 

8421 

4,0» 

55,98 
62»03 

i)  EiuehlieiUieh  de§  Ocwiehte  fttr  Vt]ineiige,  Vieh  vad  LeidiMi. 
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Die  unter  königl.  sächsischer  Staatsverwaltung  stellenden  Staats- 

ttnd  Privateisenbahnen  im  XSnigraiclie  Sachsen  im  Jahre  1891/) 

Am  Jahresschlnls  1891  betrog  für  die  kOnigUeh  sflchsisclieii  Staate- 

eisenbahneii 

die  Eigenthnmslftnge  .  .  .  2540,4S  km 

»  BetriebsUbige*)  ....  2605,79  , 

Davon  waren  zwei-  nnd  mehrgleisig         775^87  « 

Als  Nebenbahnen  worden  877,12  km  betrieben,  davon  246,62  km 

öchiiialspurig. 

Die  Ge8ammtläng:e  von  2  6<}5,72  km  besteht  aus  29,78  Vo  zweigleisigen 

iSt recken,  36,n6  Vo  eingleisigen  Vollbahnen,  24,20  7o  eingleisigen  Neben- 

bahsen  und  9,i6  °/o  Schmalspurbahnen. 

Die  fietriebslänge  im  mittleren  Jahresdnrchsehnitte  berechnet  sich 

far  die  eftehsiechen  Staatsbahnen  zu 

2694^67  km  für  den  Gflterverkehr  nnd 

2664,81   „    „    „  Personenyerkehr. 

Die  Betriebslänge  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privateisen- 

bahnen betrug  119.H4  km.  davon  GG.  4  km  für  Personen-  und  Güterverkehr 

(davon  '2G,»ii  km  im  Vollljetrieb)  undö3,üokm  Kohlen-,  Zweig-  und  Bahnen 
für  nicht  ötfentlichbn  Verkehr. 

»)  Ver^l.  Statistik  für  1890,  Archiv  1890  S.  3^*4  n.  flF.  Die  uachstohenden  Mit- 

theiluDgen  sind  dem  von  der  königl.  sächäischen  Kegierung  veröffentlichten  Jahres* 

beridite  eDtBommeD:  ,,8t«tiati8cli6r  Beridit  Uber  den  Betrieb  der  unter  königlich 

■iehaiecher  StaatoTerweltnag  etehendeii  Staate*  nsd  PriTateisenbahnen,  mit  Nadi- 

richten  Aber  den  Eisenbalumeiibaii  im  Jahre  1831>  (Hieran  eioe  üebenichtskarte  vom 

Bahnnetze,  sowie  eine  graphische  TVir^^rellung.)  Herauagegeben  von  ktfnigl.  aäch« 
aieeben  Finanzministerium.    Dresdon.  Juli 

»)  Nach  Abzog  von  i  j,6a  kiu  verpachteten  eigenen  und  Zurechnung  rou  77,is  km 
gepachteten  und  u,w  km  mitbenutzten  fremden  Strecken. 
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668     StMts-  und  PrivateiBeiibahiiMi  im  Königniditt  flAohten  im  Jikrt  1601. 

Auiserdem  sind  nodi  140,40  km  PriTatanscUfi««  vorhanden. 

Die  Lftnge  der  unter  kOnigL  aSeheiselier  Staatsverwaltiuig  stehenden 

Eisenbahnen  betrug  hiernach  272&,66  km»  davon  lagen  im  Königreich 

Sachsen  2382,57  km  (einschL  66^91  km  Privatbahnen  xmter  Staata- 

verwaltnng). 

Im  Königreich  Sachsen  Hegen  noch  168^  km  Bahnen  unter  fremder 

Verwaltung. 

Die  Gesammtlfinge  der  im  Königreich  Sachsen  betriebenen  Bahnen 

betrug  Bnde  1891  =  2640^69  km,  d.  i.  durchschnittlich  auf  je  100  qkm 

Flftche  =  16,95  km. 

2.  ßan-  und  AnlajB^ekapital. 

Es  betrug  am  Jahressclilusiie  für  die  ötaatseisenbahnen: 

das  Banka])ital  nh**rliauj)t  

für  1  km  Kigcutbumsiänge  .... 

das  Anlagekapital  

für  1  km  Baiinliin£2:e  

das  mittlere  Anlagekapital  (durch  den  Be- 

triebsuberschufs  zu  verzinsen)  .  . 

ffir  1  km  mittlere  ßigenthumslinge  . 

L 

1890 
1891 

M M 

723  175  078 

285  913 

664984  933 

262907 

662(^1242 

268468 

735  U57  173 

677  767  028 

2667^ 

677  423  227 

267823 

Das  gröl'ste  Anlagekapital  für  1  kra  durchschnittliche  Eiuenthums- 

länge  mit  6288'86      entfiel  auf  die  Linie  Leipzij^— Dresden  (mit  Grnf^en- 

hain— Priestewitz)  und  mit  (')24  405.//  für  die  Linie  Bodenbach — Dresden. 

Das  Durch8<-hnitt.skapital  für  I  km  betrag  in  1891 : 

für  Vollspurbahnen    ....   288  403  ulf 

„   Schmalspurhalmen   .    .    .     65  804  „. 

Bei  den  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Privateisenbahnen  be- 

trug  in  1891:  p      !  Btakapit.l 
I  Änlapre-  

(Aktien-) 
\  im  6mii«ii 

durchschiu 

Ar  1  Ina 
Babnlinge 

fQr  die  Altenburg- Zeit zer  Eisenbabn 

2B,2s  km  (Vollspur)  .... 

„    n  Zittau-Reicbenberger  Eisenbahn 

26,ai  km  (VoUspur)  .... 

„    n  Zittau-Oybin-Jonsdorfer  Eisen- 

bahn 14,45  km  (Schmalspur) 

861O00O'  6404894^  253388 

>  11260000'  10891683  409308 
I  \ 

1600000   1600000.  U0727 
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8.  Betriebsmittel  und  deren  Leistaagen. 

Am  Jahresaefaliuae  wann  bei  den  Staats-  und  PriTatbahnen  an  Be- 

triebsmitteln Torhandeo  nnd  worden  geleistet: 

Es  waren  Torhauden: 

bei  den 

Staatsbahnen 
P  riratb  ahnen 

(im  Staatsbetrieb) 

1880 1881 im I 1881 

Lokomotiven  .... St&ck 906 946 

•20 

21 

Personenwagen    .  .  . « 2484 

2565| 

d6| 

46 
• 

darin  PUttae  .... 
Ana. 

96176 
9684^ 

1382 

1766 

Guterwagen  (einschl.  6e- 

pftckwagen)  .  .  . Stflek 28436 
289011 797 802 

iiiitTnigiUiigkeit(Lade 

gewieht)  .... 

■  t  1 

i  218141 

221409* 

7666 
7726 

Geleistet  worden: 

voD  Lokomotiven: 

Nutzkm  km     22  440  B20  23447  257  466621 

781936 

11611011 

Lokomotiv-n.Rangirkm  „  ||  33 843 428|  354288261  644124 

by  von  den  Wagen:  i.  .  |; 

auf  eigener  Bahn .  .  Aehikm  ji794361 643|818720707j!l0068619 

^  fremden  Bahnen: 

dnrch  eigene  Per^ 

sonenwagen   .  .  „ 

dnrch  eigene  Güter- 

wagen  ....  ft 

I 

11389673111637679;;   296866  298324 

L98l'
 

196193 1981209622  3271 6212076 6271610 

Auf  1  km  der  nnter  Staatsverwaltong  stehenden  Staatsdsenbahnen 

entfallen  dnrchsehnitÜicb  an  Betriebsmitteln: 

Lokomotiven   Anz. 

PeTsonenwagenaehsen   „ 

«       platze   „ 

Zagffihrer-  and  Gepäckwagenachsen  ... 

Gfiterwagenachsen   „ 

Gepäck-  und  Guterwagen,  Ladegewicht    .  t 

1880 

0,S44 

2,088 

87,887  
' 

0,835 17,879 

81,722 

1881 

0,860 

2,106 
38,880 

0,886 
18,252 

86,9S6 
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Die  AnschafiuDgskosten  der  Betriebsmittel  betragen  in  1891  ditreli- 

sehnittlich  auf  1  km  BetriebslAnge  nmd  43 181  u/,  davon  entfielen 

aof  LokomottTen  nnd  Tender  15  780  M  (=  36,68  %) 

„  Personenwagen  ....    6146  „  (=14,04  „) 

Gepftck-  und  Gflterwagen  21 265     (=  49,ss  „ ). 

Auf  sänimtlichen  von  der  Staatsverwaltuiifj  betriebenen  Babnen 

wurden  (ohne  die  Bauzüge)  io  1891  zusammen  626  284  Züge  abgelassen 

mit  einer  durchschnittlichen  Wegelänge  von  38,89  km. 

Von  den  bewegten  Personen-  und  Güterwagen  worden  darcb- 

schnittlich: 

Pertoneiiwagen* 

1  plKtae  bMintst 
,  das 

.  Qaterwag«Bla
d#- 

gewidit  balwtet 

1    1890    1  1891 
1^    1  1891 

Itt  Prosenten 

bei  den  Staatsbahnen  23.  ii      22,56  i  46,i4  44,718 

„  der  Altenburg-Zeitzer  Bahn  .  .  .  20,79  |  21,61  |;  48,48  '  49,04 

„    „  Zittan-Beichenberger  Bahn  .  .  |  30,87  ̂   30,53  }  44,71  44,48 

Bei  den  Staatsbahnen  ist  im  Jahre  1891  gegen  das  Vorjahr  die  durch- 

schnittliche Ausnutzung  der  bewegten  Personenwagenplfttze  um  0,^5  */• 

und  die  durchschnittliche  Aasnntzung  der  Güterwagen  nm  1,42  Vt  gefalleo. 

Die  Zunahme  der  Ausnutzung  des  bewegten  Ladegewichts,  wie  solche 

seit  einer  Reihe  von  Jahren  (1878—1889)  stattgefimden  hat,  wirkte  dem 

Sinken  des  Durchsehnittsertrages  auf  1  t  Gut  entgegen. 

Jahr 

Dnrchschaittliche 

Belastung  jeder  be- 
wegten Guterwagen 
aehse 

% 

L 

Ertrag 

aaf  1  t  vad  1  km  |  aohakm 

1878 

1,667 

X 

6,204 
8,688 1879 

1,685 

X 

5,181 
8,646 

1880 

1,741 

X 

5,099 
8377 

1881 

1,745 

X 

6,104 

8,'.X)6 

1882 
1,767 

X 
5,146 

9,093 
1883 

1,793 
X 

6,123 9,186 
1884 

1,810 
X 

4,RB9 8,849 1885 

1,840 

X 

4,796 8,823 
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Jalir 

Durchschnittliche 

Balaatnng  jader  ba> 

wagten  Otttara'^ii- 
aehea 

Ertrag 

_L 

auf  1  t  nnd  1  km 

4 

aaf  1  (lüterwai^li- 
acbskm 

1 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1,912 

1,962 

2,021 

2,106 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

4,629 

4,401 

4^409 

4,445 

8,951 

9,021 

9,158 

9,209 

9,11  s 

9,188 

Der  Rückgang  des  Erträgnisses  auf  1  Güterwagenachskm  von  1888 

auf  1884  bezw.  1885  bat  seinen  Gnmd  in  der  in  1884  allgemein  ein- 

getretenen Frachtermärsigung.  Dagegen  ist  der  Rückgang  des  ErtrSg- 

nisses  in  1890  lediglich  durch  die  Abnahme  der  Wagenananntzong  herhei- 

gsffihrt« 

4.  JInaDsielle  BrgelmlMe. 

A.  Staatseisenbahnen: 

1880 Bs  betrag: 

die  Gesammteinnahme   at 

dorchschnittlich  anf  1  km  BahnlAnge  „ 

„  „1  Nntzkin    .  .  ̂ 

„  „1  Wagenacliükui  „ 

die  Aasgabe   „ 

durchschnittlich  auf  1  kui  Bahnl&nge  « 

„  9  1  Natzkm.  .  .  „ 

,  „1  Wagenachekm  „ 

der  UeberBchnla   „ 

dnrchachnittlieh  anf  1  km  Babnlftnge  „ 

9  „1  Nntzkm    .  .  „ 

„  „1  Wagenachskm  » 

In  Prozenten  des  mittleren  Anlagekapitals  ̂ /^ 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  in  1891 

die  Eiuualiuien  um  2,707  %  vermehrt, 

Ausgaben  6,l(j2  „  „ 

der  Ueberschufs  „  2,933  „  vermindert. 
ArobiT  fta  Eisen bahaweieu.  ISBß. 

86648096 

34364 

8,S61 
0,10!> 

53733032 
21304 

2,394 

0,068 
82915064 

1806O 

1^67 

0,041 

4,979 

1891 

88993367 

84299 

3,79S 

0,109 57  048  793 

21985 

2,438 

0,070 
31949664 

12314 

1,868 

0,089 
4,716 
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Das  Verhaltmlfi  der  Aufgabe  zor  Boheiiinalune  betrag: 

in  1890    62^18  */• 

„  1891    64,09»  „ 

Von  der  Gesammtaas^abe  entfallen  aaf  die  einzelnen  Verwaltnngs* 

zweige. 

1  188
0 

1881 » 

iu  Proseuten 

8,888 

8^964 
1  26^ „  TraoBportverwdtang: 
1 
1 

anuerer  oaiiiiiiofBaieDBt  ...... 
13,846 13,414 

!  11,597 

11,334 

• 
7,«48 

33,4d4 
34,166 

zusanuneo 
1 

100,00 100,00 

Von  der  Geaammteuinahme  entfielen:  | 
1890 —  -  - 1891 

auf  Personen-  and  Gepackverkehr  .  .  . 
26434495 

27066Ö38 

30,506 30,414 
65790728 

57269170 

6^888 
64,884 

dorehflchnittlich  auf  1  km  Bahnlftnge: 

im  Personen-  and  Gepftekverkehr .  ,  jt 10651 

10li9S 
22120 

i 22066 

B.  V<»i  der  Staatsverwaltnng  betriebene  Privatb  ahnen: 

£s  betrug  in  1891: 

Einnahme 

Aasgabe      '  ̂̂"^  ̂  
 ̂™  Bahnlänge 

üebersebafej  
durchachnittüch 

Verzinsnng  des  Baakapitals  .  .  .  Ve 

Ertrag  fQr  1  Personenkm  .  .  .  . 

„  1  Gütertkm  

1»  ' 

Altenbnrg--« 
Zetta 

Zittaa— 
Beidieabeig 

(fl6»6t  km) 

Zftttt- JonBdorf 

CH«  kB) 40099 80445 

6491 

19639 
25691 

7768 

20660 4754 

8,1» 

1,16 
8^88 

3,74 

6,05 II 6^00 
10,10 
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6.  Verkehr. 

Stftatsbahnaa 
PriTfttb«]iBeB 

(im  StMitbatilftb) 

1890 1891 
1880 

1861 

^m^UVm  IK  V  m    wW  Hfl.  • 

8

4

 

 

986  
6
J
 

Ans. 8868S&45 839  564 1 108787 

Oflter  fSU-  und  Fraohtcnt) t Id 461 066 
17068746] 

781960 881166 

X^6r80I16]uUD  •>.*•• Jon 810149471 
898866967, 

11846818 
14  577  888 

iiimABGUiiHiii«  jQiio  f^ttnun 

f» 

9B,W 

14^ 

14»U 

IKe  Qtt«r  hueB  sinrileiftiegt : 

Tonnenktn  thrm 
1196981471 1917760819 13994899 

16197966 

dnrchanhnittlidgedeTonne 
Gut  km 

TS,«? 

71^ 

17,1 

18^ 

£s  Bind  dabei  eingekommen : 

Mf  1  Person  und  km  .  • 4 

9.M »  1  *          «    ff   •  • 

4,«i 
4,«» 

1 
 - 

Nach  den  Wagenklassen  vertheileii  sich  die  Reisenden  und  die  Ein- 

nahmen im  Personenverkehr  iu  1891  wie  folgt  bei  den  Staatseiseubahaen 

Bs  kameD  1891: 

aaf  die   I.  KHuse 

„  n. 

„  m. 
IV. 

Militär 

^1 
11 

»1 

Beitmde dnmhiduiittl.  lÜBiitlni» 

'iiiProB.der 

Genmmt» 

aal'  jede 
auf  jedes 

lahl 
Person 

Personealoa 

,  0,24 
6,48 

7,96 '»)  9,02 

1,84 

4,91 
73,80 0,69 

3,10 

16,94  1 

0,39 
1^98 

0,62 
1,50 

100,00  1 

0,76 
3^1 

1 
 - 

0,76 3,90 

Für  dpn  Güterverkehr  der  Staatseiseubahneu  ergeben  sich  au  Fracht- 

eipnahmen  in  1891  (gegenüber  1890): 

dmhseluuttlich  für  die  Tonne  Gut  .  .  8,17  ̂   (d,90  uv  in  1890} 

„  das  Toimenkilometer  4,45  4  (4^41  4  „  1890). 

t)  xioMiiiitriiidi  mum. 

87*
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Der  atftrkste  PersoneiiTerkehr  des  Jabm  1891  fiel  auf  den  Monit 

mit  872S430  PersoDen  und  die  grOlste  Fabtgeldeiimahme  anf  den 

Monat  Juli  mit  S  968 674  ur.  Im  Gfiterverkelir  kam  die  grOfete  beförderte 

Last  auf  den  Monat  Oktober  mit  1606978  t  nnd  einer  Frachteinnahme 

▼OD  6289888  UV. 

Die  YerkehrBScliwankuDg  betrug  im  Personenverkehr  64,24  i»> 

CHiterverkehr  82,47*/«. 

Die  durchschnittliche   tägliche  TransporÜdstuug  der  kOniglicfa 

sächsischen  Staatsbahnen  ergab: 

Ii 

1880        i  1881 

Personen  Adz.  ,  92  145  95  717 

Einnahme  davon  uK  ,  70  547  '      72 162 

Güter  t  '  46  099  46  747 
Bimiahme  davon  Ui  \\  148  896  i  162890 

Die  Gesainrnteinuakme  für  alle  Transporte  (nach  Abzug  der  Rück- 

erBtattnngeu)  betrug: 

in  1^90  .  ,  Öü  289  684  ̂   oder  durchschnittlich  für  den  Tag  219  972  j/, 

„  1891   .    .   82317917,,     „  „  „    „     „    225529  „. 

Ueber  den  Gesammt kohlenverkehr  auf  den  sächsischen  Staats- 

mid  mitverwalteten  Privatbabnen  ergeben  sich  f&r  1891,  gegenüber  1890^ 

die  nachstehenden  Zahlen: 

|!        1880  18B1 

Zahl  der  beförderten  Tonnen  (Stein- nnd  ' 

Braunkohlen)  t  |     8141643  8537968 
davon  blieben  im  eigmen  Bahnbereiehe  %         78,9&  78^ 

anf  Steinkohlen  kamen  „  '      44^70  43,40 

„  Brannkohlen    „    ..:..„          66,80     i  66,60 

Anf  den  aftchsischen  Staatabahnen  allein  i 

sind  bef5rdert  an  Kohlen  .  .  .  .    t         7742794  8120814 

Zahl  der  znrflckgelegten  Tonnenkm  .  .  tkm  .'  664893066  '  691848816 
Dorchschnittlicher  Weg   einer  .  Tonne 

I, 

Kohlen    .   km  "      72,B8     '  78,88 

Die  Bedeutung  des  Kohlenverkc  hrs  im  Öüterverkehre  betrag  in  1891, 

nach  Gewicht  und  Transportl&nge  in  Prozenten: 

bei  den  Steinkohlen    .   .   17,i3  <*/o  (davon  anf  Sachsen  14.*  "  o) 

„    „  Braunkohlen  .  .  31,47  »  (  „     „  Böhmen  29,oo  „) 

fiberhanpt  48^eo  */«* 
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6.  DnfUte. 

Es  wurden  beim  Betriebe  inegeeammt: 
1891 

a)  unveisi-hiiidtjt; 
Keisende  

Bahnbeamte  nnd  Arbeiter  .  .  >  . 

dritte  Personen  

b)  diureh  eigene  Schuld  der  Betroffonen: 

Beisende  

Bahnbeamte  and  Arbeiter  .... 

dritte  Personen  

beacbttdigt  getOdtet 

i  11 

2 

1 
1 

'  III 

11 

36 

13 
znsammen 

dagegen  in  1890 

7.  Beamte. 

133 

54 51 44 

1881 
Am  JahresBchlnsse  waren  beschfiftigt: Ansah! in  Proi. 

436 

4M 

2096 20,7» 

7860 
>)  72,68 

207  
' 

2,06 

0,26 zusammen 10 112 100,00 

dagegen  in  1890 
10060 

Es  kommen  dnrchsehnittlieh  in  1891: 

auf  jeden  Beamten  der  Bahnonterhaltung  2,2^3  km  Gleislfinge, 

„     „        „      des  exekntiven  Masehinendienstes  24600  Lokomotiv- 
nnd  Rangirkm, 

^     „        „       „  Fahrdienstes  (Zagbegleitung)  485  698*Wag6naeh8kro. 
Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Haltest^il<iii  kommen  durch- 

gcbnittlicb: 

auf  jedes  km  Bahn    1,4  Beamte,  (  1,4  im  Vorjahre), 

„  jede  Station    .  15|64    „      (15,ai  „       „  ). 

>)  Von  obigen  73,6» <Vo  kommen  auf  Stationsdienst  Üd^^^'^/oi 

„  Tdegrapbendieaet    ......    0,18  „ 

„  Filir^  und  HeadiinendieBat  .  .  .  SS^m  „ 
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Die  Eisanbalmen  in  Grofsherzogthum  Baden  im  iahre  189i/) 

1.  Längen. 

Am  Jabresschlufs  1891  betrag  die  Länge  der  vom  badischeji  Staate 

betriebenen  Bahnen  1 453^  km  (wie  im  Yoijalire). 

Davon  kamen: 

I.  auf  die  badiBciieu  Staatsbahnen  .  •  .  .  1363,92  km*) 

„    n  gepachteten  Strecken   24,48  „ 

III.  „  mitbetriebenen   4^  ̂  

IV.  „    „  Privatbahnen.  ,  •   70,79  „ 

zogammen  1463^  km. 

Doppelgleisig  waren   561,59  km. 

Im  Nebenbahnbetriehc  beiaudeii  sich: 

von  den  badisrhcn  StaAtsbahneu   150,85  km 

„    Privatl)ahiiuu   42,65  „ 

dazu:  Nebenbahnen  für  Gflterverkehr  .  .  «  7,o6 

zneammen  200,fi6  km. 

Die  Betriebelänge  im  Jahreedarchechnitt  erglebt  sich  zu  1 463^  km, 

davon  fßr  Personenverkehr   1441,96  km 

„      „  Gflterverkehr   1461,77  „ 

Die  Eigentluini.släiige   der  i>adi»then  Staatsbahnen  (zuzüglich  der 

1,64  km  verpaehteten  Streeken)  beträgt   13o6,4t>km, 

dazu  die  Privatbahnen  mit   70,75*  „ 

znsammen  mithin  1 426,86  km. 

Die  Gesammtl&nge  der  am  81.  Dezember  1891  im  GrofsherzogthmD 

Baden  belegenen  Bahnen  war: 

>)  V«rgL  die  Stotiatik  der  bedieelien  Behneii  ptt  18B0,  Archiv  1808  8.  WT  fl. 

Die  nachstehenden  Angaben  eind  dem  von  der  grofsherzoglichen  Generaldirektioi 

der  badiscben  StaatäLabnen  herausgegebenen  ^Jahresbericht  über  die  EisenbafaBeo 

and  die  DATupf^chiflahrt  im  ärofBhe»ogtliiu&  Baden  für  das  Jahr  1881  —  Sarls- 

rahe  IWd'  entnommen. 

')  Abzüglich  IfM  km  verpachteter  Strecken. 
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Dm  EiiMibaliiiai  im  Giobliiviogthiim  Baiäsa  im  Jibre  1891.  677 

an  badischen  Balmen  1866^9  km*) 

„  fremden  Bahnen  auf  badischem  Gei)iet    .  rjfi.t.i 

überhaupt  1 483^  km. 

2.  Betriebsmittel  und  Leiatungeu  derselben. 

Am  Jahresschlufs  1891  waren  vorhanden: 

526  Lokomotiven  (0^868  Lokomotiyen  anf  1  km  Bahnlflnge), 

430  Tender, 

I  322  Personenwagen  mit  2  680  Achsen  n.  53  3a)FHitzen, 

9219  Güterwagen^    »  18676   „      „  98  dSltTragflOiigkeit, 

zneammen  10  641  Wagen         mit  21  255  Achsen, 

gegen  10 100  ,,20378    „      im  Vorjahre. 

Anf  1  km  Bahnlfinge  entfallen: 

0,01  Personenwagen  mit  1,84  Achsen, 

0^  Güterwagen*)       12,78  „ 
zusammen  7,5»  Wagen  initl4,<tt  Achsen, 

gegen  6^05     „  „  14^1     „     im  Vorjahre. 

Geleistet  wniden: 

a)  von  den  badischen  Lokomotiven  im  Ganzen  17  619  794  km, 

anf  eine  Maschine  in  1891  ....      33  498  „ 

„     „        „        „  1890  ....       33  406  „ 

mithin  1891  mehr  O^ioV». 

b)  von  den  badischen  Wagen: 

auf  badischen  Bahnen    .  .  .  271  861 542  Achskm 

„  fremden       „        ,  .   .  106829064 

zusammen   378  6» )  620  Achskm, 

dagegen  1890  361 537  867     „  . 

Bs  kamen  durchschnittlich: 
1890       ̂   1891 

Achsen 

anf  einen  Sohnellzug  |      19,44      -  18.^9 

^  „  gewöhnlichen  Personenzug  .  .  .  ;  17,rto  '  17,»><) 

^     ,     gemischten  Zug  36,r.8  34,65 

«  Güterzug 66,ä4      1  63,6b 
4 

ftberhaupt       84,7»  88,60 

Anf  jedes  Aehskm  der  Personenwagen  kamen  4^06  Personen  (  4^90  im  Vog.) 

Die  bewegten  Plfttze  „         „     warenbesetzt  mit      %  (^88  „    „  ) 

„  bewegte  Tragfthigkeit  der  Lastwagen  war  ansgenntzt  zu  41,15  ®/o  (41,47  "/q 
im  Vorjahre). 

> ;  Einichl.  dö,«4  km  badiscbe  Strecken  der  M ün-Neckarbahn.  in  auswärtigen 

Staaten  liegen  187^  km  badiMhe  Siwahnlmea. 

s)  SinieU.  Oeplekwagaa  (499  Achsen)  md  Behndienfttwagen  (369  Stttek) 
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578 Die  Eisenbahnen  im  GrofaheraogUmm  Baden  im  Jahre  lasi. 

8.  Anlagekapital 

1  bei  den 

I  Privatbahnen 

Am  Jahresschiuls  1891  betrug:  i  Staatebnhnen  i  (im  Staate- 

betrieb) 

die  Eigenthnmslänge  ...  km 

das  verwendete  Anlagekapital: 

1365,46 70,79 

Zutammea 

1426^ 

im  Ganzen .  .  UK  1  489455011     6995922  u  446450^ 

auf  1  km  Eigenthoms- 

länge  

das  Anlagokapital  im  Jahres* 

durchschuitt  .... 

ä 

m2n  .       98826  ..  3130^ 

„     4370B0678  i   6995224   •  444025902 

4*  Verkehr  aod  lliiaiisieUe  BetriebsergebnisM. 

1 1890 1891 

Betriebslänge  im  Jahresdarchscbnitt  . 

.  km  ' 

1427.11 1  453,96 

Anlagekapital 

.  , 
438  932  146 

444026902 
Auz. 

20  472  726 
20711162 

„        Güter  (frachtzahlende)  .  . .  t 
7  295  841 

7  732594 

„        Dienstgüter  (frachtfreie)  . 

•  »» 

406791 

501063 
Einnahme : 

aas  dem  IN'rsonenvorkolir')    .    .  , 
.  JH 

14710^1 
14650607 

„     „    Gepäck- Eilgut-,  Milch-, Fabr- 

zeng-  11,  s.  w  Verkehr    .    ,    ,  , 

•  >» 

1903  807 

1 03S  m 

•  ♦» 

25  73i  313 

26  4;3ö  246 
„     „    Verkehr  überhaupt  .   .  . 

'  « 

42  348  651 
43  n?4  142 

im  Ganzen^)  45967  103 

4ßU2Üiy3 auf  1  km  Bahnläuge  32210 

31651 Aasgabe: 
i 

'  »1 

82768516 auf  1  km  BahnlAnge  

•  M  ? 

19707 

^687 
in  Prozenten  der  Robeinnabme  .  . 

.  % 

61,18 

71,80 

1)  Lut  Penonen-  und  Geplek?erkehr  können  in  1891  15IW7664ur  (gtgn 

lB6A79l8uir  in  1890). 

^)  Aaf  Güterverkehr  (einechl  BilgQt  iLdeigl.)  entbllen  in  1891  87085788-^ 

(gegen  ?Gr)0l  239  u'/  in 

'i  Kinschl.  der  Einnahmen  und  Leistungen  für  die  Keichspontverwnltnn^r. 

Militargut  uud  frachtpflichtigem  Dienstgat,  aus  Wagenmiethen  und  aus  sonstigen  <jueU^ 
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Di«  £iMababiien  im  Qro£rii«rMgth«n  Baden  in  J«hre  1891.  579 

Binnahmefiberschnfs : 

f  ^               —  ■" 
low 

M 17842664 13251677 

w 12603 
9114 

in  Prozenten  des  Aulagekapitals     .  , 

/o 

4,07 2,93 £8  hat  durrhschnittlich  durclifabren: ! 

km 

20,76 20,25 

»» 
75,89 73,68 

D]6  dlircbsciulitüiche  Einnahme  betrag: 

4 
8,46 8^49 

,.  1  Ofitertkm  
4,65 

4.64 

Von  der  RohtMiiiiähnie  entfallen* 

anf  diePfirsnnf»  n-nndG(*Ti?5f  khpffirdernncr /• 33  dl 33.81 

Hau  f -vfi t i^r vp rL* pm r  ̂ Piiiui^ni    i  .püiKati 

M 6879 60.011 

7  S7 

Ivn  VHr(''lf'i('1i    '/ 11  m  Vnria.hrß    hAtrnir  iÜa 

Zn- 

nähme  (in  Prozenten): 

bei  der  Personenzahl  

•/o 

9  W 

9^ 

1,16 
„    n  Gntertoiinenzahl  

8,67 5,9» 
M    „  Geaammteinnabme  4,95 ? 

0,12 „    „  Geeammtanegabe  

V* 

9.91 16.51 

V,  dem  Emnahmefibersdnüe  .... 

„    Rentenaniagekapital  .... 
1  18 1  16 

Von  der  durchscbnittlicben  Platzzahl  eine» 

Znfi^  waren  besetzt: 

10,5^ 9,28 

■
1
 

21,% 

20,0a 

III  
26,14 22,62 

überhaupt   . 
23,38 21,0» 

Von  der  Ausgabe  kommen  Qn  Prozenten 

):
 

auf  allgemeine  Verwaltung  .... 

7,40 
6,74 

26,99 28,01 

„  Tianaportverwaltong: 

a)  ftofaerer  Babnhofedienst  .  .  . 

*'  1 

12,12 
10,89 

1 

7,60 6,87 c)  Zugbegieitungsdienst  .... »> 

7,12 
6,4S d)  Zagbeförderungsdieost    .  .  . W 39,47 41,07 
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58Q Die  Kisonbabiien  im  GroüBhenoi^iim  Baden  im  Jahre  1891. 

£s  ergiebt  äicii: 

1                 ft?  jede« 

LekMBotiT-  ! 

Kilometer 

1880 

1891 1 

1880 1801 

'  1880 

1881 

in  Slanahme  .... 

9,78 
2,86 

8,80 3,6« 

82210 81661 

„  Ausgabe  

•  •  ») 

1,70 

1,84  1 

2,32 
2,62 

19707 22637 

0.n\ 

1.48 

i2b(B 
9114 

Das  Gewicht  der  bei  den  badiachen  Stationen  abgegangenen  und  an- 

gekonjiuenen  Güter  beziffert  sich  im  Betriebsjalire  1891  im  Ganzen  auf 

rund  7  011066  t  (gegen  6  783126  t  im  Vorjahre),  von  denen  der  grölsle 

Theü  auf  Massenartikel  (mit  äber  100  000 1  Gewicht)  entfällt,  nämlich: 

1890 

1891 

«nf  Steinkofalai  */• 

„  Holz  

„  Getreide  und  HOlsenMciite 

„  Steine  •  . 

>» 
Eisen  und  Stahl 

11 11 

26,51 

13,38 

9,77 
8,46 
4,28 I 

26,90 

13,15 

9,19 

74)6 

4,14 

Von  den  in  1891  beförderten  602  766929  6&tertkm  (im  BurcliechiiHt 

415 188 1)  kamen  auf  die  Strecken: 

Mannheim — Konstanz   . 

Offenborg— Singen  

Hannheim^Karlsmhe  (Bhembahn)  •  . 

Heidelberg— Wftrzbmrg  

Bruchsal — Bretten  

Durlach— Miihiacker 

Tonaea- küometer 

289878676 

78111480 
66998179  , 

66612079  i 

!  20656193 

.  27077456 

?  ! 

imDaiohechutt 

Tonnen 

698477 

490681 

1064486 

866  826 

1370413 

694  294 

Die  Eiiinalinien  der  badischen  Bahnen  aus  dem  Gfiterrerkehr  mit 

dem  Auslände  betrugen: 

>)  Dorchichnittlielie  Bitriebeliage. 
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Die  EUenbabuan  im  Grorihenogtbum  Baden  im  Jahre  1881. 581 

• 

1890 

1891 

===--— -—^ 

im  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn 283405 220337 

9  der  Schweiz  and dem • 

Vorarlberg   .  . 
•  •  » 

2152524 2604705 

,  Belgien .  .  .  •  . 1  225905 244  odI 

n  » ,     128 112 122406 

372765 
885968 

<  518274 
1 688312 

Die  höchsten  Eiiinahnien  betragen: 

a)  im  Personenverkehr; 

b  1890  im  August  2073533 

,  1891  ,       „     2067476  „ 

VerkehrsscbwankuDg  betrag  100  Vt  (im  Voijahre  116  Vt)* 

b)  im  Gftterverkehr: 

in  1890  im  Oktober  2  725  794 

„  1891  ,       ,     2800^  , 

die  Verkekrssehwaiikiutg  betrag  48*/«  (ßS%  in  1889). 
Für  dUB  Person enkilometer  bezifforte  sieh  die  Einnahme: 

1. 

Binjien- direkter   |  Oesammt- 

Verkehr 

3,no 4,ö9 3,46 

3,04 
4,7» 

3,49 
Zunahme  4 

0,01 

0^ 

0^ 

Von  der  Gesammtroheiimahme  entfallen  auf  Personenverkehr  allein: 

in  189C)   82,00% 

dagegen  1891  31,64  » 

Die  Gesammteinnahme  im  Personenverkehr  vertheilt  sich  auf  die 

mdiiedenen  Wagenklaasen  wie  folgt: 

1880 1»! 

7,86 7,54 
»  n.  „  

33,25 33,97 

-  III.  .   50,84 61,64 

6,21 
6,22 >  MiütAr  2,86 
2,8S 
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682 Die  £isenbahueu  im  Grorsiierzugtliuiu  Baden  im  Jahre  1891«  • 

Im  Gfiteirerkehr  ergiebt  sieh  in  1891  (gegenfiber  1890)  die  Zunahme: 

bei  der  Einnahme  .  .  »  .  um  2,72  °/o  (4,24%  Voijahre), 

„  .  Tonnenzahl  .  .  .  „  5,95  „  (3,76  „  ,  »  X 

„     „    TonneiikilometerzaUl     „  2,90  „  (3,68  „    „        »  )- 

Dorchecbuittllch  betrug  im  Qöterverkehre: 

1891 

.  t  ' 

2,09 
2,07 

Frachtwerth  einer  Tonne  

4,65 

4,G4 

■ 

9,72 

9,6(« 

Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich: 

1 1890 1891 

. 

"1 

4,os 

6,17 

4,«»7 

2^ 

5.  Unfftile. 

Fm  Jahre  1891  haben  stattgefunden: 

11  Entgleisungen  (6  aaf  freier  Bahn), 

4  ZusammenstOfse  (3  in  Stationen), 

78  sonstige  Unfölle  (davon  21  auf  freier  Bahn). 

Dabei  verunglückten: 

1891: 

durch  eigenes  Verschulden 

ohne     Verschulden  (im 

Dienste  u.  s.  w.)  .   .  . 

zusammen 

dagegen  iu  1890 

Beisende 

ver- 

tödteti  ietxt  tödtet.  leUt 

-i  ̂ 

4 

2 

4 

4 

Bahn- 

bedieiutete 

ver- 
9 

-  I 

')39 

7 

9 

9 

46 

S5 

Sonstige 

Personell 

13  12 

17  12 26 28 

63 51 

')  Davon  2  bei  Nebenbeschäftigungen. 
Davon  6  durch  Selbitmord. 
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Die  Eisenbahnen  im  ürofsherzogtlmm  Baden  im  Jahre  1881. 

0.  BetrlebBpenMHiaL 

Das  Betriebspersonal  im  Jahresdurchschnitte  iWi  betrug: 

Ö8B 

1  Eute- 

Oi&tarische 
Arbeitar 

Beamte 

A.  II  1  a  h  1 

6ö,ö6 18,12 

895,68 
66,?3 

2  2'«5,56 

3  074,78 

[  4190,14 

827,ü8 
5  339,46 

88,43 21,r.i 

2  203,99 

4278,67 

il 

849,19 
7543,46 

hei  der  allgememeii  Verwaltung   .   .  . 

,     ̂   Bahuverwaltuüg  

,    ̂     Xransportverwaltiuig  .... 

,     „    Werkstätten  verwuituiig    .   .  . 

znsainmeD 

7.'  Halo-lfeeknMiB. 

Vom  badischeo  Antheil  der  Main-lieckarbahii  betrog  för  das Betriebe- 

jahr  1891: 

das  Baokapitai  im  Ganzen   8  555  916  m 

«  Jahresdurchschnitt.  8  1^7  763  „ 

der  Einnahmeüberschursantheil  .  .  .  747 167  „ 

die  Verzinsmig  des  AnJagekapitals  .  .       8^88  Vo> 
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Ktoinere  MütMlingon. 

Eisenbahnen  in  Japan,  insbesondere  die  Kinsbinbahn.  Unter 

Bezugnahme  auf  die  Hlttbeflnfig  Im  Jahrgang  1890  S.  881  werden  nach- 

stehend die  am  81.  M&rz  1892  ia  Japan  im  Betriebe  mid  im  Baa  geweeenen 

Sieenbahiilimen  zusammeugestellt: 

I 

1. 

2. 
3. 

4. 

A.  Staatsbahns trecken, 

(auf  der  Haaptinsel  Rondo) 

Tokio— Kobe  

Zweiglinie  Ofome— Yokosaka . 

»  Obtt— Taketoyo 

,       Nagroka — Nagahama 

y,        Maihara— Tsuruga . 

„       Otsu— Baba  .  .  . 

Takasaki — Yokozawa  .... 

Karuizawa— Naoetsa  

Yokozawa— Earuizawa  .... 

EiHenbahnea 

iin  Betrieb 
I 

im  Bau 

zusammen  A 

B.  Privat  bahnen, 

(a)  auf  der  Hauptinsel  Hondo). 

1.  Nippon^Tetsado  Kwaisha: 

Hauptlinie  Tokio— (üyeno)  Moroika 

„        Moroika— Ohwomori  . 

Zweiglinie  Shinagawa— Obkabiine 

„        Omiya — Maynbashi  . 

,  Utaunomiya — Nikko  . 

«      Iwakiri— Shiogame 

englische  Meilen 

876 

10 

13 

10 
81 

1 

18 

92 

551 

328 

la 
62 

25 
4 
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Kl«iiitn  MitlheülUfu. 

2.  Honkai  Tetsudo  Kwaisha: 

Osaka— Sakai  

8.  Ryomo  Tetrado  Ewaiaha: 

Oyama^Mayebashi  

4.  Mito  Tetsado  Kwaisha: 

Oyama— liito  

6.  Sanyo  Tetaudo  Kmdaha: 

Kobe— Knrasliiki  

Kurashiki  -Onomichi  ,  . 

Onomichi — Mibara  

6.  Osaka  Tetaado  Kwaisha: 

Osaka— KamsnoB«  

Kameoofle^-Qj]  

0$— Nara  

Takata  

7.  Ewansai  Tetsado  Kwaisha: 

Kasatsa— Yokkaichi  

Kameyama— Tsn  

8.  Koba  Tetsudo  Kwaisha: 

Shinjiku— Hachioji  

a)  = (b)  auf  der  Inssl  Shikoku) 

9.  Jyo  Tetsado  Kwaisha: 

MatanyBiDa—Mitangahama  

Mitaugahama— Takahama  

10.  Saniiik)  Tetsado  Kwaisha: 

ilarogame-Kotohira  .  .  

11.  Bessbi  Tatando  

b)  = 

Kiienb  ahnen 

im  Betrieb    ̂       im  Bau 

englische  Meilen 

6 — 

61 

42 

•  - 

99 
39 

14 

1 

9 

1  5 

49    i  - 

10  ;  - 

898 7 

4 

2 

11 
10 

15 

12 
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686 Klem«re  MlttkeüiuifeB. 

12. 

13. 

(c)  ant  der  Inael  EiuahiiL). 

Kiii8hiu  Tetsudo  Kwaisha: 

Moji— Takaae  

Takase— KmnaiDoto  «... 

Tosn— Saga ....... 

Chiku  Ho  Tetsudo  Kwaisha: 

Wakamat^u— jN'aokata  .   .  . 
Nokata— Obkaike  

Nokata— Jizaka  

Eisenbahnen 

im  Betrieb  ,     im  Ben 

engliedie  Meilen 

104     '  - 17 16 

16 

} 
 - 

c)  = 

168 

(d)  auf  der  Insel  Yezo). 

14.  üokkaido  Tanko  Tetsudo  Ewaiaka: 

Temiya—Peronaifato  

Peronaifato^-PoTonai  

PeroDajftito— nrashumbetsa  .  .  . 

Iwamizawa—  Utashinai  

Murorao — Iwaiiiizawa  

Obbira — Yuhari  

Sunagawa— ^rachibetfiu  .... 

54 

3 

6 

28 

18 

18 

70 

ao 

6 

96 

1156 
,  ööl 
1 

128 

7 

1707 
1 

136 

<1)  = 
zusammen  B 

dazu  A 

überhaupt 

0ie  GeBammtlftoge  des  japaniaohen  EiaanbaluiDetzes  wird  also  nach 

Fertigstellung  der  im  Baa  begräteneii  fttreekeii  18ffi  Hefleo*)  oder  2964  km 

betrageD.  Ueber  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahmietzea  ist  durch  das 

Gesetz  ycm  20.  Juli  1892*)  vorläufige  Bestimmung  getroffen. 

Bei  dem  Bau  und  Betrieb  der  unter  12  genannten  Kiushiu-Eiaen- 

bahn  sind  ein  preufsischer  Eiseubahiidirektor  und  mehrere  Betriebs- 

^)  Die  eagUeehe  Melle  m  lg«»  km  gerechaet 

*)  Vergl.  ArchiT  1808  8.  188  IT. 
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beainte  besohflftigt  geweseu,  deren  L^ttnng«!!  aneliigesdirftDktes  Lob  ge» 

fanden  haben.  Das  Oberbamnatorial,  die  elsemen  Brftcken,  Lokomotiven, 

Wagen  und  sonetigea  Betriebsmateriai  n.  s.  w.  dieser  Bahn  —  im  Werthe  von 

etwa 4V» Millionen  Mark — iet  zum  grofeenTheil  von  deatschen  Firmen  geliefert 

worden.  Die  Hauptlinie  der  Bahn,  die  von  der  Nordspitze  Kiushius,  von 

Moji,  in  südlicher  Richtung  durch  die  halbe  Insel  und  zwar  dürr  Ii  frucht- 

bare und  geweihtliiitige  Gegenden  kouzessionirt  wurde,  ist  hin  Kuiiiiiiiuto 

fertiggestellt.  Die  von  der  üauptlinie  bei  Tosu  lu  westlicher  Richtung 

geplante  Abzweigung  nach  Nekasaki  nebst  Seitenaosläufer  von  Arita  nach 

dem  japanischen  Kriegshafen  Sasebo  ist  zunächät  nur  bis  Saga,  der  Haupt- 

»ladt  des  gleichnamigen  Regieruugsbe/.irks,  ausgebaut  worden.  Diese 

Linien  sind  eingleisig  und  in  ihrer  jetzigen  Ausdehnung  etwa  seit  Mitte  1891 

in  Betrieb.  Ihre  Länge  beträgt  zusammen  1B7  Meilen  od^r  etwa  2t_X)  km, 

was  etwas  nu  lir  als  die  Hälfte  der  dem  Unternehmer  konzessionirten  Bahn- 

strecken au  Sil  lacht.  Der  Bau  der  übrigen  konzessionirten  Linieu  ist  noch 

nicht  in  Angriff  geuommeu  wordfii  Doch  hat  die  Gesellschaft  bereits  das 

Geba  ule  für  die  künftige  Anschiuläliuie  an  die  benachbarte  Ohikuho-Eiseu- 

bahn  erworben.  1  t  rner  sind  das  massive  Verwaltungsgebäude  und  die 

Wohnnngskolonie  luv  Baliiilüiamte  in  Moji.  sowie  der  Grund  und  Boden 

für  die  Hauptwerkstätte  in  Kukura  schon  von  vornherein  so  grofs  vor- 

gesehen worden,  dafs  diese  Anlagen  auch  für  die  Bedürüiisse  der  noch  zu 

bauenden  Bahnstrecken  ausreichen  werden.  Zudem  besitzt  die  Bahn 

zwischen  Moji  und  Ongagawa  bereits  den  Grund  und  Boden  fftr  die  etwa 

erforderlich  werdende  Anlage  eines  zweiten  Gleises. 

Die  gesammten  Kosten  des  üntemehmens*  betragen  5  778 OOS  Yen 
(nach  dem  Kniswertb  etwa  17  Millionen  Mark)  und  doicbschnittlich  für 

die  eDglische  Meile  42000  Yen  (-  nngefthr  78000  ur  fBr  das  Kilometer), 

wAhrend  die  unter  i^eichen  Bodenverhiitaissen  gebaute,  oben  erwilinte 

Oldknho-Bolm  mid  die  Hokkaido-Bahn  Uber  60000  Yen  für  die  Male 

(=  ungeMr  III  800  ur  fftr  das  Kilometer)  iLOSten.  Das  der  Gesellsebaft 

fftr  die  Anlage  der  gesammten  ihr  Iconzessionirten  Linien  staatlieli  ge- 

nekmigte  Aktienkapital  betrftgt  11  Millionen  Yen,  wovon  7Vs  Millionen  Yen 

gezeichnet  nnd  5700000  Yen  eingezahlt  sind.  Daneben  hat  die  Gresell- 

sehaft  sich  Mittel  im  Betrage  von  225000  Yen  darch  Anfoahme  einer 

fianksehnld  ferschaflt 

Das  Ergebnifs  des  letzten  Betriebsjahres  (1.  Oktober 

1891/92)  betrag 44U240  Yen 

und  iiei's  nach  Al<zug  der  Aachen  für  Betrieb,  Unter 
haltuDg  u.  8.  w.  mit  . 

einen  Beingewinn  Ton 

2Ü1 978 

888  262  Yen 
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ttbrig,  der  zur  Zahlung  einer  Dividende  von  4,1  %  auf  das  eingezahlte 

Kapital  verwendet  worden  ist  Die  Dividenden  der  Yoijahre,  welche  zum 

Theil  6Ve  betragen,  geben  kon  reines  Bild  von  den  ̂ trSguissen  der 

Bahn,  da  in  jenen  Jahren  erhebliche  BaaznschfissiB  des  Staates  mit  zur 

Yertheilang  kamen. 

Bei  fernerer  verständiger  Leitung  dürfte  die  Lage  des  üiiteruehmen>, 

dessen  liauptsärhliche  Frachten:  Kein,  Knhie.  Wachs.  Porzellan  und  Stein- 

gut. Kalk  und  Fischdong,  Fische  und  Muscheln,  Matten,  Sake  (Reislner) 

uji  l  Slioyu  (8oya  Sauce)  sind,  für  die  nächste  Zeit  ab  gesichert  gelten 

könnt  II  .  zumal  die  niedrig  gehaltenen  Güter-  und  Personentarife  eine 

weiter.'  Zunahme  des  —  auch  ohne  den  Ausbau  der  noch  nicht  in  Angriff 

genommenen  Strecken  —  stetig  anwachsenden  Verkehrs  erwarten  lassen. 

Die  Nebenbabnen  in  Belgien  im  Jahre  1891.0  Die  belgische 

Nationalgesellschaft  für  Nebenbahnen  ^  hatte  nach  ihrem  7.  Yerwaltong^ 

berichte^)  bis  Ende  März  1892  die  Eonzession  für  56  Nebenbahn- (Lokal- 

bahn) Linien  in  einer  Gesammtlftnge  von  1068,8  km  erhalten.  Hiervon 

waren  bis  zu  dem  genannten  Tage  45  Linien  mit  901,e  km  bereits  im 

Betriebe,  die  übrigen  11  Linien  mit  186,9  km  waren  im  Bau  begriffen  oder 

es  war  deren  Ansffthrong  vorbereitet 

Von  jenen  1  l)6Ö,b  kui  liaben 

47,3  km  die  Sparweite  von  1,4S5  m, 

190,2    „     „  ,  ^    1,067  „  *) 

86M    >t     f»  n  „    1,00  „. 

Die  Geeellschalt  hat  femer  fttr  14  Linien  in  der  L&nge  von  166^7  km 

die  Konzesaion  erbeten  nnd  fftr  weitere  45  Linien,  in  der  Ausdehnung  von 

851,7  km,  die  Vorarbeiten  eingeleitet,  endlich  flr  12  Linien  mit  282,1  km 

die  Ertanbnlls  znr  Herstettnng  der  Yorarbeiten  bei  der  Begierong  nach- 

gesucht. 

Die  Gesammtlänge  der  im  Bau  und  Betriebe  befindlichen  und  der 

für  die  xVusführung  in  Aussicht  genommeneu  Linien  beträgt  demnach  rd. 

2  340  kui. 

1)  Vergl.  die  Nebenbahuen  in  B<»lffien  im  Jahre  ip5<0,  Archiv  1h92  S  ry40. 

9)  S.  Or^anifiatioa  des  belglBcheu  NebenbalinweseDS  Archiv  1886  S.  74S. 

*)  Suciete  national  des  chemins  de  fer  viciaanx,  lepU^me  exerciee  social  anaee 

1881.  Bapport  präsente  par  le  conseil  d'admiiiistratlMi. 

*)  Wegen  det  in  Aatiioht  genomnieaeii  ZasammeaBehlmew  mit  aieier- 
liadiieliea  Bahneav 
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Bieee  Zahlen  beweiseD,  tod  welch*  anreeiordeiitiilicher  Bedeutung  das 
Gesetz  vom  24.  Jnni  1885y  auf  Onmd  dessen  die  Nationalgesellsehaft  ins 

Leben  gernlini  wurde,  für  die  Bntwicklong  der  Nebenbahnen  in  Belgien 

gewesen  ist  Die  41  km  Kebenbahnen,  weldie  in  Belgien  vor  Brlafs  jenes 

Qeeetzes  Toihanden  waren,  sind  am  Ende  des  Jahres  1891,  also  innerhalb 

etwa  6Vf  Jahrön,  auf  1 146  km  angewachsen.  Die  LSnge  der  Nebenbahnen 

betragt  somit  etwa  S5%  der  des  Hanptbahnnetzes  in  Belgien,  das  rd. 

4517  km  nmfiidst 

Die  Yon  Jahr  xn  Jahr  eingetretene  Ansdehnnng  des  Nebenbahnnetzes 

ergiebt  sieh  ans  folgender  Tabelle: 

Ton  dw 

Regiaraag 

k01ISM> nonin imBttriebtt im  Bs« 

km km km 

Am  1.  Jannar  1887   .  . 
881,7 

184,7 

87,0 

„  1.  April  1688  .  ,  . 

573,8 465,1 106,8 

,f  1«    f,    1889  •  ■  • 

7643 

467,a 
897,6 

„    1.  Jauuai  lb90    .  . 

104,5 

„  1.  Aprü  1891  . 

974,6 
837,9 ld6,e 

„  1>    „    189S  .  <  • 
1088^8 901,9 

186,0 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1891  war  das  Baakapital  för  61  Linien  mit 

rd.  1 149  km  Länge  bereits  aofgebracht,  oder  doch  dessen  Ueberuahme 

sieher  gestellt,  dasselbe  beaifort  sich  auf  6d  716000  Frcs.,  d.  i.  45880  Fn». 

für  das  Kilometer. 

Zq  dieser  Summe  sind  beigetragen: 

▼om  Staate  ....  14237000  Free., 

von  den  Provinzen    ,  14  678  000  „ 

a  Gemeinden  .  21 543  000  „ 

„  Privaten  .  .  .  2268000   „  . 

Für  die  Jahre  1885  bis  I8ül  stellt  sich  die  Vertbeilung  des  Anlage- 

kapitale  in  Prozenten  wie  folgt: 

88»
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im  Jabre Staat Provinzen Gemeinden 
Private 

0/ 

1885 27,70 27,70 6^96 

1886 S8,88 
26,« 39,96 

4,76 
1887 97,8S 27,49 

4,46 
1888 27,67 27,68 40,13 4,68 

1889 27,33 27,61 40,87 

4,18 
1890 27,25 

27,76 

•10.96 

4,74 

1891 

26^ 

27,86 40,87 

4,30 

Die  gezahlte  Dividi  ndr  imt  im  Jaiirc  1891  iin  Durchschnitt  2,76 ^/o 

betragen  gegen  2,66  °/o      Jalne  189Ü. 

Die  Verpachtung  des  Betriebes  der  einzelnen  Strecken  erfolgte,  wie 

in  den  früheren  Jahren,  theils  im  öffentlichen  Verdinge,  theils  aiif  Grund 

anderweiter  Verhandlungen  mit  Unteruchinem  und  BetriebsgesellschafteD. 

Die  wichtigsten  Betriebsergehnisso  der  belgischen  Nebenbahnen  für 

das  Jahr  1891  und,  soweit  /um  Vergleiche  geeignete  Angaben  vorhanden 

öind,  auch  für  1890  sind  aut  den  folgenden  Seiten  zusanimeTiirestellt.  Es 

ist  hierzu  zu  benieiken,  dafs  unter  „Ausgahe'"  der  Antheil  des  Betriebs- 

pächters an  der  Einnahme  vermehrt  um  200  frcs.  als  Generalunkosten 

für  das  Kilonieter  und  Jahr  zu  verstehen  ist. 

Bei  den  meisten  Linien  haben  sich  die  Kiiiii;ttinien  gegen  das  Vor- 

jahr erhöht,  bei  4  Strecken,  deren  eine  jedoch  nur  181  Tage  im  Betriebe 

war,  sind  die  Betriebsausgaben  durch  die  Einnahmen  nicht  gedeckt. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Zagkilometer  betrug  im  Jahre  1891  3948696 

gegen  a365(B4  im  Jahre  1890. 

Die  AnzaU  der  eingetreteoen   UnglGckafälle  zeigt  die  folgeade 

Tabelle
:  ^  -- 

I   rerletet  gtüdUX 

im    1880  s  1891  1880 Es  wurden 

Reisende  .  .  .  . 

Belriel)sbeanitc  .  . 

iSonsüge  Personen^) 

1  6 

—  3 
2  I  1 

1  — 

8     23  '  12 

zusammen      10  I  16  :  26  i  18 

Die  Zahl  der  get5dteten  Personen  ist  gegen  da*'  V^orjahr  sehr  ange- 
wachsen, in  fast  allen  Fällen  wurden  die  VeruDglückuogeu  durch  die  eigene 

Sehuld  der  Betroffenen  hervorgerufen. 

Einschl.  der  Selbstmorde. 
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o 

« 
c 
B 

1 

Bahnlinien 
Mlti- lece 

triebs- 

km 

I  Zahl  Ge- 

I  der  leistete 
Bo  Zug- 

Lriebs-  kilo- 
I  tag«  mttter Bill- 

ntlme 
Aiugftbe 

sehnfli 
Ver- 

Jialtoift 

der 

fabe 

zur  Ein» 

nahmt 

Pro». 
Fro«. 

221  146,S4 
196 196,71 

112981,59 
92048,w 

66,90 

68,» 

in  608,t6 
95  681, w 

37  611,*8 

31268^ 

74,7» 
76,3t 

Ol  40Ü,10 
66106,1» 

17678,M 
14076,M 

77,M 

TM Antwerpen-HooKitnurtMi- 
Tnrnhot 

Oftande— Nieapori— Fimei 

8 

9 

10 

:i 

19 

II 

U 

15 

1« 

17 

Melreux— LÄTOcbe  

Pttiz-^SftiiitpHttbeit  .... 

Tbiftlt-Aeltre  

Oitende— Blankeubergbe  .  .  . 

Gand — Samergein  

GIwrlMoi— Mont  aar  Mtichienne 

Xaliaet— Itegein  

18 

19 

Cbttleroi— LodftliBMit 
(StABtoiae) 

*      a  ■ 

Cliiileni-HonUgii7  1«  Tfllenl 

fimdlflt-8eli«^Ml*9ja«fiiigen 

Wane^odoigne .  .  . 

Samson— Aadenne—Oivea 

Bnadlet-EaghieD  . 

SpiiDOtt-PoiÜBenr  . 

Brniellea—Hwibeck , 

Oaad— Saffelaere  .  . 

Hty-Wanniiia    .  , 

^Ij  Trauiwaj  da  Nord  d'Anveri 

891 890 

891 

.880 

m 

891 
800 

891 

891 

1890 

891 

890 
891 

880 

681 880 

891 

890 

891 

890 

891 

1881 

1800 

891 890 

891 

890 

891 

880 891 

.800 

891 

890 

1891 

82,M 

19b« 

6.40 

18,f» 
ai^ 

8^ 

88,00 

8,M 

7,80 

18,69 

14/» 

di,u 

8,04 

16,M 

16,u 

25,A& 

866 

365 

365 
3(>5 

365 

m 
866 

865 
865 

866 
366 

264  557 
260  2061 

100  2-11  j 

l.)5  üö2 
I 

68  06^ 

€5895 

84818 
84610 

37  497 
' 

36  701, 

66  767 
60  667 

866   101  798 

365 
865 

86ft 866 

366 

l  866 

,  866 

'  865 

866 

,  866 866 

866 
I  365 

!  866 
366 

i  866 

865 
366 
366 

366 

365 

365 865 

366 865 

62886 
650761 

35  085 ' 

34  110  j 

84168 
86066 

89263 
88149 

127  367 
126096 

69924 
48  437 

128058 
117781 

40770 

48962 

122  7-21 
113  392 

29220 
28166 

60092 

i  66SB7 

60226 
60651 

94418 

93  265 

3.')4  076,99 1 

290246,6» 

119  219,6»' 

129  944,91 

79078,46 
70686kM 
60807^ 

68800,M 

29  096,15 

27  877,15 

88  816,67 
88  932,4& 

142018,76 

185718,to 

68  026,96 ' 
65186^00 

27  690,5» 

27  895,«5 

79967.M: 
70181,491 

86395,i& 
84800,1» 

106910,05 

106216,15 

76964,87 
67  243,05 

123469/» 

128989,10 
9560^ 
06078^ 

126  337,20  i 
11)5589,1»! 

53  826/» 

47  384,35 

91 612,u5 
60407,95 
56  877/» 

61278,75 

127  768,8.\ 

136  375..'. 6/»  ,  365  273425  121991^5 

40688,M| 

48780^« 

21  869,^<6 
20  921,86 

39964,43 
40004,16 

103075,75 
106866^ 

46  969,48 

.45006^1 

20858,791 

90  434t«i 
63542,50, 
60688,74 1 

27  957,» 

25785,1« 

1-0  365,*t. 

77  766,48 

4^  602,22 ' 

42  713,70 

78  978,40 

70  097,1»  I 

ISTiliM 

10604^1 

8<»  705,25 

75  752,12 

82280,96 

29769,70 

58880,^0 

44985,»» 88246/» 880Q8,MI 

84  910,1» 

78  606,'* 

10878,45  71,M 

10500|«i  71«64 

7  226,19  76,16 
6  455,-^9  76,4S 

—  6687,75  119,» 
—  6071,71  117,» 

89943,00  72,58 
97868,M  79,9« 

21057,48  69/« 
2018M?|  60^ 

6661,69;  75,79 
6961,44  74,59 

26425,»:  66,» 

1044jM»|  79,» 

7437/15;  74M 
0084,91 1  78,9t 

26  544,19  76,17 

26449,67  1  78,» 

2«  362,65  63,15 

24  529,35  63,59 

44  490,65 
44861|N 

6821,49 7899bM 

63,97 68,» 
78,» 

72hM 
36  631,95  71,00 
29  787/w  71,79 

21046/)4i  60,54 

17  614,55  (;2,S9 

3;iÜ;il,75  04,84 
14662^1  75,^ 

18180,17  67,M 

9898649'  68M 

42  843,6:  i;G,i6 

57  768,so  .">7,«>4 
92177,94,  29818,7^1  76,» 
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Mftt. 

Zahl 

Ge- 

1 
1 
1 

Im 

Be- 

tliebs- 

hm 

der leistet»  Sin. 

(3 
Bahnlinien 

Be- 

Znar- 

Ausgabe 

0 
«8 trieh«- 

kUo- 

iudnii6 

Frot. Frcs. 

» Anven— BnntdiMt— F)ro&ti%r0 
1 

1891 

89^11 

866 197966 104488,47 67068,40 

Auvers — iSantvliet — Lillo  .   .  . 
1891 

1890 87,85 

865 

865 

147  288 
141586 158865,06 

158  992,97 129  871,>o! 129  099,65 

M Bonisr-L^opoM-Br^Maaseyek 
1891 
1890 

41,00 865 865 

!48  556 

182  414 
97  494,06 

85  532,  Ii 
90  649,7S 
79796,97 

25 
Saint  Ghifllaiu— Hautrage  et  ex- 1891 

1890 Iii  VC 865 
866 

61  037 

45447 

50  549.60 85  189,« 
84  5<>4,»4 
36  ä23,S4 

9B VAHffkl  i  ■  A_1t  Ali  VAV 1891 1890 865 

866 

44  352 

42  0S1 

21  631,3b 
19  834,69 

27  869,» 

26574,53 

97 Bf UAnltAflA    iIa    liV  AHB 1891 
1890 865 866 

124084 
194968 186002,»» 

141679<4T 88270,53 
92669,5t 

1  lavn            A  ii/lonai*iiA 1891 
1890 

19,00 

866 

866 

66488 

66878 87  896,71 
88646^ 42084,63 

87600^ 

89 
1891 
1H90 

86,35 

866 
366 

161 061 
139896 

121  809,80 

107  667,15 
80701,69 

80485,13 

80 Anveni— Santiioveii— Lürre  .  . 
1891 
1890 27.» 

866 

365 

118843 
114  900 86059,60 

95  258 AN 
64688,91 
68849,10 

81 
Bruxelleii  —  Uaecht       (serrice  1890 865 

366 
188069 
07  077 96  111,05 

7819B.M 
80722,11 

61668,M 

89 Bruxelles  —  Haecht      ( Service 
vioinal)  

1891 
20,80 

866 76667 81666.U 
66998,74 

oo 1891 
1880 

88i«i 
866 

866 

199498 78489,47 
76748,41 
74696,44 

84 ClATier  •«  Yal^-Saiiit-Liinbert  1881 96»Q0 866 99668 
8770i,4S 66919,70 

86 1891 
11,4t 

ftttR 
IKlQ 

60668 
97068,86 

90681,771 86 
BfOgM— rEe!iiM-~H«7tt  .  .  . 1891 

80|W 
866 190077 

77808,» 
6l617,ss 

87 Beyst-op-d6ii''B<Wf— WMterloo . 
1891 

18,00 

868 
66148 

41  794,97 89  666,74 

8B 1891 
15,30 865 55  474 

89  988,51 
86  858,95 

89 Eeloo  ii  lu  tronti^re  1891 
14,4» 

270 

44  194 25  485,40 
24  r>40,.v5 

4ü itaud— Zele  — Hanimo     .    .    .  . 1891 

86,00 

266 

97901 
78  612,90 41 891,99 

41 Lodeliusart  Bouuaire)äCh&telet 

(Place  St.  Roch)  1891 

7,si 

184 
IS  616 

18  448,45 1U379,33( 

Dolhain   Go^  fB^thane)   ,   •  . 1891 

4,33 

1  Ol 181 
10  778 

8768,90 9  841,45 
48 BrauUM— SterrebMk  .  .  .  . 1881 

4,M 

>  169 
81889 

84088,t» 
97888,st 

44 BnisillM— Petlte^Etpinette  . 1881 

6,«T 

■  88 

8689 
8861,40 

8188,u 

46 
Ligne  dv  eiitre  (La  Lonvitoe'' . 

1891 
14,M 

78 
18018 

18007,14 

18986,tft' 

i  Ver- 

rate 

•dkllfs  sarBh- 

P*0i.      '  % 

87866,0*1  64,41 

2S  993,-<6  SU' 

24893,3t  S6,«t 

6  844r7  92.?' 
5  735,dd^  9»^ 

16  045,3«  68>- 8866,58  74,« 

-6  727,87  126,4* 
-6739,*»  188,« 

47  732,»£;  6^ 

48080^1«;  66^ 

-4136,3t  110,« 

-8868,47  lllil» 

40  607,n  66,^ 

27182,01  7V> 

61870,67  6S,M 
86406,7t  mju 

16  388,94  83,1» 

11464,»  OiM 

9598IM4  89^ 

1886^  96^ 

-1 107,14  101,u 

89481,7*'  6^ 6491,00  76,14 
16686^  79i» 

9096,»  9i» 

3  679r»  91,04 

944,5^> 

31790,»^  66Ai 

3064,13  77,n 

1087,55  112,a 

6914,»  81^ 

1  186h»  I  87,11 
4088,4»  77,» 
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Die  Bedentng  des  EoblenTerkehrs  auf  den  elnselnen  Linien, 

der  unter  kMgl.  stcMeciier  Staatsverwaltung  stellenden  Eisen- 

babnen  in  Jahre  1890.  Der  Geschftftsberieht  der  eSchaiBdMii  Staato- 

bahnen  ftr  du  Jahr  18910  entbfilt  <nne,  durch  bildliche  Darstellung  ver- 

ansebaidichte  üebersicht  des  Eohlenverkehre  auf  den  unter  sächsischer 

Staataverwaltong  stehenden  Bahnlinien  für  1880,  ans  ivelcher  im  Ansohlnfs 

an  frühere  Ißttheilongen*)  die  wichtigsten  Zalüen  zusammengestellt  werden. 

Für  die  f^ächsisclieu  Buhnen  haben  die  Kohlen,   als  bedeutungsvolles 

Frachtgut  und  Betriebsniaterial,  erhöhte  WiehügkeiL  da  sie  schon  seit  1869 

durchschnittlich  die  Hälfte  aller  Gütertransporte  umta.sseii  und  der  heutige 

Kohlenverkehr  allein  erheblich  j^flfser  ist,  als  der  Güterverkehr  aller  Bahnen 

Sachsens  zusaiiimen  vor  20  Jahren. 

£s  betrag  der  Gesammtkohlentransport  der  unter  königl.  sächsischer 

Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen: 

m  1890  =  8141648  t  gegen  4899228  t  in  1879. 

Davon  kamen: 
auf  StdakolÜMi inf  Biftuikohlea 

1890   Ij3  689685  t  =  44,70  Vi» 

1879   ,  2637994  ,  =  68^  „ 

4602118  t  =  65,80  % 

2261284»  =  46,»  , 

Von  dieser  Gesanuntmenge  stammten: 

r 

a)  Steinkohlen: 

ans  dem  Zwickaner  fiezirfce  .  .  . 

j,  Lngau-Oelsnitzer  Bezirke . 

Schlesien  

y,  Weatfalen  

b)  Braunkoiiien: 

aus  BcVhmen  

Sachseu-Altenborg  

Preulsen  

m 

!  1788110  186,881 1764816 

414676  j  8,46 1  990641 

128479  '  9,62 1    333  707 

1879 
t    ̂   in  %  i 

1890 

in  % 

7  450  0,15 

21,68 

12,17 

4,10 

150051  ̂   1,86 

1820U54  37,16  ;  3643  777  43,63 

424  735    8,67     870830  10,70 

1395  j  0,08      64695  0,67 

VVährend  der  Kohlenverkehr  auf  den  Staatseiseubalmen  dem  Gewichte 

naeh  die  H&Ute  aller  Gütertransporte  omfaCste,  bildete  die  f  rachteinnahme 

1;  8t*tiitiMher  Boriolit  Aber  d«o  B«tri«b,  4«r  unter  kfinigl.  ilehiischer  Staats* 

Tenraltnag  stehaBden  Staate-  und  Privataii anbahnan  im  Jahre  1891.  Dieeden ;  Jnli  1888. 

>)  YeigL  Arohiv  1889  8.  494  n.  ff. 
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daraus  mit  12,5  Millioueu  Mark  in  1879  und  17,6  Millionen  in  1^90  um 

ein  Drittheil  der  Geaammtirachteiuualmie  ans  den  Gütern  der  versciiiedeueu 

Tarif  kiassen. 

Von  der  Gesammtmeuge  der  beförderten  Kohlen  verblieben  innerhalb 

der  Grenzen  dee  Verwaltangsbereicha 

in  1890  =  6371166  t, 

dagegen  „  1879  =  3461718  „. 

Das  Mehrbedürfnifs  von  2  'JUy  418  t  wurde  gedeckt  durch  1 546  G31 1 

aus  Böhmen,  662  814  t  ans  Sachsen,  389825  t  ans  Sachaen-Altenburg  und 

310 178  t  aoa  PreuÜBen. 

BÜnaehl.  der  von  fremden  Bahnen  zngeflUirten  JKohlenmengen  (in 

1879  =  19632^  t  nnd  in  1890  =  4095264  t)  betrug  der  Gesammtkoblen- 

traneport  auf  den  Eisenbahnen  Sachsens 

in  1879  «  4961248  t, 

dagegen  „  1890  =  8405209  „. 

Die  Steig'-rung  stellte  sich  für  den  elfjährigen  Zeitraum  auf  t-^*'^o- 

Neben  dem  Schienenwege  findet  auch  auf  dem  Wasserw^tre  ein  starker 

Transport  böhmischer  Brannkoblen  nach  und  dtin  h  Siu  hsen  statt.  Im 

Jahre  189(")  hefrug  die  Gesaniinteinfuhr  auf  dem  l'lbstrom  19(3G«)25t, 
wovon  381.)  718  t  (—  20%)  an  den  .sächsischen  Ufern  der  Elbe  gelandet 

wurden,  der  übrige  Theil  entfiel  auf  Durchgangsverkehr.  ImJahreift  1879/18^0 

ist  der  Kohlenverkehr  der  Elbe  aufs  Doppelte  gestieeon,  denn  im  Ver- 

gleichsjahre 1879  betrug  die  Gesammteinfuhr  nur  802  340  t,  wovon  eben- 

falls 20  Vo  in  Sachsen  verblieben.  Der  Rohlenverbranch  innerhalb  der 

Grenzen  des  Königreichs  betmg: 

!      1879  1990 

Tonnen 

im  Ganzen  ;  4  751  312   8041 339 

1 Stein
kohlen

  

Braunk
ohlen 

 

Bs  stammten: 

^  .  ,  , ,     )  aas  dem  Königreiche 
von  den  Steinkohlen  {  ,  j 

t   „  anderen  Lindem 

ans  dem  Königreiche 

anderen  Landern „    „  Brannkohlen 

2719170  3  778319 

20321^  4268030 
» 

2606960  j  3367115 
112190  406  2M 

589  245  812944 

1442897  a  i.wtrre 

1  aus  dem  Königreidie  3  1*.Hi22r)    4 18ü05i^ 

Überhaupt  j   ̂  anderen  Ländern  |[1Ö66087  3861'Ä) 
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In  Folge  des  starken  Kohlen  Verbrauchs  im  Lande  ist  die  Kohlen- 

einfuhr  aus  anderen  Landern  sehr  erbeblich  gestiegen. 

1879     I  1880 

T  a  u  u  e  u 

Die  Einftihr  betrag: 

im  Garnen   11665087  3861280 

I  Steinkohlen   '    112190  406204 nndzwar  |  ii,,^^j„k^hlen   1442  897  3  4:30  076 

Die  £infahr  überstieg  die  Ausfuhr  ilberhaupt  luu  b4UbU7  3042444 

Das  KohIonl)edur^irs  Sachsens  in  1890  berechnet  sich  durchschnitt- 

lieh mit  22^7  kg  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  von  8600513  Einwohnern. 

Der  Verbraach  im  Lande  betrag: 

1879  =  4751312  t  =  1624  kg  fftr  den  Kopf, 

1886  =  6375216  „  :=r  1964  ,  ,    «  n 

1887  =  6897560,,  =  2084  „  „ 

1890  =  8041339        3297  „   „  „ 

Der  Werth  der  im  Königreich  8achsea  verbrauchten  Kohlenmenge 

stellt  sich: 

;        1879        '  1890 

r Hark 

im  Ganzen  anf  

und  zwar 

für  die  auf  der  Eisenbalm  angefahrene  Menge 

j»  n    »»       Elbe  ff  „ 

„    „    „  Landstralse       „  „ 

23614666 

15746831 

345977 

46868065 

33688102 

969220 

7521750  1  12245743 

Unter  (1<mi  Strinkohlentransporteu  haben  die  der  sächsischen  Kohlen 

die  gröfste  Bedeutung,  die  übrigens  in  Folge  stärkeren  Vordringens  fremder 

Kohlen  von  79,25";  Cm  im'd)  auf  47,48%  (ia  1887)  and  anf  38^67% 

(in  1890)  berabgegangen  ist. 

Der  schlesische  Steinkoblenverkehr  ist  von  4,8S%  (in  1869)  auf 

6fi8*/o  (in  1874)  gestiegen,  dann  bis  2,68  (in  1879)  hers^gegangeo,  und 

aUmfthlicli  wieder  bis  4,10  Vo  (ü  gewachsen. 

Der  böhmische  Brannkohlenverkehr  ist  von  16,^s^/o  (in  1869)  auf 

38,77  Vo  (in  1877)  gestiegen,  fiel  dann  anf  31,64  Vo  (in  18B2)  und  stieg 

seitdem  bis  43,53  Vo  (in  1890). 
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Neben  den  bolmiischen  Braunkohlen  haben  aueh  die  Alteiil/urgischeu 

eine  beachtenswerthe  liedeutung  erlaugt,  von  5,79  (in  1873)  auf  11,70% 

(in  1884)  gestiec^en,  betrugen  sie  für  1890=  10,70 der  Tran-^iturtmenge. 

In  dem  zweiuiid/wan/.ii^Jälirigen  Zeitraum  1S<j9 — 181;mj  sind  die  Stf^iifkolikn- 

transport»'  von  83,47  7o  44,70%  üurüi;k|;e!Tangen,  wahrend  die  lirauu- 

kohientiauäjjorte  von  16,68  V«       55,80%  gestiegen  sind. 

IHe  olilenbiirgischeii  Eisenbahnen  im  Jahre  1891.^)  An 

Jahrosschluis  1891  waren  422,61  km  Bahnen  im  Betriebe,  davon  346^49  km 

Hauptbahnen.  Abzuglich  der  fremden  Strecken  (11,16  km)  ergiebt  sieb 

die  Betriebslänge  zu  411,36  km*). 

Narhstehond  fol|?en  die  Hauptbetriebsergebuis«©  für  die  Jahre  lÄiU 

imd  Id^l  übersichtlich  zusammengestellt: 

Es  betrugen: 
1890 1»1 

Bahnlftnge  am  Jahresseblufs  .... km 411 

411 n 410 410 

Anlagekapital    .    .    .  ̂   M 

,    44092  216 
44  154711 

j» 

'  111019 

110619 
Betriebsmittel : 

Stack 
79 

91 

>♦ 

;  164 179 n 32 32 

778 

1063 
» 126 

196 
Beschaffongskostan  der  Betriebsmittel 5674671 

6990061 Anz. 
'  2297776 

2500343 durchschnittlich  täglich  

Ii  <
5295 

6850 
30^^643 

3260638 

1)  VergL  ArehiT  1888  S.  648/649  fllr  du  Jahr  1880.  Di«  naehsUliftBdeii  Vit- 

theilungen  .niiid  dem  Jahresbericht  Ufaer  die  Betriebsvenraltang  der  oldeahviRiiehea 
Eieenbahaen  f&r  das  Jahr  1861  eatuommeD. 

94, "»S    r  I 

8^  ,  ) 

S)  Hiervon  entfallen: 

aaf  oldenburgischea  Gebiet 

„  prenfsisc  Im's  „ 
„  niederlaudiäcbes  „ 

^  breraisdies  „ 

Digitized  by  Google 



Kleinere  Jfitüieilaiigeii. 697 

Geleistete  Personenkm  Stfick 

aui  1  km  Betriebsläwge  „ 

Penonengeldeinnahme  M 

tnf  1  km  BetriebsUknge  „ 

durehaebnitüich  für  1  Person  und  km  4 

Beförderte  Güter  aller  Art    ....  t 

Frachtemnahme  (einschl.  Nebengebftkren): 

im  Ganzen  uK 

für  1  km  

yi  1  tkm 

Geaaniniteinnahmen  

f&rlkm  

Betriebskosten  

flirlkm  

ün  VeriilUtnirs  zur  Iffinnahme  .  . 

BetriebsüberschuTs  

für  1  km  

im  Yerhältnifs  zum  Anlagekapital 

Kosten  der  Zngkraft: 

für  1000  Nutzkm  

V   lOüU  Lokoiiiütivkiu  ,   .  . 

f.   1000  Achs  km  

fi  1  Küometertonne  Kobla^t . 

\  Rdnlast 

n 

4 

fi 

Ii 

M 

» 

»» 

r 1800 1891 

70212906 74685874 

17i  3i4 löl  94o 

2127029 2285  783 
5190 5576 

3,1 

1 
996569 1140928 

i 

2897789 8270540 

6921 7977 

4,« 

4^00 
6576419 6  273  8  kl 

1B606 
16302 

8617676 4061296 

8827 9954 
1 

1 64,87 
66,06 

i 1968744 
2 192  647 

1 4  779 5848 

1 

1 
4,44 

4,97 

361,13 376,81 

1 265,53 

14,66 

16,47 
0,« 

0,2 

M 1,1 
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Betriebfiiergebiiiase  der  russischen  Eisenbahnen  vom  1.  Januar 

bis  30.  Jani  1891  und  1892«') 

Gegenstand 

(Halbjahr) 

Staats-      •'  PriTat- Znsamnan 

Eitenbahiien 

im  1891 
I89B 

1891 

t  1898 

Betriebelftnge: 
(Wetit) 

10198  1  17168 
17168 

1  «7861 

97861 

im  Mittel  10846 10846  17066 
17168 

1  97810 

an  «Ol 

Beförderte  l'ersoueu; (in  Tansenden) 

Zivilpersonen   .  .  .  Anx. 4  458  ,  Ui>ö6 
ii 

16  Oä^ 

BefSiderte  Oflter: 
(in  Tansenden) 

488618 487468  II  190 1S1 1916097 1689984 

|17Q866B 

7182/1 7964^  f  1960440 19919,f 96686,» 

^  97904,4 

Be  tri  eb  •  eimn  ahm  en : 
(in  Tansend  Enbeln) 

86  838 8887011  98616 01091  1  199988 

'  199461 

(in  Rubeln) 
lör  die  Biilm\\erst     .   .  . 3  709       6  489 4  766 

4731 

gegen  das  Vurjahr    .   .  ̂  

+  6.6 

—0^7« 

Einschliefslich  der  üimliindischeu  Bahnen  (1759  Werst)  und  der 

unter  Militai  Verwaltung  stehenden  transkaspischen  Eisenbahn  1343  Werst) 

stellt  sich  hiemach  die  Gesammt länge  der  russischen  Bahnen  am  1.  Juli  1892 

auf  30463  Werst  ̂ )  =  32  604  km. 

Von  den  oben  angegebenen,  im  ersten  Halbjahr  1891  und  1892  aaf 

den  Eisenbahnen  des  europäischen  RuTslands  (mit  Ausnahme  Finnlands) 

beförderten  Frachtgatern  wurden  den  rassischen  Bahnen  von  auswärtigen 

Bahnen  and  auf  dem  Seewege  im  direkten  Verkehr  zugeführt: 

*)  Die  Angaben  sind  einer  Tom  nusiBoben  Ministerinm  der  VerkehrsaniUltea 

veröffentlichten  Nachweisong  entnenmen.  Die  gletoben  Angaben  fBr  1880  nnd  1891 

befinden  sich  Archiv  1892  S.  142. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Schwankuugeu  des  Rubelknrses  ist  von  der  üuirechnnng 

in  Markwährun^  Abstand  genommen.  Für  die  Umrechnung  des  Gewichts  gilt  1  Pud 

sc  löpS-*  ̂ a;-    r»ie  Werst  —  l/x;;  km. 

Die  Abweichungen  gegen  die  trüberen  Angaben  beruhen  aut  den  neueren 

MittbciluugL'ri. 

^)  lieber  die  tinuiandischen  Bahnen  und  die  Transkaspibahu  liegen  Mittheilongen 
nicht  vor. 

Digitized  by  Google 



Kl«i]ier«  MittbeUnngea. 609 

Ueber  den  SeehaüBii  und  neoien  Hafim  in  St  Petora- 

bnrg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolaibaha) .  . 

Baltischport    }  ̂"^^^  .  .  { 

Riga  (Riga-Dünaburger  Eisenbahn)    ,   ,  . 

Libau  (Libau-Romnver  Eisenbahn)    .    .  . 

Wirballen     (St.    Petersburg « Warschauer 

Eisenbahn)  

Gn|ewo  (Sfldweatbahn)  

Mlawa  (WdehMUMfan)  

Alezandrowo  (Waiw^ian-Bromberger  £iten- 

balm)  

Sosnowiee  j  j 

Graniza      (  (W*'*^***'!-^^«»*''  
Btwnb.  j 

Radziwiloff  r 

Wolotschisk  ,  ) 

üngheni        >  (
Stdwertbahaen) 

Odeasa 

Sewastopol  (Losowo-Sewastopoler  Eisenb.) 

Poü  )  f 

Batnm    I  C^'^^*^'^^*^®  Eisenbahn)  
| 

9 

n 

9» 

»» 

»» 

»1 

T» n 

n 
*» 

n 

n 

I 

znaammen 

oder  in  Tonnen  mnd 

Erstes  Halbjahr 

1891 
im 

Tausend  Pud 

1745 

i  2985 

394 
432 

!  104 
171 

169 

432 841 

912 724 

477 
807 

929 888 

• 

1719 1661 

6874 6765 

1  00*7 
1  oö7 2  zo9 

21B 

280 

549 
744 

1893 981 

580 1  182 

447 395 

1168 828 

709 
668 

19046 21 608 

811973 862  801 

Digitized  by  Google 



Rechttprechuiig  und  GesetzgeiMiiig, 

R  e  c  h.t  8  p  r  e  c  h  u  n  g. 

Hafiplliditreclit. 

üith«U  dM  Baidwgtrielito  (VI.  ZMUmuA)  vom  19:  Mmnber  1601  ib  SmIwi 

ithtttiliftt  Poslhiliiibotmi  O.  (KUgatt)  gegen  den  lÜNnbeliBitkne  (B6k]agt«n)< 

Owab  iM  9  10  dM  BeteiwWinmimtm  m  IB.  Min  1886  (ürML  S.59ff.)  M* 

tannpnialMthve  «liir  tlintoitMRbaho  auf  8nind  dn  IWaitbtflplIdilgMil»!  N" 

7.  Jnd  1871  idobt  MUfMoldPHifc 

Ans  den  Grttnden. 

Durch  den  Absatz  1  des  §  10  des  Reichsfürsorü:eg:esetzei)  ist  zunÄchst 

aiii"«er  Zweifel  gestellt,  dafs  der  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  seine  Geltung 
auch  für  diejenigen  Eisenbahniinfälle  behält,  von  welchen  die  unter  das 

Fürsorgegesetz  falli  nticn  Personen  betroflFen  werden.  Nur  in  zwei  Kirhtungen 

sind  weisen  der  Haftpflicht  für  solche  Unfälle  Aendernngen  vorgeuommen, 

indem  nach  Absatz  1  die  den  gedachten  Personen  oder  ihren  Hinterblie- 

benen gegen  Eisenhahnbetriebsuntemehmer  zustehenden  Ansprüche  auf  die 

Betriebsverwaitung,  welche  den  Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen 

auf  Grund  des  Fürsorgegesetzes  oder  anderweiter  reichsgesetzlicher  Vor- 

schrift (§§  1  und  2)  Pensionen,  Kosten  des  Heilverfahrens,  Renten  oder 

Sterbegelder  zu  zahlen  bat,  in  Hohe  dieser  Bezüge  und  vorbehaltlich  der 

Bestimmungen  des  Artikels  8  des  Gesetzes  vom  20.  Dezember  1875  (Reicbs- 

gesetzblatt  S.  318)  übergeben  und,  indem  ferner  nach  Absatz  2  weit«r- 

gehende  Andrücke  aU  auf  diese  Bezüge  dem  Verletzten  und  dessen  Hinter- 

bliebenen gegen  da.*«  Keich  und  die  Bundesstaaten  nieht  zustehen.  Ättt 

keiner  dieser  beiden  Acnderungen  läfst  sich  nun  der  von  der  Vorinstaoi 

aufgestellte  Satz  herleiten,  dafs  durch  den  §  10  jede  Inansprachnahme 

einer  Staatseisenbahn  seitens  des  Verletzten  ausgeschlossen  sei.  Schon 

die  Fassung  des  Absatzes  2,  vei^Iichen  mit  der  Ansdrucksweise  des  §  8 

scheint  deutlich  daffir  zu  sprechen,  dafs  das  Gesetz,  indem  es  dem  Ver- 

letzten nnd  dessen  Hinterbliebenen  „weitergebende  Ansprüche",  als  mf 
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die  bmiehoeten  Bezüge  versagt,  eine  InanspracImahiDe  des  Reichs  oder 

der  Bnndeaataaten  an  sieh  nicht  hat  ansschlielsen  wollen.  Ebensowenig 

aber  steht  der  Wortlaut  des  Absatses  1  der  Ansicht  des  Vordenichters 

zur  Seite.  Davon,  dafo  die  Ansprilche  des  Verletzten  schon  mit  dem  Zeit- 

punkt ihrer  £ntstehang  anf  die  Betriebsverwaltung,  in  deren  Dienste 

der  Verletzte  dienstnnffthig  geworden  ist,  fibergehen,  ist  nicht  die 

Rede,  vielmehr  soll  der  üebergaDg  erfolgen  anf  die  Betriebsverwaltung, 

welche  anf  Grand  eines  Beichsgesetzes  Pensionen  n.  s.  w.  zn  zahlen  hat 

und  zwar  in  Hohe  der  danach  zu  zahlenden  Betrftge.  Stimmt  aneh  die 

Anadnieksweise  des  Absatzes  1  des  §  10  des  Fflrsorgegesetzes  mit  der 

des  f  96  des  UnMversicherangsgesetzes  nicht  wOrtUch  fiberem,  so  liegt 

doch  beiden  Vorschriften,  ebenso  wie  dem  wiederom  anders  gefolsten 

Absatz  8  des  §  10,  derselbe  Gedanke  zn  Grunde,  der  Gedanke  nftm- 

lieh,  dafs  der  Entsehftdigangsberechtigte  die  ihm  zukommende  Ent- 

sehädiguug  nur  einmal  erhalten  soll  und  deshalb  das  ihm  bereits  anf 

Grund  der  Fürsorge-  oder  ünfallversifheruiig.s^esetze  Gewährte  nicht  noch 

einmal  von  dem  aus  anderen  Gesetzen  haftenden  Dritten  veriaiiffen  darf. 

Was  in  dieser  Beziehung  von  dem  Keichsgerichte  in  dem  Urthcile  vom 

26.  November  1889  (Entscheidung  in  Zivilsachen  l>d.  24  S.  12(3,  Archiv 

18Ö1  S.  1Ü2  tl)  über  die  Bedeutung  des  §  98  des  ünfallversicherungsge- 

setzes  ausgeführt  ist,  gilt  im  wesentlichen  auch  für  die  Auslegung  des 

hier  mafsgebenden  §  10  des  Fürsorgegesetzes.  Wenn  daa  letztere  Gesetz 

die  auf  Grund  seines  §  1  zu  gewährenden  Bezüge  als  „Pension"  bezeichnet 

und  dementsprechend  gemäls  §  7  ihre  Einklagung  im  ordentlichen  Rechts- 

wege mit  den  in  den  §§  149  ff.  des  KeichsbeamteDUPset/j^s  vorscsehen^'n 

Mafsiiahcn  znläfst,  so  ist  daraus  nicht  zu  folgern^  dais  in  iiohe  jener  i^ezüge 

eine  Klage  des  Verletzten  gegen  dritte  Personen,  welche  ans  anderen  Ge- 

setzen haften,  und  insbesondere  gegen  den  nach  §  1  des  HattpÜichtgesetze« 

haftbaren  Eisenbahnljd nebsunternehmer  unstatthaft  sein  soll. 

Sowie  es  sieh  hierbei  um  eine  Privatbahn  handelt,  ist  in  dem  Um- 

fange der  Haftung  des  Unternehmers  durch  das  Fürsorgegesetz  nichts 

geändert  und  gewifs  kein  Grund  ersichtlich,  das  Klagerecht  des  Ver- 

letzten hier  anders  zu  beurtheilen  als  im  FaUe  des  §  98  des  Unfall- 

▼ersTchernngsgesetzes.  Gegenüber  dem  Reiche  und  den  Bundesstaaten 

besehr&nkt  sich  nun  allerdings  der  Haftpflichtanspruch  der  unter  das  Für- 

sorgegesetz fallenden  Personen  auf  die  in  den  §§  1  und  2  dieses  Gesetzes 

bezeichneten  Bezüge;  indessen  dafs  der  so  beschränkte  Anspruch  Ton  dem 

Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen  in  keinem  Falle  gegen  das  Reich 

oder  die  finndesstaaten  geltend  zu  maeheo  wäre,  ist  aus  dem  Gesetze 

sieht  zu  entnehmen.  Erst  dann,  wenn  nach  Mafsgabe  der  §§  6  und  7 

festgestellt  ist,  dafs  und  in  welchem  Umfange  die  Betriebsverwaltung 
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Pensionen  n.  8.  w.  u  den  Verletzten  zu  zahlen  hat,  kann  dessen  Ansprach 

an  den  Bisenbafanimteraebmer  auf  die  zur  Zahlung  verpflichtete  Betriebs- 

▼erwaltnng  in  H5he  der  zu  zahlenden  Bezüge  tbergeheo.  Dagegen  miilii 

solcher  üebergang  ausgeschlossen  erseheinen,  so  lange  die  VeipflicfaUuig 

der  Betriebsverwaltung  noch  nicht  feststeht,  ebenso  wie  er  dann  nicht 

möglich  wftre,  wenn  der  Verletzte  zu  Folge  einer  VerurtheUung  im  Dis- 

ziplin arverfahren  gemife  §  6  des  Fttrsorgegesetzes  einen  Ansprach 

gegen  die  Betriebsverwaltung  nicht  erheben  darf;  oder  wenn  er  der  letzteren 

gegenüber  aus  anderen  Orflnden  mit  seinem  Ansprüche  abgewiesen  ist 

Soweit  aber  ein  Üebergang  der  AnsprQche  aus  §  1  des  Haftpflichigesetzes 

auf  die  Betriebsverwaltung  noch  nicht  stattgefunden  hat,  ist  der  Verletzte 

durch  keine  Gesetzesvorschrift  behindert,  diese  Ansprüche  innerhalb 

der  durch  den  Absatz  2  des  §  10  des  Fürsorgegesetzes  gezo- 

genen Schranken  i;egen  den  Eisenbahnunternehnier  im  Wege  der 

Klage  zu  verfolgeu,  und  schon  mit  Rücksicht  auf  die  kurze  Verjährung 

des  §  8  des  llaftpflichtgesetzes  wird  er  aui  rechtzeitige  Erhebung  der 

Klage  bedacht  sein  miiHsen. 

Stempelipesetzgebiing. 

Uitheil  des  Landgerichts  II  zu  Berlin  (IIL  Zivilkammer)  vom  7.  Januar  1892  in 

Sachen  des  EiseBbaluiflikne,  Kligers  und  Berufangsklägers,  gegen  den  SchMUtaii* 

fee^raeiater  M.  xn  8. 

SüBpilpMilpInlt  dir  aif  MtosIlBiato  Ztlt  iialar  VarfeshiN  stasr  IMidl|wmtHrt  al* 

gWfltlSMSsü  Vsrtariga  .lNr  Masdisaita  aaoli  da«  StoapdiMSln  vsm  7,  Mr  WO. 

Aus  den  Gründen. 

Der  Vertrag,  durrh  welchen  Beklagter  die  Reinigung  der  Schorn- 

steine eisenbalintiskalischer  Dienstgebäude  auf  unbestimmte  Zeit  untdf 

Vorbehalt  jederzeit  freistehender  dreimonatlicher  Kündigung  fibeniOBnSfl 

hatte,  ist  für  stempelpfliehtig  erklAit  und  demgemäTs  Beklagter  zur  Er- 

stattung des  Tom  Kläger  für  ihn  verauslagten  Stempelbetragw  yeraitheiU 

worden,  und  zwar  unter  nachfolgender  Begründung. 

Beklagter  bestreitet,  dafs  die  von  ihm  mit  dem  Fiskus  ahgeschloss^eii, 

hier  in  Betracht  kommenden  Schornsteinreinigungsverträge  an  sich,  ihrSB 

Werthe  und  Inhalte  nach  auf  mehr  als  50  Thir.  =  160  Ji  im  Gelde  za 

schätzen  und  deshalb  gemäTs  §  S,  8  unter  a  des  (Jeseties  Yom  7.  Min  IfiSS 

fiberhaupt  stempelpfliehtig  seien. 

Wenn  Beklagter  sieh  jedoch  zur  Begrfindnng  dieser  Eechtsaaschairong 

zunächst  darauf  beruft,  dafs  die  in  Bede  stehenden  Yertrig»  vom  29.  No- 

vember 1888  bezw.  12.  Januar  1889  Dienstmiethangsvettrige  und  somit 

den  Bestimmungen  des  {  6  unter  f  des  Gesetzes  vom  7.  März  18ffi  Iber 
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die  Stenijulptlicht  bei  Vt'rj)aelitungen  und  Vermiothuni^en  unterworfen 

seien,  so  ist  darauf  zu  erwidern,  dafs,  wie  itn  AIIü^pth.  Lanrlrecht  Theil  I 

Titfl  21  und  11  die  pfesetzlicli<.'ii  Bestimmungen  über  Dienst  in  iethe  von 

<lrnrii  über  Sachenniielbe  und  Pacht  srliarf  «xenoudert,  und  (»rstere  als 

Bestimmungen  über  Verträffo,  über  Handlung 'n  und  Werkverdiiiguni^j^Rver- 

träge  von  den  Gesetz vorsclirifteu  über  letztere  streng  getrennt  siiul  so 

auch  im  Stempelsteuergcsetz  die  auf  Sachmiethe  hczüe-liehen  Vorschriften 

nicht  ohne  weiteres  auf  Verträiit'  über  Handlungen  bezw.  Werkverdingungs- 

verträge  übertragen  werden  können.  Das  Gesetz  bezw.  der  Stempeltarif 

vom  7.  März  1822  hätten  sonst,,  wenn  sie  nicht  gleichfalls  streng  zwischen 

d«ii  Bestimmungen  tlber  Sach-  und  Dienstmiethe  geschieden  hfttten,  nicht 

an  der  einen  Stelle  (§  6)  bestimmte  Vorachrifton  äber  die  locatio  conduetio 

rei  und  an  anderer  Stelle,  ohne  nngenan  zu  sein,  ganz  abweichende  Regeln 

Rlr  £ntrepri8e-,  Liefenings-  und  Werkverdingungsverträge,  locatio  conduetio 

operie  nnd  operarum,  aufstellen  kOnnen,  wie  sie  es  thatsftdilieh  gethan 

haben. 

Der  Beklagte  irrt  aber  ferner,  wenn  er  unter  Berufong  auf  die  Ent- 

scheidung des  Obertribunals  vom  30.  April  1856  den  Satz  anfstellti  dafs 

auf  unbestimmte  Zeit  geschlossene  Vertrftge  Über  Handlangen,  in  denen 

eine  Jederzeit  mögliche  Efindigong  mit  dreimonatUeher  Frist  für  beide 

Vertragsparteien  Torbehalten  sei,  auch  als  solche,  d.  h.  wenn  sie  nicht 

als  Miethsyertrftge  im  Sinne  des  $  6  des  Stempelstenergesetzes  betrachtet 

wfirden,  als  höchstens  anf  ein  halbes  Jahr  geschlossen  in  gelten  hätten. 

Es  mag  dahin  gestellt  sein,  ob  der  vom  Obertribonal  entschiedene  Fall, 

dem  hier  zur  ErOrtemng  stehenden  vollkommen  analog  gewesen  oder  nicht 

Ist  er  es  gewesen,  so  erscheint  jedenfalls  die  Ansicht,  dafs  der  nach  dem 

Wortlaute  der  Stipnlation  anf  anbestimmte  Zeit  geschlossene,  im  fibrigen 

aber  der  jederzeitigen  EHndigang  nnterworfene  Vertrag  als  rechtserzengend 

ond  rechtswirksam  immer  nur  filr  eine  der  Kfindigungsfrist  entsprechende 

Zeitdauer  zu  erachten,  im  Falle  der  Niehtansfibung  des  Kfindigungsrecbtes, 

a^er  jedesmal  als  hierdurch  stillschweigend  verl&ngert  zu  betrachten  sei, 

nicht  haltbar.  Ganz  abgesehen  davon,  dals  die  Eflndigung  bezw.  Nicht- 

kundigung  nur  eine  einseitige  Entschliefsung,  eine  Vertragsverlftngemng  — 

ob  ausdrücklich  oder  stillschweigend  —  aber  stets  zwei  fibershistimmeiKler 

Willensakte  erfordert,  so  wfirden  auf  unbestimmte  Zeit  geschlossene  Ver- 

trüge, welfbe  jederzeit,  also  zu  jeder  Stunde  oder  an  jedem  Tage  kündbar 

sind,  bis  zur  Ausübung  dieses  Kündigungsrechtes  so  aufzulassen  sein,  als 

ob  sie  täglich  und  stündlich  durch  neue  Willensakte  neu  geschlossen  oder 

vt-rlaiigert  wurden.  Sie  würden  uns  dem  fnrl währenden  Verlängeruugs- 

prozesse  überhaupt  nie  heraus  und  zu  festerem  Best*dien  gelungen. 

Eine  derartige  Auffassung  ist  deshalb  unhaltbar  und  die  rechtliche 
4f eJiiv  für  JClMnimliitw«Mii.  tfSB  oo 
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Beurtheilung  solcher,  auf  uiihcstiniintc  Zeit  gesclilossener  und  <l<  i  ivüufli- 

gung  unterworfener  Vertrüge  mufs  scharf  von  der  Beurtheilung  kündbarer, 

aber  von  Anfang  an  nur  auf  bestimnito  Zeit  fest  abgeschlossener  Verträge 

geschieden  werden,  deren  Dauer  sich  bei  nicht  eingetretener  Kündigung 

beiiu  Vertragsablauf  stillschweigend  nur  eine  gewisse  gleichfalls  vorher 

genau  bestimmte  Zeit  verlängert.  Bei  diesen  kann,  wie  in  §  0  unter  e  des 

Stenipelsteuergesotzes  geschehen,  das  Ausbleiben  der  Küudi^unLi  von  beiden 

Seiten  beim  Ablaufe  der  ursprünglich  zunächst  vereinbarten,  bestinnateu 

Vertragsdauer  einer  stilischweigenden  Willensübereinkunft  aut  Fortsetznn? 

des  Vertragsverhältnisses  für  die  weitere  Frist  nach  Mafsgabe  der  ge- 

sammten  Sachlage  wohl  eher  gleichgestellt   werden.    J^ind  Vertrage  da- 

gegen —  wie  vorliegenden  Falls    -  auf  unbestimmte  Zeit,  wenn  gleicii 

jederzeit  kündbar  geschlossen,  so  bestehen  sie  eben  zunächst  ununter- 

brochen und  unbeschränkt  so  lange  fort,  bis  entweder  ein  anderweitiger 

Umstand  oder  die  Ausübung  des  Küudigungsrechtes  selbst  von  irgend 

einer  Seite  her  hinzutritt  und  ihnen  ein  Ende  bereitet.  Die  Ausüboag 

des  letzteren  (Kündigungsrechtes)  wirkt  aber,  wenn  sie  es  ist,  welche  die 

Aufhebung  des  bisherigen  Rechtszustandes  herbeiführt,  obschon  urj^urfing- 

lich  in  den  Vertragsabreden  selbst  begründet,  doch  gleich  den  übrigefl 

Aaflösangsgründen  im  Augenblicke  ihres  Eintritts  als  neuer  und  selbstän- 

diger Willenaakt  anch  nur  von  aufaen  her,  d.  h.  auf  Grund  der  freiao 

Entschliefsung  der  die  Kündigung  ausbringenden  Vertragsperson  aof  den 

bisherigen  Hechtsznetand  ein.  Sie  hebt  als  neue  und  keineswegs  notih 

wendig  eintretende,  selbstftndige  Rechtshandlang  diejenige  Rechtslage  atd< 

welche  bis  dahin  kraft  des  Vertragsinhaltes  und  des  Vertragswertlies, 

durch  unbestimmte  Zeit  nnunterbrochen  und  Ton  der  Uelsen  Möglich' 

keit  der  Kündigung  nicht  weiter  beeinflufst,  bestanden  hat.  In  den  Be* 

Stimmungen  des  Vertrages  selbst  ist  eben  nur  die  Möglichkeit  ihrer 

Ausübung  begründet,  nicht  aber  die  Nothwendigkeit  der  KQndiguiig 

oder  ein  Zeitpunkt  für  dieselbe  und  damit  eine  nothwendige  materielle 

Beschränkung  der  Vertragsdauer  oder  des  Vertragswerthes  festgesetzt  ge- 

wesen, welcher  als  integrirender  Faktor  bei  der  Bestimmung  bezw.  Schfttzong 

der  Vertragsdauer  in  Betracht  zu  ziehen  wftre.  Die  blofse  HdglichlLeit 

der  Kündigung  ist  also  für  die  eventuelle  Berechnung  der  sonst  hb* 

bestimmten  Vertragsdaoer  ebenso  wie  jeder  andere  mögliche,  aber 

nicht  sichere  AuflOsungsgruud  ohne  jede  zahlenmftfsige  Bedeutung  uod 

nur  die  FeststeUung  der  Abmachung  „auf  unbestimmte  Zeit**  ist  für  die 

Beurtheilung  des  Vertragswerthes  mafsgebend.  ̂ e  lange  nun  ein  solcher  «sitf 

unbestimmte  Zeit*  geschlossener  Vertrag  nach  den  bisherigen  AusfQbraiigeD 

Geltung  gehabt,  bezw.  wie  hoch  sich  nach  seiner  Geltungsdauer  der  Werth 

desselben  gestellt  hat,  l&fst  sich,  sobald  die  Aufhebung,  sei  es  auf  Grund  tod 
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KüiidigLuig  oder  atissoustiger  Ycranlassimg,  stattgefuii(leu  hat, durch  Heclinung 

ohne  weitcre.s  feststellen.  Solange  aber  die  Küiidi^uiig  nicht  ausgeübt  oder  in 

beslimiiite  Aussicht  gestellt  ist,  und  sohinge  auch  aiidorc  Vertrugsaut'iiehungs- 
gründe  nicht  eingetreten  oder  in  Folge  besouderQr  Umstände  zu  bostininiter 

Zeit  zn  erwarten  «ind,  läfst  sich  beim  Abschlüsse  bezw.  während  des  Laufes 

des  Vertrages  insbesondere  aul  Grund  der  blofsen  Kündignugsinöglichkcit 

eiue  selbst  nnr  ungefähre  Schätzimg  der  Dauer  und  des  Werthes  desselben 

in  der  Regel  nicht  ermöglichen. 

Dals  also  rin  solcher,  auf  unbestimmte  Zeit  geschlossener  und  jeder- 

zeitiger  Kündigung  unterworfener  Vertrag  über  Handhniiren  eine  nur  un- 

gefähr bestimmte  Zeit  dauern  bezw.  einen  nur  ungefähr  bestimmten  Werth 

erreiclicn  werde,  läfst  sich  zu  der  für  die  Schätzung  zu  Stempelzweckeu 

allein  mafsgebenden  Zeit  des  Vertragsabschlusses  nicht  bestimmen. 

Ebensowenig  läfst  sich  aber  negativ  —  worauf  sich  die  Stempeifrei- 

heit  im  Falle  des  §  3  unter  a  des  Stempelsteuergesetzes  gründet  —  in 

solchen  Fällen  nachweisen,  dafs  der  Werth  des  Vertrages  die  bestimmte 

Höhe  von  150  jt  in  Gelde  nicht  erreichen  werde.  Dafür  aber,  dais  dieae 

Werthshöhe  nicht  erreicht  werde,  ist,  insofern  Stempelfreiheit  eine  Aus- 

nahme Von  der  Regel  der  Stempelpflichtigkeit  bildet,  wie  Kläger  richtig 

ausführt)  der  Beklagte,  welcher  das  Vorliegen  des  Ausnahmefalles  behauptet, 

beweispflichtig.  Ist  nun  aber  diese  Beweisführung  in  Fällen,  in  denen  es 

sieh  um  Verträge  von  unbestimmter  Dauer  handelt,  der  Natur  der  Sache 

nach  und  der  Unaeb&tzbarkeit  dieser  Verträge  wegen,  überhaupt  nicht 

mOglich,  so  ist  sie  es  auch  in  vorliegendem  Falle  nicht  gewesen.  Der  Um- 

stand, dafs  die  ?om  Beklagten  mit  dem  Klftger  unter  dem  29.  November  1888 

bezw.  12.  Januar  1889  abgeschlossenen  Schumsteiureinigungsvertiflge,  mag 

das  Jahresentgelt  auch  em  noch  so  geringes  gewesen  sein,  einen  Werth 

von  160  M  nicht  erreicht  haben  würden,  wenn  sie  jetst  bereits  gekündigt 

worden  wftren,  bezw.  dafo  dieselben  diesen  Werth  nicht  erreichen  l^onnten, 

war  zur  Zeit  des  Vertragsabschlusses  von  Seiten  des  Beklagten  nicht  dar- 

gethan  und  Oberhaupt  nicht  nachweisbar.  Der  Stempel  ist  daher  in  beiden 

VertragsfiÜlen  zu  Recht  verwandt 

ßeamtenrecht. 

Urtheil  des  Eeichsgerichts  (IV.  Zivilüenat   vom  25.  Fehrnar  lt<09  in  Sachen  der  Wiltwe 

D.  (KUuz:erin)  ge^jen  den  Kiseubaliiiliskus  (BekUgteu '. 

RechUicbe  Natur  des  Peasionakassen&tatuta.  Die  den  Hinterbliebenen  auf  Grund  des 

Unfallflrsorgefetetzes  von  18.  Juni  1887  zu  gewSbreaden  Renten  baben  den  Charaliter  von 

EsttehidlgungtantpriielMS. 

Klägerin  beansprucht  die  Zahlung  der  ihr  aus  der  Pensions-  und 

Uuterstützungskasse  der  Beuuiteu  der  vormaligen  Magdoljurg-lialher.stätlter 

39* 
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£i86DbahngeseIlscbaft  auf  Grand  der  Hitgliedaebaft  ihres  verstorbenen 

Ebemanns  vermeintlich  znstebenden  Pension.  Die  Revision  gegen  das  die 

Klage  abweisende  ürtheil  zweiter  Instanz  ist  unter  der  Begründung  zurflcl^- 

gewiest'ii  worden,  dafs  die  aus  der  tia^liclien  Peiisionskasse  zu  jjewährenden 

Bezüge  iKu  h  dem  N^achtrage  11  zum  Kassenstatut  auf  die  der  Klaguriu 

gleichzeitig  iu  (it  inarshoit  des  Unfallfürsorgeiit'.setzes  vom  18.  Juni  1887 

zugebilligte  Rente  in  Aiueciinung  zu  bringen  speien. 

Aas  den  Gründen. 

Der  Berufuug«richter  stellt  zunächst  als  uustreitig  fest,  dal»  das 

Nachtra^sstntut  vom  1.  April  1883  formell  in  statutenuififsiger  Weise  za 

Stande  oek.(MiiiiifM)  ist.  Diese  Feststellung  ist  uiib«'d<'?iklich,  da  der  Ver- 

treter der  Klägerin,  luielideni  seitens  der  BeklaiiN  ii  drw  landp^erirhtlicheD 

Beweishoschlusse  entsi)rechend  nhor  die  von  der  Ivlägerin  angefuehteii^ 

Rechtsverbiudliehkeit  des  Znstandekniiunens  des  Nachtrairsstntuts  «rbriu- 

liehe  Aufkläruugen  "e^eheii  und  Akten  vorgelegt  worden  waren,  aus- 

drüekiieh  erklärt  hat,  er  wolle  für  die  erste  Instanz  das  rechtsverbindliche 

Zustandekommen  nicht  weiter  bestreiten,  und  ein  erneuertes  Bestreitou 

in  der  Berufungsinstanz  nicht  erfolgt  ist.  Daneben  noch  von  AiVitswegen 

eine  Prüfung  vorzunehmen ,  ob  das  Nachtragsstatut  rechtsvcrbindlicli  zu 

Stande  gekommen  sei,  lag  dem  Gerichte  nicht  oh,  da  das  Statut  mit 

seinen  Nachtrftgen  nicht  die  Bedeutung  einer  objektiven  Rechtsnorm  hat. 

sondern  mit  einem  unter  den  Mitgliedern  der  Kasse  bestehenden,  ihre 

Rechte  und  Pflichten  regelnden  Vertra2:e  auf  gleielier  Stufe  der  Bear* 

theilung  steht  (§  11  Theil  II  Titel  6  des  Allgeni.  Landrechts),  und  deshalb 

in  Beziehung  hierauf  für  die  Richter  die  Parteierklärungen  entscheidend  sind. 

Bei  der  Erörterung  der  Frage,  ob  das  Nachtragsstatut  aneb  materielle 

Rechtswirksamkeit  ffir  den  Erblasser  der  Klftgerin  und  somit  auch  für 

diese  selbst  eriai^  habe,  findet  der  Berufungsrichter  durch  Auslegsog 

der  mafsgebenden  §§  6  und  12  des  Nachtragsstatut,  dafs  darin  der  Wille 

zum  Ausdruck  gelangt  sei,  es  sollten  die  üinterbliebenen  eines  Ksssen- 

raitgliedes,  welchen  auf  Grund  besonderer  bereits  erlassener  oder  künftig 

zu  erlassender  Gesetze  Entschädigungsansprflche  gegen  den  Staat  oder 

das  Reich  zustehen,  gegen  die  Kasse  keinen  Anspruch  geltend  msebeD 

können,  wenn  der  Entschädigungsanspruch  gegen  den  Staat  oder  das 

Reich  nach  Abzug  des  gesetzlichen  Wittwen-  und  Waisengeldes  sidi 

höher  belaufe,  als  der  Anspruch  gegen  die  Kasse  nach  Mafsgabe  des 

Statuts.  Diese  Auslegung  verstöfst  weder  gegen  die  für  die  Auslegung 

Willenserklärungen  geltenden  gesetzlichen  Regeln,  noch  auch  gegeo  des 

§  259  der  Zivilprozefsordnung.  Namentlich  gilt  dies  von  der  FeststelloDg» 

dafs  mit  dem  Ausdruck  im  §  6:  ,3iuterbliebüuen,  welchen  auf  Grand  de» 
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Beidisgesetzes  vom  7.  Jnni  1871  oder  auf  Gnmd  anderer  gesetzlicher 

Vorsehriften  EDtsohftdiguugsan^prüebe  gegeu  den  Staat  oder  das  Reich 

erwachsenes  nicht  nur  bereits  erlassene,  sondern  anch  kfinftig  za  erlassende 

Gesetze  bezeichnet  seien.  Denn  der  §  6  spricht  nicht  von  einer  bestimmten 

Art  von  £ntschä(liguug  aus  bestimmten  Genetzci],  sondern  erklärt  grund- 

sfitzlich  in  Höhe  eines  den  Hinterbliebenen  auf  Grund  gesetzliulier  Vor- 

srhrifteu  erwachsenden  Entschädigunsfsanspruchs  gei;en  den  Stuui  ..ilur 

(las  Reich  den  Aiisprucli  gegen  dir  l'e^nsionska.sse  ffir  ausgeschlossen. 

Aui'h  die  weitere  Ausführung  des  Bcrufuug.surthuils,  dul-s  die  Bc.stininHin<:5en 

der  §§  6  und  12  des  Nachtragsstatuts  sich  ohne  Einschränkung  auf  alle 

Mitglieder  der  Kasse  beziehen  und  deshalb  einen  Eingriff  in  die  durch 

die  §§  68  und  69  Theil  II  Titel  6  des  Allc?eiii.  Lundrechts  gü.M  hützten 

gesellschaftlichen  Individualrechte  einzelner  Mity;Iie(l''r.  insbesondcrt'  dos 

Erblassers  der  Klägerin  niidit  enthalten,  gi«'ht  zu  lerhtlichen  Bedcukeu 

keinen  Aiiiafs.  Sie  beruht  in  Betreff  der  Auffassung  des  ümfangs  der 

Geltuiigsktati  jener  Bestimmungen  des  Nachtragsstatuts  aul  zulässiger 

Auslegung  und  ents|)ncht  im  übrii^en  hinsichtlich  der  Bedeutung  der 

genannten  6S  uml  IV.»  der  in  dem  l'rtlieili'  des  V.  Zivilsenats  des  Keichs- 

geriehts  vom  6.  Februar  1884  (Heichsger.- Entsch.  Bd.  11  S.  271  ft.)  ein- 

gehend begründeten  und  in  späteren  reichsgerichtlichen  Urtheilen  aufrecht 

erhaltenen  Rechtsansicht.  Da  endlich  den  Entscheitlungsgrfinden  des  Be- 

ruf an  gsrichters  auch  nach  <ler  Richtung  hin,  dafs  der  Anspruch  auf  die 

in  dem  Fürsorgegesetz  vom  18.  Juni  1887  aasgesetzte  Rente  für  die  Uinteiv 

bliehencn  als  ein  Entschädigungsanspruch  gegen  den  Staat  anzusehen  sei, 

überall  beizutreten  ist,  so  hat  die  Revision  als  anbegrOndet  auf  Kosten 

der  Revisionsklftger  zarückgewiesen  werden  mflssen. 

Irtbeil  <les  Reichsgericlits  (V.  Zivilncuat «  vuiii  27- April  WJ2  iu  Sacheu  des  Eisen- 

bnhiifiskns  | Beklagten)  wider  die  Stadtjfeineinde  G.  (Klägerin). 

Kann  derjenige,  welcher  einen  Theil  seines  Grundstücks  2u  einen  bestinmten  Unternehmen 

vsrka«(t  hat,  ENtwhidfgma  für  dl«  Nacbthailt  bsMayruebes,  die  fllr  Rsstgrundttflok 

■US  der  iüriage  std  den  Bttrlebe  Jeaei  Untsrasiims  eslalslMar 

Anf  die  Revision  des  Beklagten  hi  das  der  Rlftgerin  2000  Jt  Eot- 

gchädigung  zusprechende  Berufungsurtheil  aufgehoben  und  in  der  Sache 

selbst  Klägerin  in  Höhe  dieses  Betrages  abgewiesen  worden  aus  folgenden 

(r  r&nden: 

Klftgerin  verlangt  von  dem  Beklagten  Entschädigung  ffir  die  Ent- 

werthnog  ihrer  bebn  Bahnhofe  K.  gelegenen  städtischen  Waldungen  durch 

den  schädlichen  Einflufs  der  durch  den  Bahnbetrieb,  insbesondere  durch 

die  auf  dem  Bahnhofe  errichteten  Gasanstalten  erzeugten  Dämpfe  auf  den 
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Waldbestand.  Der  Berutuiigsrichter  hat  ihr  diese  Entschädigung  in  dem  nr- 

spninglich  eingeklaiyten  Theilhetrage  von  2(XX) .//  mit  Zinsen  zugesprochen. 

Die  s^'ti^'f  Entsclieiduiig  vom  Beklagten  eingelegte  ßevisiou 

mnfste  fnr  l)egrüiidet  erachtet  werden. 

Dem  ßerufungsrichter  ist  allerdings  darin  beizastimmen.  dafs  die 

Anlieger  einer  Eisenbahn  die  Zufuhrung  von  Bauchmengen,  die  das  Maafs 

des  GcmcinüMichea  überschreiten  nnd  einen  nicht  erträglichen  Grad  er- 

reichen, in  Waldungen,  deren  Wachsthum  dadurch  erheblich  beeinträchtigt 

wird,  nicht  zu  dulden  brauchen,  nnd  dafs  ihnen  an  Stelle  der  durch 

Gründe  des  Öffentlichen  Rechtes  aasgeschlossenen  negatorischen  Klage  der 

Anspruch  auf  Schadensersatz  gegen  den  Unternehmer  znsteht.  Allein  dies 

versteht  sich  uneingeschränkt  nur  zu  Gunsten  solcher  Anlieger,  welche  za 

dem  Eisenhahnunteniebmer  in  keinem  anderen  Bechtsverhültnisse  als  dem 

durch  die  Nachbarschaft  begründeten  stehen.  Im  voriiegenden  Falle  bat 

aber  die  klagende  Stadtgemeinde  den  Gmnd  und  Boden,  welchen  der  dureb 

seinen  Betrieb  sie  angeblich  schftdigende  Bahnhof  E.  einnimmt,  theils  dem 

Beklagten,  theils  dessen  Bechtsvorgftngerin,  der  Kiederschlesisch-Mftrkischen 

Eisenbahngesellschait,  von  ihren  Waldungen  abverkanft.  Die  rechtliehe 

Bedeutung  des  dadurch  unter  den  Parteien  begründeten  VertragsverbSlt- 

ttisses  hat  der  Berufungsrichter  anerkannt. 

Schon  der  von  ihm  gezoi^eiie  Vergleich  der  freiwilligen  Veräufserung 

mit  der  Enteignung  geht,  soweit  dabei  an  das  preufsische  Euteijiiiungs- 

gesetz  vom  11.  Juni  1874  gedacht  ist,  fehl.   Der  Satz  der  Urtheii^gründe: 

„Hätte  die  Klägerin  die  Parzellen  im  Wege  der  Enteigmins 

zu  Bahuhofszwecken  abtreten  müssen,  würde  ihr  der  Einwaod  der 

£inwilIip:Ting  beziehungsweise  des  Verzichtes  nicht  entgegengeM^l 

werden  können;'' 

erschöpft  die  einschlagenden  Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes  nicht 

Denn  während  einerseits  die  EuteignungsentschSdigung  bei  Theilabtretnngen 

nach  $  8  a.  a.  0.  auch  den  Hinderwerth  umfafst,  welcher  für  den  übrige 

Grundbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht,  wird  andererseits  ein  Bot- 

schftdigungsan Spruch  wegen  erst  spftter  erkennbarer  nachtheiliger  Folgen 

der  Enteignung  nur  unter  der  Voraussetzung  und  inneilialb  der  Frist  des 

§  31  gegeben.  Der  diesen  Bestimmungen  zu  Grunde  liegende  Gedanke 

ist  der,  dafs  schon  bei  Feststellung  der  Entschädigung  die  Nachtbeile, 

welche  dem  übrigen  Grundbesitze  ans  der  Ausfßhnmg  des  üntemebmeos 

erwachsen,  soweit  sie  zur  Zeit  des  Entschädi^nngsverfiihrens  erkenobar 

sind,  berücksichtigt  werden  sollen,  und  dafs  demgemäfs  weitere  Entschl- 

di^ungsan.sprrtche  uur  ausnahmsweise  zugelassen  werden.  Dieser  geaetz* 

geberische  Gedanke  ist  indefs  nicht  vorbildlich  für  dsis  aus  der  frciwilligefl 
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Veriafaeniiig  eotstandene  Rechtaverhftltnifs  zn  verwerthen,  sondern  enthält 

umgekehrt  eine  Festiegang  der  Willensrichtang,  von  der  Yerkftafer  nnd 

Eftnfer  bei  freiwilliger  Abtretung  der  Regel  nach  ausgehen,  für  den  Fall 

der  Zwangsenteignnng* 

Der  Benifangsrichter  benrtheilt  aber  auch,  abgesehen  von  dem  Ver- 

gleiche mit  der  Enteignong,  das  RechtsTerhSltnifs  ans  freiwilligem  Gmnd* 

stfteksTerkanfe  anrichtig.  Seine  Aosfährong: 

„Der  in  einem  Ornnderwerbsvertrage  ffir  den  Granderwerb 

stipnlirte  Kaufpreis  ist  das  Aeqaivalent  fftr  den  Grand  nnd  Boden 

nnd  nur  für  diesen,  solange  nicht  in  dem  Vertrage  etwas  anderes 

bestimmt  ist,  —  nnd  dies  auch  dann,  wenn  der  Preis  den  Werth 

äbersteigt,  zumal  letzteres  fiberhaupt  nicht  selten  und  ganz  beson- 

ders bei  Ternünerwerbongen  zum  Zwecke  von  Bahnanlagen  er^ 

fahrnngsrnftrsig  flblich  ist,'* 
mag  für  die  Verftufserung  ganzer  Grundstöcke  der  Regel  nach  zutreffend 

sein,  berficksichtifirt  aber  nicht  den  liior  iillein  fraf;lichen  Fall  der  Theil- 

abtretuns:,  untorsclieidet  iiiclit  zwischen  der  Abtretung  au  einen  beliebigen 

Käufer  und  der  Abtretung  zu  einem  bestimmten  Unternehmen.  Gerade 

die  Renbaciitunc:.  dufs  „besonders  bei  Terrainerwerbungen  zom  Zwecke 

von   Bahnanlagen"  der  Preis  häufig  den  Werth  übersteigt,    hätte  dem 

Berufungsrirhter  nahe  legen  sollen,  den  Einllufs  zu  f)nifen,  welchen  die 

Zweckbestinininng  des  zu  erwerbenden  Grundes  und  Bodens  auf  das 

Kechtsverhaltnifs  der  Parteien  hat. 

Der  Eigenthfiraer,  der  sein  ganzes  Grundstück  gegen  haare  Zahlung 

an  einen  beliebigen  Erwerber  veräufsert  und  damit  aus  jeder  reciit liehen 

Bezirhun«;  zu  dem  al)iretretenen  Gnindstneke  ans^cheidet ,  hat  kein  Inter- 

esse an  der  knntii;^^  n  Gebraiiehf^ai l  des  Grundstüekes,  hat  von  seinem 

Standpunkte  aus  auch  keine  Veraidassung,  auf  diese  (i»>hraurhsart  bei 

Hestiininung  des  Kaufpreises  Werth  zu  leffcn.  Der  Ki^n^utliumer  dagegen, 

der  nur  einen  Theil  seines  zusammenhängenden  Grundbesitzes  veräufsert, 

hat  Nachtheile  nicht  allein  aus  der  etwaigen  für  die  Benutzung  oder  Ver- 

werthung  ungünstigeren  Gestaltung  der  ihm  verbleibenden  Bodenfläche,  son- 

dem  auch  durch  den  freien  Gebrauch  zu  gewUrtigen.  den  der  Erwerber  des 

Theilstöckes  von  demselben  zu  maclien  I  fugt  ist  (§§  *2()  llg.  A.  L.-R.  1.8). 

Indem  er  durch  den  Abverkauf  die  aussehliefsliche  Gewalt  über  da-s  Trenn- 

stfick  aofgiebt  und  dem  Erwerber  einräumt,  unterwirft  er  sich  den  Beein» 

trSchtignngen  des  Kestgrundstückes.  die  nach  den  Vorschriften  des  Nachbar- 

rechtes zulässig  sind.  Legt  er  Werth  auf  die  damit  aufgegebene  Freiheit, 

so  wird  dies  entweder  in  dem  Vorbehalte  entgegengesetzter  Grundgerechtig- 

keiten oder  in  der  Erhöhung  des  Kauf|)rci.ses  seinen  Ausdruck  Knden. 

Immerhin  aber  wird  bei  dem  Abverkaufe  der  Vur&ufserer  nicht  schutzlos 
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gegenüber  solchen  Einwirkungen  vnn  Seiten  des  Trennstfiekea  auf  das  ihm 

verbliebene  Grundstück,  welche  das  Maaf»  des  Gemeiofibüchen  fiberschreiteo 

und  ihn  im  Gebrauche  des  letzteren  erheblich  beeinträchtigen. 

Ganz  andere  aber  gestaltet  sich  die  Rechtslage,  wenn  der  Abverkaof 

ausdrücklich  oder  doch  beiden  Tbeilen  bewafst  zu  dem  Zwecke  eines  be- 

stimmten Unternehmens  geschieht.  Sind  yon  diesem  nnertrftgliche  Nach- 

theile  zn  befürchten,  so  wird  der  Eigenthümer  znnfichst  den  Verkanf  ab- 

lehnen; wenn  er  sich  aber  zum  Verkanfe  entschliefst,  kann  er  wiedemm 

dem  Kftufer  keine  Bedingungen  stellen,  die  die  Benutzung  des  Trennstflckes 

für  dieses  Unternehmen  hindern  wfirden;  er  ist  also  genöthigt,  sich  für 

die  gefftrchteten  Naehtheile  durch  VeVeinbarnng  emes  höheren  Kaufpreises 

schadlos  zu  halten.  Der  K&ufer,  der  den  Zweck,  zu  welchem  er  das 

Grundstock  erwirbt,  oifen  angiebt,  der  die  Schwierigkeiten,  die  sich  wegen 

dieses  Zweckes  dem  Geschftftsabschlusse  entgegenstellten,  sei  es  dnrcb 

Bewilligung  eines  höheren  Kaufpreises,  sei  es  auf  andere  Weise  fiberwandeo 

hat,  darf  nun  darauf  rechnen«  dafs  dem  Unternehmen,  zu  dessen  Aas- 

fahrung  allein  er  gekauft  hat,  von  Seiten  des  Verkäufers  keine  Hindemisfle 

bereitet  werden.  Nur  durch  eine  Uebergabe,  die  mit  dieser  Wirkung  ge- 

leistet wird,  wird  er  in  den  Stand  gesetzt,  über  die  gekaufte  Sache  nidi 

dem  Inhalte  des  Eontraktes  zu  verfB^en  (§  124  A.-L.  K.  I.  11).  Der 

Gebrauch,  den  er  von  dem  Grundstucke  zum  Zwecke  des  beabsichtigten 

Unternehmens  macht,  mag  von  jedem  anderen ,  nur  nicht  von  dem  Ver- 

käufer, der  gerade  zu  diesem  Zwecke  verkauft  hat,  als  eiu  unzulässiger 

Eingriff  in  seine  Eigenthunisspliai«'  ansrcfnchten  werden. 

Wenn  in  der  vorsteiieiulcn  Aiistiilining  die  iM>rderung  und  Bewilligung 

des  Kaiitprciscs  als  ein  mitwirkender  Faktor  der  Willensrichtung  der 

Parteien  ervvaliiit  ist,  so  isoli  damit  keineswegs  ein  den  Werth  ubersteieender 

Preis  als  entscheidendes  Merkmal  für  die  Beurtheilunsr  von  Verträgeu  der 

vorliegenden  Art  autV»s1ollt  werden;  <letm  die  Prei.si)es(immung  kaoD. 

aufser  von  der  iJücksiclit  aui  die  ffir  das  Restgrund^tnck  von  dem  Unter- 

nehmen zu  ervvartendi'ii  Naehtheile.  von  ganz  verschie<ienartiueii  aus- 

gesprochen oder  »uiausi;e.spnMlitii  mitwirkenden  Umständen  lieeiuflufst 

werden.  En  sei  hier  nur  an  den  niuiisi liegenden  Fall  erinnert,  dafs  der 

Verkaufer  an  dem  Zustandekommen  des  Unternehmens  interessirt  ist 

ebenso  aber  aurh  an  den  entgegengesetzten,  vom  Berufungsrichter  in  den 

Kreis  seiner  Erwägungen  aufgenommenen  Fall,  dafs  der  Verkäufer  sonst 

der  Enteignung  gewärtig  sein  mufste,  oder  aber  auch,  dafs  die  Au.sf&hmng 

des  Unternehmens  auf  benachbarteoi  fremden  iirmd  und  Bo<leii  ihm.  wenn 

auch  nicht  unerträgliche,  so  doch  innerhali)  des  genieinfddichen  Mafscj» 

immerhin  störende  Beeinträchtigungen  ähnlicher  Art  und  dann  ohne  jede 

Vergätung  in  Aussicht  stellte.    Alle  diese  günstigen  und  unguustigen 
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MOsKchkeiten  gegen  einander  abzuwägen,  ist  bei  Ireiwilligem  Verkanfe 

Sache  des  Verkäufen,  seines  freien  subjektiven  Ermessens,  nicht,  wie  bei 

der  Enteignung,  Sache  der  objektiven  Feststellung.  Entziehen  sich  damit 

die  ErwSgungen,  aus  denen  der  Verkäufer  schlierslich  den  Preis,  flkr  den 

er  verkaufen  will,  bestimmt,  der  Nachprüfung,  so  bietet  die  Höhe  des 

Preises  kdnen  zuverlftssigen  Anhalt  fftr  die  Beurtheilung  des  Geschftftes. 

Man  muTs  vielmehr  ohne  Rfieksicht  auf  den  Preis  als  Regel  annehmen, 

dafs,  wer  einen  Theil  seines  Grundstückes  zu  einem  bestimmten 

UDternehmen  verkauft,  sich  den  Naehtheilen  unterwirft,  die 

fflr  sein  RestgrundstQck  aus  der  Anlage  und  dem  Betriebe 

jenes  Unternehmens  entstehen.  Wer  z.  B.  einen  Theil  seines  Villen- 

grundstficks  behufs  Anlage  einer  ehemischen  Fulnik  v.m kauft,  wird  geguu 

das  Eindringen  der  in  dieser  Fabrik  er/.eugteu  Gase  auf  t.eiu  Keslgrundstück 

rechtJicheu  Schutz  nicht  bean.spruclien  können. 

Die  hiernach  anzunehmende  Unterweiiunj^,  des  Verkaufers  unter  die 

von  dem  abverkauften  riennstücke  austrohmden  tjchädiffungen  kann  indefs 

nur  von  solchen  Wirkungen  des  ünteruehmt  iis  verstandrn  werden,  dio  zur 

Zeit  des  Verkaufes  vorauszusehen  waren:  sidi  schädliche  EinJiüsso  ̂ v- 

fallen  zu  lassen,  deren  Eintreten  aulscrlialh  seiner  Vorstellung  lag,  kann 

ohne  ausdrückliche  Erklärung  als  Willensint  inung  des  Verkäufers  nicbt 

unterstellt  werden.  Diesem  tür  die  freiwillige  Veräufserung  mafsgebenden 

Gedanken  eulspricht  für  den  Fall  der  Enteignung  die  Vorschrift  des  §  31  des 

Enteignunp^sgesetzes,  dafs  wejjen  solcher  nacbtheiliger Folgen  der  Entci£2:nung, 

welche  erst  nach  dem  Al)schatzune:f*t<'rmiiie  erkennbar  werden,  der  Ent- 

schSdij;iint;s  an  Spruch  bis  zum  Ablaufe  von  drei  Jahren  nach  Ausführung 

der  benucbt heiligenden  Anlache  vorbehalten  bleibt.  Namentlich  kann  es 

auch  keinem  Bedenken  unterliegen,  dafs  für  einen  Waldbrand,  der  etwa 

durch  Funkenwurf  der  Lokomotive  entsteht,  von  dem  Eisenbahnunter- 

nehmer  Eutschädii^ung  gewährt  werden  mufs,  da  kein  Verkäufer  daran 

denken  wird,  derartige  Gefabren  zu  übernehmen.  Derartige  einzelne 

Schäden  sind  auch  bei  vorhergegangener  Enteignung  nicht  nach  §  31  des 

Snteignungsgesetzes,  sondern  nach  allgemeinen  llechtsvorscbriflen  zu 

vergüten. 
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Strafrecht. 

Batrug.  WiMlMlHiitt  BeMlimg  efasr  Inrelts  Immtzttn  BtmbalnrfiokMvIitrte. 

ITrtheil  des  Obwiluidesgerielits  cn  Colmar  i.  E.  (Stnfseaat)  yoin  14.  Juli  18M  g^ffau 
D.  in  H. 

In  der  wiederholten  Benutzung  elMr  bartitt  benntitn  EltenbabnrSekfUirltarta  Ist  der 

TliatliHtaad  aicht  aina«  Batrugavertiicliea,  aandera  aiaaa  vollaailatan  Batruf aa  ta  afMiekM. 

Strafgasetabneb  §  S68. 

Aas  den  Gründen. 

Oer  Angeklagte  stellt  selbst  nicht  In  Abrede,  die  bereits  einmal  be- 

nutzte Fahrkarte  am  17.  Januar  1892  zur  Rückfahrt  von  St  L.  nach 

H.  noch  einmal  benutzt  ztt  haben. 

Die  Feststellung,  dafs  er  anf  dieser  Fahrt  kontrolirt  wnrde  und  durch 

Berufen  auf  dieses  Billet  seine  Falirbereehticrunff  nachgewiesen  hat,  mufs 

zweifellos  darin  gefunden  werden,  dafs  der  erste  Kichter  festgestellt  hat, 

dafs  das  fragliche  Billet  bei  diestM*  Fahrt  {lurchlooht  wurde,  und  dufs  der 

Angeklagte  bei  seiner  Ankunft  in  II.  von  dem  Zeugen  L.  überwacht  und 

von  diesem  festgestellt  wurde,  nul  welche  Fahrkarle  hin  jener  die  Rück- 

fahrt ausgeführt  habe.  TTat  aber  der  Angeklacrte  zum  Zwecke  des  Xaeh- 

weises  seiner  Fahrbereelitii;«ng  die  Karte  vorgezeigt,  was  zur  Dureh- 

lochung  nöthig  war  und  ̂ ii  ji  auch  dem  expedirenden  Weichensteller  L. 

gegenüber  bei  seiner  Kuckkehr  auf  diese  Fahrkarte  berufen,  ohne  des 

Umstandes  zu  erwähnen,  dnfs  dieselbe  l)ereit.s  verwerthet  und  sorait  un- 

gültic:  war,  .so  lietjt  hierin  das  vom  Vorderrichter  mit  Recht  angenommene 

Besriffsmerkmal  der  rntei-drüt  kun'j:  einer  wahren  Thatsache  und  der  hier- 

durch bewirkten  Ei're^unu  eines  Irrthnins  hei  dem  Eisenhahnper>:Anal. 

Die  weitere  Foststeilung.  dafs  die  frasliciie  Karte  bereits  zu  einer  früheren 

Rückfahrt  benutzt  sei,  entzieht  sich  der  Nachprüfung.  Dafs  aber  die  Fahr- 

karte durch  die  Benutzung  am  15.  Januar  seitens  des  Angeklagten  un- 

gültig geworden  ist,  ist  <>hnc  Rccbtsirrthum  von  dem  Vorderrichter  ange- 

nommen worden,  und  es  kann  nicht  zweifelhaft  sein,  dafs  der  Angeklagte 

am  15.  Januar  bei  Beginn  seiner  Rückfahrt  die  Absicht  hatte,  diese  auf 

Grund  der  fraglichen  Karte  zu  bewerkstelligen.  Die  Fe.st«tellnDgen  der 

weiteren  Voraussetzungen  des  §  203  St.-G.-B.  sind  ohne  erkennbaren 

Rechtsirrlhum  in  dem  an^efiu  htenen  ürtheile  bezw.  dem  hierdurch  be- 

stätigten schötfengerichtiichen  Urtbeilc  enthalten,  die  Absicht  des  Ange- 

klagten dnieh  di(>  zweimalige  Benutzung  derselben  Karte  zur  Rückfahrt 

den  Betrag  eines  Biliets  mit  0,75  ji  zu  ernparen,  also  einen  VermOgens- 

vortbeil  und  zwar  einen  widerrechtlichen  sieh  zu  verschaffen,  sowie  die 

Vermögensbeschftdignng  der  Reichseisenbahn. 

Wenn  in  der  Revistonsschrift  geltend  gemacht  wird,  dafs  eventuell 

nicht  eine  Bestrafaug  wegen  Betrugs  nach  §  263  St-6.-B.,  vielmehr  ledig- 
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Heb  eine  Ordnungsstrafe  eintreten  kOnne,  so  ist  diese  Behauptung  dnreh 

nichts  gereehtÜBrtigt,  da,  selbst  wenn  in  dem  Eisenbahnreglement  fftr  die 

Handlungsweise  des  Angeklagten  eine  Ordnangsstrafe  vorgesehen  wäre, 

hierdnreh  die  Bestimmang  des  Strafgesetzbaches  and  beim  Yorhaadens^n 

der  Merkmale  des  §  263  St-G.-B.  die  StrafverfoI{]^ng  wegen  Betrags  nieht 

beseitigt  werden  könnte. 

Von  einem  blofsen  Betrugs  versuche,  wie  der  Revisionskläger  eventuell 

geltend  macht,  kann  aber  keine  Hede  sein,  da  der  Angeklap^tc  der  Eisen- 

bahn im  Augenblick  der  Kontrolii  ung  durch  den  Schaffner  dadurch  einen 

A'eimögensnachtheil  zufügte,  dais  er  durch  seine  Handlungsweise  vereitelte, 
djüs  der  Schaffner  ihn  sofort  zur  Nachzahlung  anliielt,  bezw.  denselben  zu 

der  Ansicht  brachte,  dafs  die  Eisenbaiiu  einen  vermögensrechtlichen  An- 

spruch gegen  ihn  nicht  habe. 

Die  BevisioQ  ist  daher  unbegründet  und  zurückzuweisen. 

Geietsgebnng. 

Deut^ohcM  Reich.   Gesetz  vom  12.  März  1833,  betr.  die  i^infuhrung 

einer  einheitlichen  Zeitbestimmung. 

(E.-Ü.-B1.  S.  93.  Eisenbahn-Verorduuugsblatt  S.  159.) 

Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom  23.  Febraar  1898, 

betr.  Aenderangen  der  Anlage  B  aar  Verkehrsordaang  für  die 

Bisenbahnen  Deatsehlands. 

(B         a  9'  Bim1»slia'yfM»ida«iigsU«lt  S.  187  iL) 

Desgi  vom  28.  Febraar  1898,  betr.  Ergänzung  der  dem  internationalen 

üebereinkommen  über  den  EisenbahnfrachtTerkehr  beigefugten  Liste. 

(B.-6.-B1.  S.  le.  BiReiibahB-Verordiiiiiigsblatt  8.  147.) 

Descl.  vom  24.  Miirz  181^)3,  betr.  einen  Nachtrag  zu  der  Yereinharung 

erleichternder  Vorschriften  für  den  wech^^'-lseitigen  Verkehr  zwi- 

schen den  Eisenhahnen  Deutschlands  einerseits  und  Oesterreichs 

und  Ungarns  anderer^^riN  rucksichtlich  der  bediugung.sweise  zur 

Beförderung  /ugela.ssencn  (legenständc,  in  (^emäfsheit  de>-  §  1 

letzter  Absatz  der  Ansffihrungsbestimmungen  zum  iuteruationalcn 

Uebereinkoninien  über  den  Eisenbabntraclit verkehr. 

(R-O.-Bl.  S.  134.  Eisenbahn- Verordnuiigsblatt  165/86.) 

Desgl.  vom  27.  März  1893^  betr.  Ergftnzang  der  dem  internationalen 

Üebereinkommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigefdgten  Liste. 

<B.-0.-61.  S.  188.  Eiienbsbn-YerordnmigsbUtt  S  166/66.) 
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Prenl^n.  Gesetzentwurf,  betr.  die  Erweitemog,  Vervollstftndigmig 

und  bessere  Ansnatzung  des  Staat^efsenbahnneizes. 

(Yergl.  den  luhalt  tiieses  Gesützentwurts  iu  dem  Aufsatz  S.  499  U.  diei»e» 
Heftes.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlicheu  Arbeiten. 
« 

Vom  14  Februar  1893,  betr.  Abänderung  des  §  42  der  Vorschriften 

vom  6.  Jnli  1886  über  die  Aasbildong  und  PrGfong  ffir  den  Staats- 

dienst im  Baufach. 

(Eisenbalin-VerordiiQiigablatt  S.  140.) 

Vom  15.  Februar  betr.  iiiteroationales  Uebereiiikoimiieii  üb<ir 

den  Eisenbahiifraelitvc'rkehr. 

(Eiaenbalm-Verordnungsblatt  lBl/32.) 

Vom  17.  Februar  1893,  betr.  Berechnung  der  Staatspensionen. 

(Eiienbehn^Verordniuigsblatt  8. 138.) 

Vom  18.  Februar  1803.  betr.  Aufiiebuuu  des  §  12  No.  Ü  der  Or- 

ganisationsbestiininuugen  vorn  21  November  1879. 

(Biaenbahn'YerordnangsblAtt  1S8.) 

Vom  26.  Februar  1893,  betr.  Bestimmungen,  die  die  Verkehrsordnung 

ergänzen  oder  davon  abweichen. 

(Ei8enbahn-Verorduung.<blatt  S.  143/44.) 

Vom  1.  März  181)3.  betr.  Auslegung  des  §  60  des  Gesetzes  über 

Kleinbahnen  und  Privatanschlnfsbahnen  vom  28.  Jnli  1892. 
■ 

(EUenbalm-Verordiiiiiiiriblatt  8.  147/48.) 

Vom  2.  Marz  lf<\y.\,  ln'lr.  Znständigkeil  des  l'olizei-l'rä.stdcnten  zu 

I'>fr!iii  zur  Ertheilung  ih'i  (iciicliiiiii^uiit,'  iiixl  Anfsichtsfüliriuii^  l»c- 

/.ügiicl)  derjenigen  Kleinbahnen  und  Privatauächlursbabuen  in  den 

Kreisen  Teltow  und  Niederbamim,  durch  welche  der  Stadtkreis 

Charlottenburg  berührt  wird. 

(EiseDbahn-VerordnungBbiatt  iS.  148."^ 

Vt>m  '.).  Marz  181)3,  betr.  auderweite  Abgrenzung  mehrerer  Betriebs- 
am l«bezirke. 

Ifiiseababn-Verorduuugüblatt  £>.  l51/<^) 

Vom  14.  Mftrz  1893,  betr.  Abwendung  von  Feuersgefabr  bei  der  Br- 

richtnng  von  Gebäuden  und  bei  der  Lagerung  von  Materialien  in 

der  Nähe  von  Eisenbahnen. 

^Kiseubahn-Verorduuugsblatt  ö.  153/54.J 
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Vom  2&.  März  1893,  betr.  Bauart  der  von  der  Staatseuenbahnver- 

waltang  aaszufahrenden  Gebftade  unter  besoDderer  Berfleksiebtigung 

der  YerkdirasicherlieH. 

(Eiienbaliii-VerordiiaDgsblatt  S.  167  ff.) 

Vom  3.  April  1893.  betr.  Zeitangaben  auf  den  Statiousubreu. 

(fiisenkrahn-TeiordniiiigBblfttt  S.  176/77.) 

Vom  7.  April  1893,  betr.  Aenderong  der  Vorschriften  fOr  die  geroein- 

schafUiehe  Wagenbeontsimg. 

(Eitettl»ahii*Veroidiiii]iffa1»latt  S.  177.) 

Vom  15.  Apni  1893,  betr.  Vorsrhrifteii  über  die  Anbringung  und 

Benutzung  der  seitlichen  Zugleine,  öowie  über  die  Beuatzuug  der 

Nothbremse  seitens  der  Reisenden. 

(Eisenbahn-Verordimiigsblatt  S.  179.) 

Oesterpeich-IInj^arii.  Das  Verordnung.sblatt  des  k.  k.  österreicliiseben 

UandelsTuinisteriums  für  Eisenbabnen  und  Schiffahrt  enthalt  in 

den  folgenden  Nnmmern  die  nuehstehenden,  das  Bisenbahnwesen 

betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Eriasae  n.  s.  w. 

(No.  S$:)  Erlaft  det  k.  k.  Handelnninistert  Tom  88.  Min  1898,  betr.  dl«  Be- 

sehwerdeB  Uber  das  neue  Betriebereglement 

RüGsland.  Kaiserlicher  Eriafs  vom  ̂   November  1892,  betr.  Gewäh- 

rung eines  Vorschnsses  an  die  Hoskan*— Breeter  Eisenbahn. 

VerülTeutl.  in  iler  Zeitschr.  <l.  Min.  d.  Verkehrsanst.  vom         u""*^  1ÖÖ3. 6.  Februar 

Zur  Fertipfst eilung  des  Umbaues  der  Brücke  über  die  .Moskwa  wird  der  Moakan- 

lirester  EiseDbahugesellscbatt  eio  Vorschuss  von  142  728  Hbl.  aus  der  lieicbskasse 

gegen  Zablnng  von  5  ü  Ziuseu  bewilligt.  FUr  den  Betrag  dieses  Darlehns  sollen 

denmichst  Obligationen  ausgegeben  werden. 
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BOcIierschau. 

Besprechungen. 

Gerstner,  Th.,  Dr.  jar.,  Geheimer  Oberregieniiigsrath  und  vortngeoder 

Bafth  im  BeichS'Eisenbahii'Amt:  Internationales  EiaoDbaho* 

f räch tr echt.  Das  zu  Bern  am  14.  Oktober  1890  abgeschlossttw 

internationale  Uebereinkommen  fiber  den  Biaenbahnfrajßhtverkeltr  in 

systematischer  Darstellnng  erlftntert.  Berlin  1898.  Franz  Vableo. 

D&s  Berner  inteniationule  Uebereiiikommen  ist  am  1.  Jariunr  1893  iu 

Geltung  getreten.  Die  Vcrliandlungen  ül)er  diesem  erste  iStmk  eines  iuter- 

nationaleu  Gesutzbucb»  erstreeken  .sieh,  wenn  niuu  auf  die  erste  Anrefung 

des  Jahres  1874  zurückgeht,  auf  einen  Zeitraum  von  fast  19  Jaiiren:  seit 

der  ersten  Bemer  Konferenz,  die  am  13.  Mai  If^S  eröffnet  wurde,  sind 

nahezu  drei  Lustren  verstrichen.  In  dieser  Zeit  hat  das  Vertragswork 

wechselvolle  Schicksale  erlebt.  Seine  Grundlage  bildete  der  Schweiler 

Entwurf  von  1876;  an  dessen  Steile  trat  1878  der  Entwurf  der  ersten 

Berner  Konferenz,  der  in  der  zweiten  Konferenz  (1^1)  wesentlich,  iu  der 

dritten  (1886)  minder  erheblich  abgeändert  und  endgültig  festgestellt  wurde. 

Vier  Jahre  gingen  darauf  ins  Land,  ehe  dieser  Entwurf  von  den  betbei- 

Herten  Staaten  geprüft  und  von  den  Regienmgsvertretern  (am  14.  Oktober 

1890)  vollzogen  werden  konnte,  und  weiterer  2  Jahre  bedurfte  es,  um  die 

verfassungsmäfsige  Genehmit^ning  der  Vertragsstaaten  und  die  £atifikalioo 

herbeizuführen.  Ueber  den  Gang  dieser  Verhandlongen  ist  nur  wenig  'm 
die  Oeffentlichkeit  gekommen.  Die  Materialien  zum  Verständnifs  und  zar 

Auslegong  des  Uebereinkommens  sind  lediglich  die  Sntwflrfe  nod  die 

Konferenzprotokolle.  Diese  Protokolle,  die  bisher  übrigens  auch  noch  nicht 

darch  den  Buchhandel  yerOffentlicht  sind,  geben  nnr  ein  gedrängtes  Bild 

von  den  wesentlichsten  Punkten  der  Verhandlungen  und  sind  daher  für 

den  nicht  Betheiligten  oft  schwer  zu  verstehen,  wie  sie  auch  in  eistor 

Linie  für  die  Ißtj^eder  der  Konferenzen  und  die  von  diesen  vertretesoi 

Regierungen  bestimmt  waren. 
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Der  Geheime  Obenregierangsrath  Dr.  Geratner  hat  als  einer  der  Ver- 

treter des  Deatschen  Reichs  an  alieo  drei  Konferenzen  in  Bern  theilgc- 

nommen.  Er  hat  anTserdem  die  Verhandlungen  geleitet,  die  in  den  Jahren 

1876  bis  1878  zwischen  Vertretern  der  zuständigen  deutschen  Kessorts 

über  deu  schweizer  Entwarf  geführt  sind,  Verhandlungen,  die  mit  Auf- 

stellong  eines  zwar  in  den  Rahiiieii  cior  scliwei/ori^Lheu  Vorächlägc  sich 

einfügenden,  aber  in  zahlreichen  Punkten  von  diesem  abweichenden  Ent- 

wurfs deutscher  Kommissarien  führten,  der  auf  der  ersten  Berner  Konferenz 

die  üingeliendste  Berücksichtigung  ertaliren  hat.  Dr.  Gerstner  ist  also  eine 

der  wenigen  n<  K  li  lebenden  Persönlichkeiten,  die  die  Schicksale  des  Verl  rags- 

werks  von  Anfang  bis  zu  Ende  mit  erlebt,  und,  wie  hinznjj;etTigt  werden 

darf,  vielfach  mit  becinflufst  haben  Es  i.«<t  mit  Dank  und  Anerkennung 

zu  begrüfsen,  dafs  er  die  reichen  Erfahrnn^^en,  die  er  dabei  gemacht,  in 

dem  umfangreichen,  gründliehen  und  gediegenen  Werke,  dessen  Titel  oben 

angegeben  ist,  gesainnudt  und  gesi<-litet  und  schon  so  bald  nach  dem 

Inkrafttreten  des  Berner  Uebereinkonnnens  den  zahlreichen  Kreisen  aller 

betbeiligten  in  deu  Vertragsstaaten  zngiuiglicli  gemacht  hat. 

Das  Gerstncr'sche  Buch  ht  das  erste  vollständige  über  das  inter- 
nationale Uehereinkommen  nach  seinem  Inkrafttreten  erschienene  Werk. 

Schon  1882  wurde  ein  Kommentar  von  Seigneux  in  französischer  Sprache, 

1887  ein  solcher  von  C.  D..  Asser  jun.  in  niederländischer  Sprache,  und 

1891  ein  Kommentar  von  dem  Oesterreicher  Dr.  Schwab  herausgegeben. 

Die  beiden  letzteren  erläuterten  allerdings  den  Entwurf  des  Jahres  1886, 

der  unYerftndert  1890  vollzogen  wurrle  Die  Arbeit  Asser's  ist  aber  schon 

wegen  ihrer  Sprache  für  deutsche  Leser  schwer  zn  gebrauchen,  und  der 

Standpunkt  Schwab's  dem  Uehereinkommen  gegenflber  Ist,  wie  ich  das 

fir&her  nachgewiesen  habe,^)  ein  so  eigenthümlich  subjektiver,  dafs  sein 

finch  nur  mit  Vorsicht  benutzt  werden  darf;  anfeerdem  konnte  er  aber 

die  Vorgänge,  die  sich  seit  1891  ganz  anders  abgespielt  haben,  als  er  dies 

erwartete,  nat&rüch  nicht  beräcksichtigen.  Gorstner  kennt  und  verar- 

beitet das  gesammte  fär  das  Verständnifs  und  die  Auslegung  des  lieber- 

einkommenB  erforderliche  bis  in  die  jflngste  Zeit  immer  noch  vermehrte 

1}  Yerg^  die  Betpreehuug  im  Archiv  fOr  Eisesbahuwesen  1891  S.  89i  ff.  Wie 

bedenklidi  ttbrigene  ein  Bneb,  wie  das  Schwäbische  ist,  du  hat  der  Verfasser  wahr- 
aeheialicb  selbst  eingesehen,  wenn  er  Kenntnifs  erlangf  hat  Ton  einer  Schmälischrül, 

die  einige  Spediteure  als  Beilage  za  einer  in  Krakau  erscheinenden  Eisenbalm- 

zeitung im  April  d.  .T.  lieraii«a:eo:eben  und  nn  alle  Welt  versandt  haben.  r>icsn  Sdirift, 

in  d^T  da«  inteniatiuiialr  I't  Inn  iiikciuimeii  als  (  in  ̂ Unzlich  vorfohlt»^?.  v-m  imtuhigen 
Lt;aten  vertafstes  Machwerk  hingc!<tel!t  wird,  ̂ tUtzt  sich  weseiiiiicli  uut  Auszüge 

einzelner  Kraftstellw  des  Schwäbischen  Bachs,  die  dann  allerdings  noch  mit  den 
grdbaten  thatsichlichra  Unrichtigkeiten  und  Vefdrehnngen  weiter  ausfi^estaltet  werden. 
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Material  mit  rahiger  and  klarer  Objektivitftt  in  der  Darstellong  and  Liebe, 

ja  Begetsterang  f&r  das  unter  seiner  Mitwirkang  zastandegekommeDe 

Werk.  Nar  an  einzelnen  Stellen  tritt  er  mit  Naehdmck  und  znweilei 

heiligem  Zorn  solchen,  wie  er  in  der  Vorrede  sagt»  nnbemfenen  Ansle- 

gem  entgegen,  die  mit  überlegener  GOnnermiene  an  einzelnen  Bestim- 

mnngen  des  Uebereinkommens  herammäkeln. 

Das  Werk  6erstner*s  zerföUt  in  Einleitung,  Scblnfsbetrachtongen  und 

sechs  flanptstlicke.  In  diesen  wird  im  wesentlichen  nach  dem  Systeoi 

des  Uebereinkommens  dieses  Artikel  ffir  Artikel  dargeetaUt  und  erlftatert 

Die  Erlftateruiig  geschieht  aber  nicht  in  Form  eines  Kommentars,  sonden 

in  Form  eines  Lehrbnchs.  Das  reiche  Material  wird  nicht  in  der  bentzo* 

tage  so  beliebten  Art  und  Weise  mehr  oder  weniger  ftnfserlich  zusaramen- 

gestellt  und  mit  einigen  eigenen  Zuthaten  des  Verfassers  vermehrt,  sondern 

iuiitrlich,  systeiuiitiseh  und  selhstäTidit?  verarbeitet.  Der  Verfasser  prüft 

die  Bestimmungen  auf  ihre  Ki^l^h  hul^  Inn,  sucht  hieraus,  sowie  aus  ihrem 

Wortlaut,  aus  dem  Zusammenhang  mit  den  übrigen  Bestiinnuiiigen  uud 

aus  den  vorliegenden  Ansichten  der  Urheber  der  Entwürfe  ihren  richtigen 

Sinn  zu  ermitteln  und  theilt  weiter  mit,  in  welcher  Gestalt  diese  Be- 

stinnnmitren  nun  auch  in  die  inneren  Rechte  der  Vertragsstaaten  ülier- 

nommeii  ssind.  Er  tiithfilt  sich  dabei  aller  Kasuistik,  soweit  es  sich  uiiiit 

empfiehlt,  Einzelnes  an  der  Hand  praktischer  Vorkommnisse  verständlicher 

zu  maclien.  Er  j^ieht  dem  Leser  ein  vollständiges,  erschöpfen de-^  Bild  vuii 

dem  Inhalt  uud  der  Tragweite  der  einzelnen  Artikel.  Der  Text  des  Ueber- 

einkommens in  Heiden  Spruchen  ist  im  Anhang  abgedruckt  Hierdurch 

ist  jeder  Leser  instan<lgesetzt,  an  der  Quelle  selbst  die  Ausfübrunffwi  des 

Kommentators  zu  prüfen.  Von  besonderem  Werth  ist  die  eingeheude 

Berücksichtigung  der  inneren  Rechte  der  Veiiragsstaaten,  sowohl  der  vor 

den  Verhandlungen  über  das  Uebereinkommen  geltenden,  als  der  ii:i'li 

dem  Uebereinkommen  und  unter  Berücksichtigung  seiner  Bestimnimige" 

eingeführten.  Es  ergiebt  sich  aus  letzteren,  dafs  schon  jetzt  eine  weit- 

gehende thatsächliche  Uebereinstimmimg  der  internen  Frachtrechtc  der 

Vertnigsstaiiten  unter  sich  und  mit  dem  Uebereinkommen  vorliegt.  Der 

blofse  Versuch,  eine  solche  auf  dem  Wege  eines  Stautsvertrags  herbeizu- 

führen, in  Abweichung  von  dem  ursprünglichen  Programm  der  Schweiz 

die  Verhandlungen  auf  das  interne  Fracbtre(  id  <Ier  Vertragsstaaten  äus- 

zndebnen,  würde  —  dies  kann  man  heute  mit  Sicherheit  sagen  —  das 

ganze  Vertragswerk  im  Keime  erstickt  haben.  Die  Verhaltnisse  haben 

sich  aber  so  m&chtig  erwiesen ,  dafs  die  Mehrzahl  der  Vertragsstauten 

schon  jetzt  freiwillig,  soweit  es  der  Verkehr  verlangte,  ihr  internes  Becbt 

dem  internationalen  angepafst  haben,  und  es  ist  eine  unbeweisbare  Be* 

hauptung«  dafs  durch  Verschiedenheit  des  internen  und  intemationsl«* 
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Rechts  (iev  Verkehr  beciiiträchtigt  werde.    Diese  Ueberzeuguug  gewiaut 

maii  uuls  neue  durch  Gerstner's  Buch. 

Soweit  der  Verfasser  das  Berner  üebereinkomnien  auslegt,  giebt  er 

nur  seine  eigeue  Meinung.  Das  Gewicht  dieser  MciuuDg  ist  natürlich 

f)esou(lers  hoch  zu  schätzen  bei  einem  Manne,  der  das  Benier  üeberein- 

komraeu  mit  erlebt  liui  und,  wie  das  aus  jeder  Seite  seines  Buches  hervor- 

geht, stets  bemüht  war,  in  den  Geist  seiner  Bestimmungen  mit  Benutzung 

aller  Hilfsmiltel  der  Wissenschaft  und  einer  reichen  Erfahrung  einzudringen. 

Gleichwohl  wird  es,  bei  der  Eigenartigkeit,  in  der  A&s  Rerner  Ueberein- 

kmnmen  zustande  gekommen  ist,  nicht  ausbleiben,  dafs  einzelne  seiner 

Ansichten  auch  Widerspruch  fiuden,  dafs  ein  Artikel  anders  ausgelegt 

wird,  als  in  dem  Gerstner'schen  Werke.  AVo  solche  Verschiedenheiten  der 

Auffassung  praktische  Folgen  in  der  Anwendung  des  (iesetzes  haben,  da 

wird  erst  die  richterliche  Auslegung  volle  Klarheit  schaffen.  In  dieser 

Beziehung  ist  mir  immerhin  zweifelhaft,  ob  die  Aunlegung  des  Art.  4()  des 

Uebereinkommens  (S.  38U,  381,  386)  vom  Richter  gebilligt  werden  wird, 

wo  Gerstner  meint,  dafs  der  Eisenbahn,  ungeachtet  der  Bestimmung,  nach 

der,  ohne  Nachweis  eine»  Schadens  gewisse  Vergütungen  bei  Versäumun^ 

der  Lieferfrist  beansprucht  werden  können,  gleichwohl  der  Gegenbewds 

offen  bleibe,  da£s  ein  Schaden  überhaupt  nicht  vorliege.  Mehr  von  theore- 

tischer Bedeutung  ist  die  Bezeichnung  des  durch  das  Uebereinkommen 

zwischen  den  Eisenbahnen  geschaffenen  Kechtsverhältnisses.  Gerstner 

nennt  dies  eine  gesetzliche  Transportgemeinschaft,  er  hält  die  Be- 

zeichnung Zwangegemeinschaft  für  eine  wenig  glückliche  und  fügt  hinzu 

(S.  99),  diese  werde  vorzugsweise  von  Gegnern  dieser  Einrichtang  ge- 

braucht Letzteres  möchte  ich  nicht  unbedingt  zugeben;  ich  kenne  wenig- 

stens manche  Freunde  der  Einiichtang,  die  diesen  Ausdrucic  brauchen, 

und  auch  der  verehrte  Verfasser  selbst  spricht  8.  287  ?on  einem  durch 

die  Transportgememsebaft  herbeigeführten  „starken,  nahezu  zwingenden 

Antrieb"  und  ssgt  8.  411/412,  dafs  das  6emeinschaftsverhftltni(s  „kein 

freiwilliges,  sondern  ein  den  Eisenbahnen  durch  das  Uebereinkommen 

anferlegtes*^  sei.  In  der  Sache  selbsti  in  der  rechtlicben  Konstruktion 

dieser  Gemeinschaft,  bin  ich  auch  hier  mit  dem  Verfasser  einer  Meinung. 

—  Doch  dies  nur  nebenbei. 

Gerade  w«I  sowohl  die  Eisenbahnen  als  die  Verfrachter  vielfach 

neuen  Verhältnissen  gegenüberstehen,  halte  ich  filr  besonders  wichtig  und 

für  besonders  dankenswertii,  dafs  ihnen  in  dem  Gerstner'schen  Werk  ein 

so  ausgezeichnetes  Hilfsmittel  fär  das  Verstdndnifs  des  nun  glflcklich  unter 

Dach  gebraehten  mitteleuropftischen  Eisenbahnfrachtrechts  geboten  ist,  und 

ich  kann  allen,  die  mit  dem  Frachtrecht  und  dem  Eisenbahngüterverkehr 

zu  thun  haben,  auf  das  wftrmste  empfehlen,  sich  in  diesem  vortrefflichen 

ArelüT  ibr  EiNnbftliBweMn.  tBBd.  4Q 
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BiK'li  liath  zu  holen.  Die  Benutzung  wird  wesentlich  erleichtert  dunh 

ein  au.sfuhrliches  alphabetisches  Sachrepristor.  aucli  tindcu  sich  sowohl  im 

Eingang  (8.  XIV— XVIII)  nh  in  den  Noten  vollständige  Quellen-  und 

Literaturnachweise.  Ich  möchte  aber  hier  nicht  von  dem  Buch  scheiden,  ohne 

dem  Verfasser  auch  dafür  gedankt  /u  haben,  (hds  er  sein  Werk  dem  An- 

denken des  leider  viel  zu  früh  verstorbenen  vortrefflichen  Mannes  gewidmet 

hat,  dessen  Namen  unter  den  Förderern  des  Vertragswerks  ein  erster 

Platz  i^ebührt,  des  Voraitzenden  der  ersten  Bemer  Konferenz,  Bundesrath 

Dr.  J.  Heer.  v,  d. 

iiöü,  Dr.  V.,  Generaidirektionsrath  der  österreichischen  Staat^bahneu  u.a. 

EncyklopHdi»'  des  Kesammten  Eisenbahnwesens.  Band  V. 

Istrianer  iiahiien  bis  Personenverkehr  Mit  383  Holzschnitten, 

13  Tafeln  und  3  Eisen  bahnkarten.  Wien  189Ü.  Carl  Gerolds  Sohu. 

Die  BölPsche  Encyklopüdie,  deren  im  Archiv  wiederholt  (zuletzt 

Jahrgang  1892  S.  882)  gedacht  ist,  schreitet  ihrer  VoUendnng  entgegen. 

Der  neue,  im  Mftrz  d,  J.  erschienene  Band  enthält  den  Best  des  Bndi- 

Stabens  I,  die  Buchstaben  J,  K,  L,  M,  K,  0  vollstftndig  nnd  einen  erheb- 
lichen Theil  des  Buchstabens  P.  Mit  dem  sechsten  Bande  soll  das  Werk 

fertig  sein.  Gern  spreche  ich  an  dieser  Stelle  ans,  dafs  der  neue  Band 

beweist,  wie  mit  dem  Fortschreiten  des  Werks  der  Herausgeber  mehr  und 

mehr  den  Ansprüchen  sich  gewachsen  zeigt,  die  an  eine  £ncyklopfidie 

des  Eisenbahnwesens  gemacht  werden.  Die  einzelnen  Artikel  erballeo 

eine  gedrängtere  Gestalt,  Unwesentliches,  auch  der  nicht  dem  Eisenbalm- 

wesen  unmittelbar  angehörige  StoiT,  wird  ausgeschieden  und  die  ganze 

Ausarbeitung  ist  eine  gleiehmfifsigere  geworden.  Ein  musterhafter  ist  z,  R 

der  Artikel  Lokomotive  (von  Schrey)  mit  zahlreichen  Holzschnitten  lud 

Tafeln.  Er  schildert  die  Einrichtung  nnd  die  Aufgabe,  die  Eintheilnng» 

die  Berechnung  der  Lokomotiven,  enthält  einen  aufserordentlich  wichtiges 

gedrängten  Abrifs  über  die  Geschichte  und  die  Entwicklung  der  Bauformea 

der  Lokomotive  von  den  ältesten  Zeiten  bis  zur  jüngsten  Gegenwart  und 

schliefst  mit  einem  Verzeichnifs  der  Lokomotivlabrlken  und  Preise  und 

einer  tJebersicht  Ober  die  neueren  Bestrebungen  im  LokomotivbaiL  Vea 

sonstigen  ausffibrlicheren  Artikeln  sind  etwa  hervorzuheben  die  über  die 

italienischen,  die  niederländischen  und  die  Osterreichischen  Eisenbahnen 

(mit  sehr  klaren  Eisenbahnkarten),  über  Pensionsinstitute,  über  Personeo- 

tarife  (Ulrich).  Der  Eisenbahnfachmann  und  alle  die  Kreise,  die  sich  mit 

den  Ijsenbahnen  beschäftijfj^n .  werden  in  dem  Werke  reiche  Belehrung 

tindeii,  uiiil  -  das  i^t  ja  der  -loLse  Vorzug  dieser  Art  der  Darstellung  — 

es  wird  iiiueu  sehr  leicht  gemacht,  das  für  augenblickliche  Zwecke  £rfor- 
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derliche  sich  anzaeignen  and  die  Quellen  f&r  tiefere  and  eingehendere 

Stadien  zu  finden.  t>.  d,  L. 

Unruh,  L.  M.  von,  Laudrath.  Die  Kleinbahnen.  Ihre  Entwicklung, 

Aufgabe,  Organisation,  Finanzirnng  und  Tarifbildun^.  Unter  be- 

sonderer Borficksirhticnnp  der  Verhaltnisse  in  den  nstlichen 

Provinzen.  Bromberg.  1893.  Mittier'sche Buchhandlung  (A.  l'ronim). 

Der  Inhalt  der  vorbezeichneten  Schrift  ist  durch  ihren  Titel  im 

wesentlichen  gekennzeichnet.  Der  Verfasser  ent¥rickeit  darin  ein  voll- 

ständiges  Programm  für  die  BegrOndong,  den  Bau  nnd  Betrieb  der  Kltin- 

bahnen  in  solchen  Landesthdien,  in  den  ea,  wie  in  den  Ostlichem 

Provinzen,  banptsacblich  gilt,  der  Landwirthacbaft  dnreh  bessere  and  billigere 

TranspoTtgelegenheit  za  HUfe  za  kommen.  Seine  gründliche  Eenntnils 

der  VerhftltnisBe  dieser  Landestheile  and  der  Landwirthschaft,  sowie  die 

praktischen  Anschanangen,  die  seinen  AasfOhningen  and  Vorschlftgen 

za  Grande  liegen,  verleihen  der  Schrift  ein  ganz  besonderes  Interesse, 

das  ein  nftheres  Eingeben  aof  ihren  Inhalt  rechtfertigt 

Der  erste  der  vier  Abschnitte,  in  welche  die  Schrift  zerfällt,  ist 

anfser  einem  kurzen  Ueberblick  über  die  Entwicklung  der  Eleinbahnen 

der  Untersuchnng  ihrer  eigentlichen  Aufgabe  gewidmet.  Im  Gegensätze 

ztz  dem  Berufe  der  grofisen  Eisenbahnen,  die  Hauptverkehrspunkte  ein- 

ander zu  nähern,  und  ihrer  naturgemäfs  hieraus  sich  ergebeoden  Tendenz, 

diesen  Verkehr  gegenüber  dem  keinen  Zwischenverkehr  vorzugsweise  zu 

berficksichtigen,  findet  der  Verfasser  die  Aufgabe  der  Eleinbahnen  grade 

u  der  Pflege  des  kleinen  der,  der  nar  mit  Aufwendong  be- 

deutender Kosten  zu  den  Stationen  der  Eisenbahnen  gelangen  kann.  Die 

Eisenbahnen  „gleichen  einer  grofseo  verschlossenen  Wasserleitung,  die  nur 

an  wenigen  Punkten  mit  grofsen  Opfern  zugänglich  zu  machen  ist.  Was 

dem  Lande  fehlt,  ist  dagegen  ein  zur  Berieselung  bis  in  die  feinsten  Ver- 

ästelungen erschlos.senes  Rohrsystem."  Deshalb  sollen  sich  die  Kleinbahnen 

„überallhin  schlängeln,  wo  es  etwas  zu  vertVaelitün  oder  einen  nennenswerthen 

Keim  zukünftigen  Verkehrs  zu  entwickeln  liibt:  wohin  sie  nicht  selbst  ge- 

langen können,  da  müssen  sie  Seiteuanschlüsse  und  Abzweigungen  anleiten 

oder  wenig.stens  vorsehen.**  Dies  ist  aber  nur  niüglicli,  weuu  sie  Terrain- 

schwierigkeiten nicht  äng.stlich  vermeiden,  vielmehr  in  „ihrer  Traviiunj^, 

ebenso  aber  auch  in  ihren  Betriebs-  und  Tarifeinrichtungen  eine  den  Grols- 

bahnen  ̂ M  iriMinber  geradezu  entgegengesetzte  Tendenz  verfolgen".  Nicht 

als  Miniatureisenbahueu,  sondern  als  l{<jllfahruuternehmeu  will  der  Verfasser 

die  Kleinbahnen  anfiicfafst  und  in  jeder  Beziehung  behandelt  wissen. 

Möglichste  Auschuiiegung  der  Bahnlinie  an  das  Terrain  unter  thunüchster 
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Venaeidnng  unwirthseliafllieher  Grondstflekazerscbneidiuigenf  DnrehffibruDg 

der  Linie  durch  die  verschiedeDeiien  Verkelurspiiiikte  unter  miygHchgter 

Beschränkung  der  Zahl  der  Seitenstiehbahtten,  Norraining  der  Frachtsätze 

innerhalb  der  Grenzen,  die  durch  die  bestehenden  Verhältnisse  des 

Laiultransports  und  dessen  Kosten  gegeben  sind,  und  Berechnung  der 

Fracht  nach  der  wirklichen  Entfernung  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  das 

Gut  in  Police  der  durch  Verkehr.sinterejjjscu  veranlafsten  iaiigereu  Linien- 

führung iu  Wirklichkeit  einen  grölseren  Weg  zurückgelegt  hat;  das  sind 

nach  des  Verfassers  Ausicht  die  Grundbedinguugen  für  eine  gedeihliche 

Entwicklung  der  Kleinbahnen. 

Die  Benutzung  von  Chausseen  wird  theils  aus  technischen,  theilsaus 

wirthscliaft liehen  Gründen,  jedenfalls  für  den  Osten  widerrathen  und 

em|)tohlen,  die  Kleinbahn  so  zu  legen,  dafö  ihr  die  vorhandenen  Chaosseeo 

als  seitliche  Zu-  und  Abfuhrstrafsen  dienen,  änfsersten  Falls  aber  nicht 

die  Ciiausste  selbst,  «oiidern  das  unmittelbar  an  dieselbe  au$chli6lt>eude 

Terrain  zur  Bahn  zn  Im  t  mtzen. 

Auf  Grund  der  in  dieser  Weise  j»r;izisirten  Aufgabe  und  Ge.'«taltnn? 

der  Kleinbahnen  enutet  die  Schrift  in  weittM'en  drei  A[)schnitten  diejenigeQ 

Fragen,  wehdie  für  die  Begründung  und  den  Betrieb  lebensfähiger  KJeio- 

bahnei)  von  hervorragender  Bedeutung  sind. 

Im  zweiten  Abschnitt  wird  untersucht,  weleher  Kniamunalverband 

berufen  sei,  die  Forderung  der  Kleinbahnen  in  die  Haud  zu  nehmen.  Der 

Verfasser  weist  diese  Aufgabe  den  Kreisen  zu,  weil  die  Verkehrsbeziehungen 

und  Bedürfnisse  bis  in  die  entferntesten  Winkel  hinein  besser  im  engeren 

ßahmen  des  Kreises,  ab  von  der  Provinzialhauptstadt  aas  erfafst  werden 

können.  Die  Provinzen  sollen  sich  nur  durch  ausgiebige  üntei>trit/iing 

der  Kreise,  sei  es  durch  Zavrendung  von  Beihilfen  oder  durch  Ueber- 

ti'agung  der  Provinzialchausseen  sammt  den  zugehörigen  Dolationsfoads 

auf  die  Kreise,  betheiligen.  Den  Kreisim  will  die  Schrift  die  Bestimmung 

der  auszubauenden  I.inii  ii.  und  der  Zeit  ihres  Ausbaus,  .sowie  auch  die 

Mitwirkung  bei  der  Bestimmung  des  Bausystems,  der  Spurweite,  der 

Gmodzöge  des  Betriebsplanes^  und  der  Festsetzaog  der  Tarife  und  Fahr- 

plftne  wikhrend  der  ersten  fünf  Jahre  gewahrt  wissen,  widerrftth  ihnen  aber, 

sich  selbst  dem  Bau  und  Betriebe  der  Kleinbahnen  zu  unterziehen.  Es 

vrird  in  dieser  Beziehung  ausgeffthrt,  dafs  die  Betriebsffihrnng  durch  die 

Kreise  ans  den  verschiedensten  Gründen,  insbesondere  aber  schon  deshalb 

anzweckmäfsig  erscheine*,  weil  es  ihnen  an  den  erforderlichen  teehnischen 

Kräften*  fehle  und  zur  Betriebsleitung  derartiger  kleiner  Bahnen  geeignete 
Personen  auch  nicht  leicht  zu  beschaffen  seien.  Der  Betrieb  kOnne  aber 

nicht  wohl  vom  Bau  getrennt  werden,  weil  der  letztere  mit  Rücksicht  anf 

einen  billigen  Betrieb  eingerichtet  werden  müsse.    Diesen  Rücksichten 
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küDue  nur  durch  K(K)peration  der  Kreise  mit  giofsen  Untt»?-n»'hniern  oder 

Unternehmerii^esellscliaften  R*'<'ln)ung  getragen  werden,  woln-i  den  ersteren 

die  Mitwirkung  in  der  vnriM  /riiimeten  Ricbtuug  vorzubehalten,  als  Aequi- 

vaient  dafür  al)er  von  ihnen  die  uneutgeitliche  Be.-^chaffung  des  Gruud  und 

Bodens,  die  Erwirkung  der  Genehmifirung  zu  den  lierzustellenden  Linien, 

die  Betbeiligung  am  Baukapital  mit  mindestens  V.j  und  eine  Zinsgarantie 

für  das  gef;annnte  Aktienkapital  zu  ühernehmt'n  sei.  Zur  Prüfung  der 

finanziellen  Wirkung  dieser  Vorsehläge  stellt  der  Verfasser  eine  Berechnung 

unter  Zugrundeiegung  der  in  den  östlichen  Provinzen  bestehenden  Ver- 

hältnisse au,  bei  welcher  er  zu  dem  Ergebnisse  gelangt,  dafs  der  Kreis 

fQr  ein  Kleinbahnnetz  vom  100  km  Länge,  vorausgesetzt,  dafs  der  Betrieb 

im  vierten  Betriebsjahre  vier  Prozent  Zinsen  des  Anlagekapitals  aafbringe» 

im  Ganzen  8Ü4D0  aufzuwenden  haben  würde,  die  er  aber  im  Laufe 

der  folgenden  Jahre  als  Dividende  auf  seine  Aktien  ganz  oder  zum  Xheil 

zurückerhalten  würde. 

Obwohl  für  Kleinbahnen  ebenso  wie  für  Eisenbahnen  der  Schwerpunkt 

im  Güterverkehr  liegt,  vamt  die  Schrift  doch  vor  einer  Vernachlässigung 

des  Personenverkehrs  und  räth,  möglichst  bei  allen  Zügen  wenigstens  einen 

Personenwagen  mitlaufen  zu  lassen,  wogegen  erhebliche  ökonomische  Be- 

denken deshalb  nicht  zu  erheben  sein  würden,  weil  bei  den  verhältoils- 

mftfeig  leichten  Wagen  der  Schmalspurbahnen  das  Verhältnifs  der  Nutzlast 

zur  todten  Xiaat  ein  wdt  gflnstigeres  als  bei  den  Eisenbahnen  sei.  Aber 

auch  hier  soll  jede  Schablone  vermieden,  lediglich  nach  dem  Bedürfiiisse 

der  Betrieb  eingerichtet  und  unter  ümstiLnden  auf  einzelne  Tage  der  Woche 

beschränkt  oder  zeitweise  durch  einen  Betrieb  mit  Pferden  ersetzt  werden. 

Der  dritte  Abschnitt  betrifft  die  Wahl  der  Konstruktion  sowohl  der 

Bahn,  wie  auch  der  Betriebsmittel.  Der  Verfasser  befürwortet  eine  Spur- 

weite von  60  cm,  welche  er  schon  an  sich  für  die  zweckmftlsigste,  für  den 

Osten  aber  für  unbedingt  geboten  erachtet,  um  es  den  dort  schon  in 

grö&erer  Anzahl  vorhandenen  Feld-  und  Wirthschaftsbahnen  mit  dieser 

Spurweite  zu  ermöglicben,  ihre  Wagen  auf  die  Kleinbahnen  und  die 

Wagen  der  letzteren  auf  ihre  Gleise  zu  überführen.  Zu  diesem  Zwecke 

wird  auch  für  Kleinbahnen  die  Anwendung  einflanschiger  Räder  und  dem- 

entsprechend die  ausschllefsliche  Verwendung  von  Schleppweichen  vor- 

geschlagen, da  die  Feld-  und  Wirthschaftsbahnen  in  Folge  der  geringen 

Sorgfalt,  die  bei  i^egung  ihrer  Gleise  beobachtet  zu  werden  pflegt,  die 

Verwendung  einflanschiger  Räder  nicht  gestatten. 

Der  vierte  Abschnitt  behandelt  das  TarifWesen  der  Kleinbahnen, 

dem  der  Verfasser  eine  von  dem  Tarifwesen  der  Eisenbahnen  vGllig 

abweichende  Gestaltung  geben  will.  „Die  Kleinbahnen  sollen  und 

dürfen  gar  nicht  nach  der  Einbeziehung  in  das  grofse  Eisenbahnnetz  iu- 
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sofern  streben,  Tim  dabei  die  halben  Abfertigungsgebühren  zu  ver(lie!i*^n, 

denn  diese  Trauben  sind  nicht  nur  an  sieh  sauer,  sondern  sie  würden  als 

Naeh£?esehniaek  den  Zwanp  mit  sieii  brinLC^n,   Einriehtuiigen  für  das  so 

äufserst  verwickelte  Abreehnungswesen  mit  den  an  der  Fra('liti>ererhnang 

betheiligten  Vollbahnen  zu  schaffen  und  zu  unterhalten  —  Einriehtuiitieu. 

die  die  Kleinbahnen  schon  allein  erdrücken  könnten  —  sondern  auch  den 

mehr  oder  minder  starken  Zwang,  in  der  Tarifbildung  die  Schablone  der 

Grofsbahnen  mitzumachen  und  auch  die  ganz  billigen  Spezialtarife  an- 

nähernd durchzuführen.  Die  Kleinbahnen  sollen  vieiraehr  die  vollständige 

Freiheit  ihrer  Einrichtung  und  Entwicklung  durch  den  Verzicht  auf  den 

Antheil  an  der  Abfertigungsgebühr  und  auf  die  direkte  Abfertiguuc:  er- 

kaufen.''   Auf  Grund  dieser  Erwägung  empfiehlt  die  Schrift  ein  mOi^licliftt 

einfaches  Gütertarifsystem,  mit  nnrdrei  Klassen:  Stüekgiit,  Wagenladungen 

nnd  Massengut,  für  deren  jede  zunächst  ein  einziger  Tarifsatz,  allenfalls 

unter  Berechnung  von  besonderen  Gebühren  für  Sperrgut  und  von  Neben- 

gebühren  für  Umladen,  Wagenstandgeld  u.  s.  w.  zu  erheben  wäre,  nnd 

femer  die  Einführung  nicht  zu  grofser  Wagen,  um  die  Gow&brong  des 

Tarifs  für  Wagenladungen  schon  für  Ladungen  Ton  IV«  Tonnen  zu  ermög' 

liehen.  Die  Fracht  soll  nicht  nach  der  durchfahreneu  Strecke,  sondern 

nur  für  diejenige  Entfernung  berechnet  werden,  welche  ein  Fuhrwerk  auf 

der  nftßhsten  Strafoe  vom  Yersand-  zum  Empfangsort  zurückzulegen 

haben  würde.  Und  ebenso  soll  die  Bemessung  der  Tarifsätze  in  Berück- 

sichtignng  der  nicht  überall  gleichen  Verbftltnisse  des  Fnhrwerksverkehrs 

erfolgen,  welchen  zu  ersetzen  das  Streben  der  Kleinbahnen  sein  mufs.  Für 

den  Personenverkehr  wird  im  wesentlichen  in  Ablehnung  an  die  Pferde- 

bahnen für  kürzere  Strecken,  auf  welchen  die  Fahrt  nicht  länger  als  *'s 

Stunde  dauert,  die  Beschränkung  auf  eine  Wagenklasse  mit  einem  Tarif- 

satze  von  6     iQr  das  km,  für  längere  Strecken  die  Einführung  von  zwei 

Wagenklassen  zu  8  und  5  4  für  das  km,  überall  aber  der  Aussehlnls 

von  Retourkarten  vorzuschlagen. 

In  einem  Anhange  ist  der  Schrift  der  Tarif  der  Mecklenbnrg- 

Pommerschen-Schmalspurbahn-Aktiengesellschaft  beigefügt. 

Schon  aus  dieser  Inhaltsübersicht,  welche  sich  selbstredend  auf  die 

grundlegenden  Fragen  beschränken  mufste,  wird  der  Leser  ersehen,  daft 

der  Verfasser  das  Eleinbahnwesen  in  weitem  Umfange  in  den  Kreit 

seiner  Betrachtungen  gezogen  hat.  Und  innerhalb  diese«  Rahmens  erstreckt 

sich  die  Erörterung  auf  eine  Fülle  von  Einzelfragen,  die  den  Bewei« 

liefern,  dafs  er  sich  die  Gestaltung  der  Kleinbahnen  bis  in  die  Einzelheiten 

klar  gemacht  hat.  Man  mag  in  der  Beurtli^ilung  inaui  iier  Fragen  von 

seinen  Ansi<  liteii  abweichen;  die  Anerketu  uiiu  wird  man  ihm  aber  nicht 

versagen  können,  dafs  seine  Au^tühiuugeu  und  seiue  Voi>ohläge  aof 
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richtiger  ErkcDotnis  des  Bedflrfiiisaes  beruhen  und  sich  deo  bestehenden 

Verhältnissen  genau  ansehliessen.  üeberaU  gewinnt  der  Leser  den 

Eindruck,  dafs  die  VorscUftge  des  Ver&ssers  unmittelbar  aas  seiner 

praktischen  Anschauung  hervorgegangen  sind  und  in  der  Hauptsache 

wohl  auch  das  Bichtige  treffen.  Dafs  sie  den  grundsätzlichen  Gegensatz, 

welcher  zwischen  den  Kleinbahnen  und  den  Eisenbahnen  in  ihren  Auf- 

gaben im  allgemeinen  und  folgeweise  auch  in  ihren  Bau-  und  Betriebs- 

einrichtungen  bestehen  mufs,  scharf  und  nachdrücklich  gekennzeichnet 

hat,  gereicht  der  Schrift  allein  schon  zum  grolsen  Verdienste.  Jedenfalls 

wird  sie  mehr,  als  die  bisher  ÜberFinanziruiig,  Bau  und  Betrieb  der  Klein- 

bahnen bekannt  gewordenen  Vorschläge  zur  KIftrung  der  Ansichteti  bei- 

tragen und  überall  da,  wo  gleiche  Verhältnisse  mit  denen  der  dstlichen 

Provinzen  vorliegen,  urnster  Beachtung  gewürdigt  werden.  Dafs  sie  jedem, 

der  sich  auf  diesem  Gebiete  des  Nftberen  orientiren  will,  auf  das  wärmste 

zu  empfehlen  ist,  braucht  hiernach  kaum  noch  besonders  ausgesprochen 

zu  werden.  G. 

Leitläden  für  den  Selbstunterricht  und  den  rnterricht  an  Eisen- 

bahnschnlen.   Verlag  von  WUh.  Gotti.  Kom.  Breslau.  1898. 

Xo.  2.  BobiHcl),  Kdiiard,  Eisenbahnsekretär.  Die  Verwaltung  der 

Materialien,  luventarieu,  Drucksachen,  Werkstätten 

und  Gasanstalten. 

No.  4.  Derselbe.  Das  Rechnungswesen. 

Aufser  den  vorgenannten  Heften  ist  von  demselben  Verfasser  bereits 

ein  Heft  fiber  das  Etatswesen  der  Staatseisenbahnverwaltung  herausgegeben, 

das  8.  411  des  Archivs  für  18^  besprochen  ist.  Wie  das  erste  Heft, 

so  zeugen  auch  die  eingangs  erwIUinten  Bfteher  von  eingehender  Such* 

keuntnils.  In  Folge  der  fortschreitenden  Ausbildung  des  Rechnungs- 

wesens der  Staatseisenbahnverwaltung  ist  es  jedoch  bereits  nothwendig 

gewesen,  den  Heften  einen  Nachtrag  beizugeben,  welcher  die  neuesten 

Aenderungeu  im  Rechuuugswesen  (siehe  No.  1  des  Eisenbahn- Verordnungs- 

blattes für  1893)  allerdings  niclii  gaü/  vollständig  wieder?iel)t.  Imiiit  ihiii 

bieten  die  Hefte  auch  iu  dieser  Gestalt  besonders  l'iir  den  angeheiiileii 
Eisenbahnbeamten  ein  gutes  HiÜfsmittel,  um  die  lu  t  Imuiigsgrundsätze 

der  Staatseiseubahuverwaituug  iui  allgtimeiueu  kenneu  zu  lernen.  S. 

No.  3.  Braschke,  J.  Eisenbahn-Betriebssekretftr.  Die  Zoll-  und 

Steuervorsehriften,  soweit  dieselben  f&r  die  Bef5rderung  von 

Qfltem  auf  Eisenbahnen  in  Betracht  kommen. 
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Das  Werkchen  bringt  die  reichs-  und  landesgesetzUehen  fiestimnniDgai 

über  die  Zoll-  und  Steuererbebiuig  in  Verbindung  mit  den  dazu  gebArigeD 

Regulativbestimmungen  u  8.w.,  soweit  siefSr  die  Güterbeförderung  auf  Eisen- 

bahnen in  Betracht  Icommen,  sowie  die  eisenbahndienstlichen  Ausführongt- 

yorschriften  in  übersichtlicher  Weise  zur  Darstellung.  In  Bezug  auf  die 

Anordnung  des  Inhalts  würde  es  den  Vorzug  verdient  haben,  die  Bestim- 

mongen  des  Vereinszollgesetzes,  des  EisenbahnzoUregnlativs,  des  Begleif- 

schein-,  Kiederlageregulativs  u.  s.  w.  als  solche  durch  den  Druck  her▼o^ 

zuheben  und  durch  Anführung  der  Paragraphenziffer  am  Rande  nSher  za 

bezeichneu,  um  das  Nachlesen  des  urtextlichen  Wortlautes  zu  erleichten, 

das  Ineinandergreifen  der  gesetzlichen  und  Regulativbestimmungen  zu  ver- 

aoscbaulichen  und  dem  Laien  das  Quellenstudium  au  die  Hand  zu  geben. 

Auch  würde  es  zum  leichteren  Eindringen  in  den  für  den  Unkundigeo 

immerhin  spröden  Stoff  beigetrugun  haben,  wenn  die  Wiedergabe  der  mehr 

den  inneren  Dienst  der  Zoll-  und  Steuersteüen  behandelnden  Vorschriften 

sich  auf  das  uiiltcMliiiL;t  eclHitciio  Mafs  hesclii  ankl  liaitc  und  dat'fir  ilie  Aoä- 

lührungsvnrschiifttin  der  Eisciihalm  an  einzelnen  Stellen  ausfuhrlifher  be- 

handelt worden  wären.  In  dem  „Besondere  Ym seliriften  über  die  Ein-, 

Aus-  und  !>nrehtuhr  von  Gütern"  überschriebeneii  zweiten  Abschnitt  wareii 

die  Bestimmungen  über  die  zollamtliche  Abfertiguni?  von  Reisegepäck 

(Seite  9.  vorletzter  Absatz)  besser  als  lesoiidere  Anmerkung  au  «len  Fiifs 

der  Seite  gesetzt  worden.  Lässigkeiten  nnd  ünofenauijrkeiton  des  Au>(lrii  ks. 

wie  ,./(tllvt'rt'in.Ngesetz*'  (S,  6).  ,.Kisenbulinrenulativ  (S.  5).  .,iuternatinn;de.^ 

Uebcreinkemiuen"  (S.  8)  —  statt  Vereins/dUgesetz,  EisenbahnzüUreguktiv, 

internationales  Uebereinkonimen  über  den  Kisenbahufrachtverkebr —  hätten 

wohl  vermieden  werden  können. 

Alles  in  all<  ni  wird  das  Buch  neben  ähnli<  hen  VerötteuUichutigeu 

von  amtliclier  uud  privater  Seite  seinen  Platz  behaupten.  Ha, 

Ä'r.  5.    Krobisch,  Max.   Eiseubahn-Betriebssekretür.   Die  Verkehrs- 
k(ju  irolen. 

In  Anlehnung  an  die  den  Verkehrskontrolen  bei  der  Königücheu 

Eisenbahndirektion  in  Breslau  gegebene  Einrichtung  schildert  das  Buch 

die  diesen  Dienststellen  obliegenden  Gesidiiifte  —  deren  Wichtigkeit  uud 

sachliche  Bedeutung,  nebenher  bemerkt,  nicht  selten  unterschätzt  vrird  — 

in  sehr  ausführlicher  Weise  und  wird  jedem,  der  sich  über  die  rechnungs- 

mäfsige  Behandlung  der  Verkehrseinnahmen  von  ihrer  Entstehung  an  hi^ 

zur  endgültigen  Buchung,  überhaupt  über  die  mannigfachen  Aufgaben  der 

Verkehrskontrolen  und  den  Zusammenhang  der  einzelnen  ArUeiti  ii  ein- 

gehender unterrichten  will^  ein  willkommenes  Hülfsmittel  sein,  fiinzeüie 
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üngenanlgkeiton  werden  sieh  bei  einer  nenen  Bearbeitang  Ideht  beseitigen 

Uieeen.  Ba. 

Ür,  0.  Müller,  Wilhelm,  Ei  -  nlmhusekretar.  Die  Watrenheiiutzuug, 

Wie  f's  Her  GojxenstaiKi  dieser  Arbeit  nicht  wohl  anders  gestattet, 

ist  im  we.seiitliclieii  eine  ZasammenstelluDg  der  bestehenden  wiehtigercn 

Bestimmungen,  die  in  der  Hauptsache  in  den  „Vri -i  liriften  für  die  genieiu- 

schaftliche  Waffenbonutzung  d»  r  ]  n  ufsischen  Staat.sbHhnen'\  dem  „Vereins- 

wagenubereiiik 'iiiinen"  entlialtcn  .-jind.  Indessen  gieht  der  Verfasser  da, 

wo  es  ihm  zum  f)esseren  YorständniTs  iinee/eigt  schien,  auch  Erläuternngen 

und  Beispiele,  vorzugsweise  mit  Bc/ug  auf  die  Verhältnisse  des  Direktions- 

bezirk.s  Breslau.  Der  Stoff  ist  im  uligemeinen  zweckmäfsig  geordnet,  doch 

wäre  das  Kapitel  über  die  Benutzungsfristen  der  Wagen  richtiger 

wohl  vor  dem  über  die  Wagenmiethe  zu  behandeln  gewesen:  auch  ist 

zu  erinnern,  dafs  der  Verfasser  sich  einige  Male  wiederholt.  Die  Behand- 

lung ist  im  grofsen  ganzen  erschöpfend;  öber  die  Benatzaug  der  Person  en- 

und  Gepäckwagen  wäre  allerdings  etwas  mehr  zu  sagen  gewesen,  da 

die  Arbeit  nach  der  Üebersicht  sich  nicht  blofs  auf  die  Benutzung  der 

(rüterwagen  erstrecken  sollte.  Wer  sich  schnell  und  sicher  über  die 

Binrichtung  der  Wagen benntzung  auf  den  preufsischen  Staatseiseabahnen 

nnterrichten  will,  wird  das  Werkchen  mit  Vortheil  gebrauchen  kOnnen. 

Ä 
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neuesten  Hauptwerke  Uber  K isenbahn wesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

ttueii,  P.  LeitfUen  fllr  den  Selbatnntwriobt  lud  den  Unterricht  an  den  Eisoibaha* 

schalen,  nrnfasseDd  die  Zweicfe  des  luittleren  StaatseisenbahndienatM.  No.  7. 

Die  Organisation  der  StaatseiaenbahtirerwnltnTig  und  die  Bürpanordmincf^u  für 

die  kOnigl.  Eiaenbahndirektionen  und  die  Eisenbabnbetriebsämter.  Breslau  l^9ä. 

Boutil,  H.  ,1.  A  treatise  nn  the  law  of  Street  Kail  ways,  euibniolüg  suri'ace,  sub-8ur- 
face  and  elevated  roads,  whetber  operated  bj  animal  power,  electricitj,  cablt; 

or  steam  motor.  $  6,00. 

Brockliaas,  F.  A  Kouversationslexikou.  Band  6.  Eiektrodynaoiik  bis  Foroin. 

14.  Anflafe.  Leipzig  1893.  10,00. 

Cittera,  Tan,  K.  &  Hoo^endaal,  van,  J.  C.  A.  Generalregister  za  der  Sajornlong 

der  in  den  NiederbudMi  besttglicli  dea  Biaanbalinweaena  in  den  Jahren  188S 

bia  1880  eilaaaenen  Geaetse  and  Verordnimgen  u.  a.  w.  Haag  1888. 
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Bl^r,  Dr.  jnr.,  6.  Das  internationale  Uebereinkommen  über  den  Eue&bfthiiiradit- 
verkehr.  Vom  14.  Oktober  1890.  Zweites  lieft.   Berlin  1893.  .Ä  bfiO. 

—  —  Das  internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahnfraohtrerkehr  neb*t 

Au9ftihrun<rsbestiinmtiTi£!:eTi,  Anlutrpn  iiu  l  Fonnnlaren  in  Vprbinduujj  mit  im 

Betriebsreglenient  des  Vereiu.s  tieutscher  i^iüenbahuTerwaitaugen.  Textausgabe 

mit  Änmerkuii{?on.    Brcsluu  1893.  6:00. 

()lirtler,  Fr.  Der  Befäliigangsnachwei^^  in  seiner  Anwendung  auf  den  höheren  £im- 

bahuverwaltunffsdienst.   Wien  1892. 

Lorenz,  H.  Sammlung  der  Eisenbahnverordnungeu.  Entb.:  Betriebsordnung  ^  die 

Hauptbahnen,  Bahnordnung  für  die  Nebenbahnen,  Beatimmungen  llbtf  die  Be* 

ahignng  TOtt  Biseikbahiibel^iebsbeBmteD  und  GeieU  Uber  di«  KleinbihieB  ud 

PriTatanaehlnrabalmeii.  Jf  Oflk 

Rallroad  cmm,  Ameriean  aad  Soglish;  a  collection  of  all  tha  Bailroad  casei  ü  ti» 

oonrta  of  laat  resort  in  Amwiea  and  England.  Northport^  N.>T.         i  ißO^ 

RmütotA  eaaM  and  Corporation  reports,  American;  bong  a  collection  of  the  carmt 

decisions  of  the  oonrts  of  last  resort  in  the  ü.  S.  pert^ning  to  Ihe  law  of 

Bailroade,  private  aad  miuiioipal  oorporaüons  etc.  Chicago.  $ 

Schwab,  J.  Die  Neneningen  im  Eisenbahnbetriebsreglement.    Im  Vergleich  zun 

P.pt riebsreglemcnt  vom  .Tahre  1874  und  unter  Berücksichtigung  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  Uber  den  Eisenbahnfirachtrerkehr,  l.  und  2.  Ani 

Wien.  .//  OÄi 

Weil,  1.  r>ie  ndtündniachimg  der  Koupon*!  der  Staatsbahuprioritäten  im  Aasi*a»le 

uud  das  üdterreichische  Kuratorengesetz.  Beitrag  zur  Theorie  des  inter- 
nationalen Privatrechts.  Wien.  .Ä  (tßk 

Wippermann,  Dr.  K.  Politische  Geschichte  der  Gegenwart.  XXVi.  Das  Jahrlääi 

Berlin  1698.  M  *^ 

ZeitsGürlften. 

Balletin  da  miniet^re  des  travaax  pablien.  Perlt. 

Oktober  189S. 

Boeaie.  —  B^nmd  d«  la  l^gielation  gdnMe  dea  cbemins  de  fer  nun** 

Chemins  de  fer  &  cr6maill6re  et  chemins  de  fer  ftinieniMres  en  France  «t  i 

r^tranger.  Bdpnbliqne  Argentine.  —  Dtfveloppement  du  rteean  ferr^  de 
1867  1^  im 

Dezember  1892. 

ConsoraiiiiiTioii  des  niils  (>n  France,  de  18fi0  ?i  1R9*2.  Principaieß  cüiaifliiü»^^ 

de  mat^riel  laites  par  lea  compagnies  de  cbeuiius  de  fer  fran^xüs  pendivt 

ie  dltrimeetre  1890.  ̂ tate-ünia  de  l'Amtiriqne  dn  Nord.  —  Sitnatios'«' 

tramwaya  ̂ tectriqaes  au  lernoTembre  I69a  Bapagne.  —  Bdsnltats  g^a^'*^ 

d'e^leitation  dea  chemina  de  fer  en  1888  6t  1888. 

Digitized  by  Googl 



Btleh€neliM. 629 

CentralblaU  der  fiaayerwaltung.  Berlin. 

No.  »—IIa.  Vom  4  Min  bit  12.  April  1888. 

(No.9:)  ZttB  Bm  der  sibirischen  Eisenbahn.  (No.  lOa:)  Grenzmafse  für  die 

Spnrerweiteninff.  (No.  ll:)  Fahrstrafsenhebel  in  Weichen-  und  Signalstell- 

werken.  ^No.  18:'  Die  Einführung  der  Einheitszeit  in  Deutschland.  (No.  14:) 

Entwicklnng  der  VerkehräTerhäitnisse  in  Berlin.  Der  Answandererbaluüiof 

in  Bahleben  bei  Spandau.  (No.  I4a:)  Versuche  über  das  Verhalten  der 

Prefilnft  in  den  Bremsleitnngen  der  BiienbahnzUge. 

Deutsch«  ßHuzeituii^.  Beriui. 

Xo.  17— IS.   Vom  1.— 4.  Marz  1893. 

/No  17—16:)  Die  Berliner  Stadteisenbahn  während  der  ersten  zehn  Be> 

triebsjahre. 

De«teelie  Verkehrablätter  nnd  nllffemeine  dentsehe  J^enbmlinieitiiiigr.  Beriui. 

Mflneheo.  Leipzig. 

No.  8—16.  7om  2S.  Febmnr  bia  SKk  April  18^. 

(No.  8—9:)  Eisenbabntechniaehe  Briefe.  (Na.  10:)  Bin  neues  Vereinsziel. 
Die  Eisenbahnen  Deutschlands  im  Jahre  1892.  (No.  11:)  Die  Ausbildung  der 

höheren  Verwaltungsbeainten  in  Preufsen  nncl  ihre  Stellung  in  der  Staats- 

eisenbahnverwaltung.  (No.  12:)  Aus  dem  ijreufsischcn  Landtage.  (No.  18, 

14t  16:)  Der  UntersttttzungsTerein  (Sterbekasaenvereiuj  des  Dienstpersonals 

der  bndisohen  Terkehnanitatten.  (No.  14:)  Die  Eiaenbehnen  der  Zukunft. 

(No.  16.)  Elektrische  Bahnen  ohne  Schienen.  (No.  16:)  Die  Statietik  dee 

Beicbe^Eisenbahn-Amtes  für  1891/92« 

Dingler'ri  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

Jahrgan;?  74.   Bd.  287.   lieft  10. 

Die  elektrische  Grubeneisenbahn  in  Bleiberg. 

Lifceonomiste  ften^ai«.  Paria. 

No.  18.  Vom  1.  April  1898. 

Le  trafie  dea  voyagenra  inr  lea  ehemina  de  fer  franfaia:  ta  progressioni  sa 

recette  et  aa  d^oompoBltion  per  daaie. 

XartMOffpaanoe  i&m  (EiaenbahnwMen).  St.  Peterabvrg. 

No.  2-18.  1893. 

(No.  3:)  Der  Einflufa  der  Anatanschbediugungen  und  der  Art  der  ünter^ 

haltnng  der  Eisenbahnwagen  auf  deren  Ananntiang  (fortgesetzt  in  No.  8 

und  6/6).  Ueber  die  Tereinigmig  des  Telegraphen-  mit  dem  Beflfrdemngs- 

dienste.  Vorrichtung  zum  »elbstthätigen  Verladen  der  Kohlen  auf  Loko- 

motiven. (No.  8:)  Ueber  eine  neue  Art  ofreu*!r  üüterwageu.  (No.  4:i  Ueber 

eiue  höhere  Schale  für  die  Wissenschaften,  welche  für  den  kommerziellen 

Dienst  der  Eisäubahueu  erfurderlich  sind.  (No.  ö/6:;  Arbeitnzeit  und  Ruhe 

hei  den  Eisenbahnen.  (No.  7:)  Die  noch  offene  Frage  der  Anwendung  des 

Zttgstabea  (fortgeaetxt  in  No.  8).  Symmetrische  Bftder  fBr  Eisenbahnfahr» 

leoge;  (No.  8  nnd  9:)  Die  Sehneeverwehnngen  and  der  Kampf  gegen  die- 

selben.   (No.  9:)  Orandbedingnngen  fUr  die  Einrichtung  Ten  Pferde* 
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bahnwagen  ftlr  rtie  Refürdeninn'  Verwundeter.  'No.  10^  TeLt  r  die  Rt^ih^n- 

folq-c  bei  der  Güterhefürderung  auf  Ei«<  iibahnen.  (No.  ii;)  !>it>  Eiurichttuig 

der  Lazarethzüge  zur  Beförderung  \  orwundeter  auf  den  deut sehen  Eisea- 

bahnen.  Die  Prüfung  d«r  LokomotiTkessel.  (No.  12:)  Ueber  die  lieihea- 

tolge  bei  BefOrdenuig'  der  Ofltw.  Die  Blockeinriehtmig  toh  Bo^yton  va4 
der  Zugbetrieb  bei  Anwendnng  Ton  Bloekeppentea. 

filektrotechniMche  Itundschnii.  Frankfurt  a.  M. 

No.  11.  1892/98.    X.  J^hrKa»«. 

Die  elektrische  btralsenbahn  in  Marseille. 

Blektrotechnisclie  Zeitschrift.  Berlin. 

Heft  8.   Vom  2L  Februar  1892. 

YerbeseMnagen  an  eiektrischen  StationsdecknngssignaleD. 

Bastneeriiig*  London. 

No.  141S  und  1416.  Tom  ia-17.  Febmar  1889. 

(No.  1415:)  Antomatie  ngnBllIng  System:  Lirerpool  overbead  Bailm?- 

Bridge  Over  tlie  Mississippi  at  Memphis,  Tennessee.  Componnd  expres.^ 

loconiotive  for  the  Northorn  Ruilway  <'f  France.  ^No.  1416:)  The  brid^"- 

on  the  Manchester  ship  canal.  Electrica!  Bailways.  Heatiug  Bailw»)' 
carriages. 

Etti^ineerin^  News.  New-York. 

No.  7— Ift.  Vom  le.  Febmar  bis  18.  April  1898. 

(No.  7:)  The  American  type  of  f^eiffbt  cars  for  European  Bailways.  Ad 

Englisli  vi(  w  nf  Ameri«  an  Railways  and  locomotives.  (No.  S:^  50WX)  Ib« 

furnilure  car,  Chicago  Buiiiiig-ton  nnd  Qnincv.  Special  train  for  the  enip?r<^? 

of  Anstria.  Standard  gange  eugiueti  für  broad  gauge  track;  Great  W  esurt 

Bj.  The  competitiTe  tests  of  the  Westinghouse  and  New  York  air  bnkM 

on  tbe  New  York  Central  R.E.  (No.9:)  Tbe  Abt  rack  Bailway  in  Sjris. 

A  novel  rapid  transit  seheme  for  Boston.  Statistics  showing  the  traeklsjfiBg 

of  1899  and  the  prospective  Railway  construction  of  1893.  The  new  brike 

and  conpler  nct.  Shocks  in  air  brake  tests.  No.  lO:)  Thr  Monte  Gen^To^f 

rark  Knüway.  rhicHfj-o's  Solution  of  the  grade  crossini:  iiroblrni.  Hailvvaj 

earniiigjs  iu  ibU2.  Compound  expreäs  locorootive,  Jura-.Siiiiplua  liy,  öwiizer- 

iand.  Two  Euglish  electric  Railways.  Uniformity  in  freight  car  draft  gear- 

(No.  11:)  Messaebnsetts  Ballways  in  1899.  Tbe  price  raii  joints.  The 

proposed  street  Bailway  tnnnel  ander  Boston  eommon.  LoeomotiTO  teils 

in  beavy  service.  Tbe  Boston  rapid  transit  Situation.  (No.  13:)  En^^ 

fftloon  cars.  Zone  System  of  Railway  fares  iu  Ireland.  Notes  from  the 

engineering  frhoo!?.  Railway  Convention  in  Tndia.  Rapid  transit  for  Boston 

'No.  18:)  The  New  Paiisades  tnnnel.  Inclir.fM]  K:ulway  at  Pri'tol.  Englaad. 

Railway  Operations  in  1B92.  (No.  14:^  Elninnation  of  a  daiigcrous  track 

Crossing  ou  tbe  Pennsylvania  B.  B.  Bailway  progress  in  China.  Four-cylinder 

eompound  loeomotive;  8ontbwest  Bailway,  Bussia.  Bailway  management  ie 

India.  (No.  15:)  Passengers  of  different  clasaes  on  European  Railw^fs. 

Pour-track  »teel  viadnct;  New  York  Central  and  Hudson  river  R.  R  Fonr- 

eylinder  simple  locomotive.  Pullman  ears  in  England.  Locomoti?«  boilex 
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coBfttraetioa.  The  Hamilton  aad  Barten  indine  Baüway.  American  and 
Englith  train  leads. 

Gi«VMla  del  genio  chril«.  Borna. 

SO.  Jnlirgang.  Kav^mber  IBM.  Heft  11.  Ko.  iO. 

Studio  ani  liitenii  di  iierroTie  »  dentiera  e  mlla  eventuale  loro  applicazione 

ad  alenni  tiatti  delle  ferroTie  oomplemoitari. 

Glaaer'ff  AniiHiua  für  Uewerbe  und  Bauweseu.  Berlin. 
Heft  4.  Vom  15.  Februar  1893. 

Von  der  Qleichbehandlnng  der  Techniker  un<i  Juristen  bei  der  preufsischen 

StaataeiaenbabuTer waltung.  Die  zvYeckmälüi^sten  Farben  für  die  Signal- 

maaten  und  deren  Flttgel.  Nenefe  Lftden^mdie  HanuToniobtang  fUr 
Sehraabenflaaehensttfe. 

Heft  (J.  Vom  16.  MErz  1898. 

Fetroleumgaamotor  Patent  Dbeyne.  Die  Landtagsveihandlungen  über  die 

SteUvng  der  htfheren  tecbimcben  Beamten  bei  der  preufsiscben  Staatseiaen- 

balmverwaltang:  Beitrag  snr  LOsnng  der  Sehienenatoürfkage. 

No.  7.    Vom  1.  April  lft93. 

Die  Einführung  der  mitteleurupäiscbeii  Zeit  in  Deutschland.  Die  Land« 

tagsverbandlungen  über  die  Stellung  der  höheren  techm  n  Heamteu  bei 

der  preafsischen  Staatseisenbabu Verwaltung.  Widerataudzeiger  mit  Selbst- 

Tersehloüi.  Ueber  einen  nenen  Scbratfrapparat. 

BH:aceHep%  (Der  Inj^enieur).  Kiew. 

Heft  Feliruar  1898. 

Ueb^r  'He  AbfertigTing  der  zur  BefSrderuncr  nach  der  Roihcnfolirp  von  den 

Eisenbahnen  angenommenen  Üttter.  Zweifache  Lokomotivbesetzung  bei  den 
Südwe.stbabneu. 

Heft  M«rx  1893. 

Der  Retriebsmitteldiensit  auf  den  Südwesthahnen  in  den  10  Jahren  18R<J  bis 

iw^9  Forts-etzung).  Die  Einrichtungen  zur  HerstellunL:  der  gegenseitigen 

Abhängigkeit  der  Ansgaiigäweichen  und  der  Abüchlul'üäignale  auf  den 
Stationen  der  Polässgebahnen.   Ueber  die  Zabl  der  Bremsen  in  den  Zügen. 

JAlurbnch  für  Ge^^etai^ebuig,  Verwaltang  and  Voikawirthadiaft  im  dentaehen 

Reich.  Leipsig. 

Heft  2.  1899. 

^'euere  Litteratnr  über  Eisenbafauwuseu,  insbesondere  die  £i«enbahntarife. 

JahrbOcher  ffir  N'attonnltfkoaomie  imd  Statistik.  Jena. 
Hell  8.  J89d. 

Intentate  Conunoree-Geaets  in  den  Vereinigten  Staaten. 

JomnutI  of  tbe  Aaaociation  of  Engineering  aocietiea.  Beaten. 

Desember  1892. 

A  praetieal  test  ef  compennd  lecometiTea  in  regulär  aerviee. 
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Febnar  1808. 

Continiioiit  ndls.  Croti  tiea  for  Bsilway  bridget.  Engineering  Congtan  I 

Mid  engiaeering  headqiiartersi  Colnmbiftn  eipositioOf  1898.  Churmeter  im  tke  ' 
eogineering  profeMion. 

Tk«  Jounwl  9f  PolitiMl  Feononiy.  Chicago. 

No.  8.  Hin  1898. 

B«ilw*j  poliejr  of  Pnusia. 

Monitore  dello  stnde  ferrate.  Tarin. 

No.  8— tt.  Vom  4.  Febfimr  bis  l.  April  189S. 

(No  6:)  Le  eoitrarioBi  ferroriarie  nel  189B.  Le  fenroTie  dell*  Algeria  e 
delU  Tnniriii.  (Ko.6:)  Vieggiatori  e  tariffe  evlle  fenorie  enropee.  (N«L9:t 

U  oapitale  impiegato  nella  rete  francese.  (No.  10  und  11:^  Le  strade  ferr^ 

italiane  eiaminate  aotto  i'aspetto  finanxiario.  (No.  18:)  Ferrovia  del  Sempioia 

Oeaterreieiiiaelie  £lMiiba1iweeitDB|i;.  Wien. 

No.  8—17.  Vom  86»  Febmar  bia  98.  April  1898. 

(No.  9:)  Die  Kraakenveniehaning  in  üngani.  (No.  10:)  Siaeabahnen  aal 

Fremdenverkehr.  Eisenbahnverkehr  im  Uoiiat  Desember  1892.  iNo.  II:) 

Elektrische  Strwfsenlialni  Pratfrstern— Kaprnn.  ̂ No.  12:)  Ueber  Brücken- 

vorsclirif'ten.  Eisr-iibahn verkehr  im  Monat  Januar  1893  fNo.  13:)  Znr 

Retonn  des  Wiener  Tramwayverkehrs.  (No.  14:)  Zur  Fra^j^e  des  österreiciii- 
schen  Lokalbahnwesens.  lNo.  15:)  Die  StreckenwächterkontrolTomehtong, 

Syatem  Schutte.  (No.  16:)  Von  den  Schlafafolgernngen  dea  Tiertea  inter» 

nationalen  EiaenbalinkongreaBeB.  (No.  17:)  Zar  Frage  dar  Enidinng  dei 
reiaenden  Fabliknma. 

itaüroad  Gasette.  New  York. 

No.  7.  Vom  17.  Februar  1898. 

Treatlea  on  tbe  Norfblk  and  Weateni.  Hoof  tmaa,  Anhalt  atatioa  Barlia. 

The  Liverpool  orerhead  electrio  Bailroad.  Confort  in  day  cara.  Jaauix 

accidents.  Proposcd  Railroad  l^ialation.  Train  lightini:  hy  •  lectrici^  — 
Northern  Railroad  of  France.  The  Weatem  aeetion  of  the  Trans*Siberiaa 

Railroad. 

No.  8.   Vom  24.  Febmar  ims. 

T>i!iE;ram  of  f!wit<  lies  and  Signals  at  tonrty  third  street,  Chicasro,  II!.  Marhine 

ühup  roof-lakö  Erie  engineeriug  coinpauy,  Buffalo,  N.  Y.  Horse  power  of  a 

Manhattan  locomutive  at  various  speeds.  A  composite  brake  sboe.  Tbe 

Philadelphia  and  Keading.  Blaat  noaalea.  Some  of  the  reralta  of  the  Weel 

Albany  brake  triala.  Strikea  or  no  atrikea?  The  Weat  Albaiqr  brake  Iriali. 

The  national  repeating  torpedo  sigiial.  The  Beading  in  the  baada  of  reoeiven. 

The  controverted  qneetions  in  road  eonatmction. 

No.  ft.   Vom  3.  Miirz  1893. 

A  Bteam  »treet  Railroad  niotor-Baldwin  componnd.  Iron  roof  ov^r  n  nnd- 

honsp,  Hartford,  Conn.  The  Readinj^  rcceivership.  A  defcct  in  Kailros'!! 

organizdiiou.  Strikes  or  no  strikesf  Proposed  Railroad  iegiislaliuu.  Test* 

of  Compound  and  simple  locomotives.  Automatic  block  Signals  ob  the 

Liverpool  overhead  Railroad.  Bailroad  car  heating  methoda  abroad. 
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N».  10.  Vom  la  MIrx  ISOft. 

Baltimore  aad  Ohio  eonplor  gange.  Union  passaiger  Station  at  Poifla&d, 

Oregon.  The  erolntion  of  the  Bailroad  tnmtable.  Seme  Qermaii  ideaa  en 

Bailroad  ties.    The  UK)-nines  an  hour  electric  Bailroad.    Keepiog  small 

stations  tidy.  Proposcd  Railroad  legislation.  A  bridge  accideut  in  Massa- 

chusetts A  hard  M'iuter  and  heavier  rails.  Performance  of  Webb's  Compounds. 
Speed  registering  attachment  for  locomotives. 

No.  XL  Vom  17.  Hirz  1893. 

Rogers'  componnd  locomotive  du  the  Illinois  Pentral  Railroad.  Tests  of 
locomotives  in  heavy  express  service.  Baldwin  locomotive  for  the  Costa 

Eica  Raiiway.  Profile  und  plan  of  part  of  the  line  of  the  Costa  Rica  K&ilway. 

The  Chicago  Raüroads  and  their  men.  Average  speed  of  rapid  transit  tr&ina. 

LoeomotiTe  teste  en  the  Ohioago,  Borlington  and  Qnincy  Bailroad.  Blerated 

Bailroad  matten  in  Chleago.  The  Bailroads  and  their  employds.  Maintenanee 

of  Bailroada  in  California. 

No.  lt.  Vom  81.  MB»  1898. 

New  paasenger  terminal  of  the  Boiton  and  Maine  at  Boaton.  The  loeomotiTe 

nAngenona".  70-lb.  rail  and  40-in  apliee  St  Loait  and  Eaatem  BaUwaj. 

Modern  raila.  The  „rocket"  at  Rainhill.  Delays  of  freight  in  yards.  The 
new  Union  Station  in  Boston.  Railroad  matters  in  the  legislatnres.  Resnlts 

of  Railroad  Operation  in  1892.  Electric  Railroads.  The  proposed  Eastriver 

brid^es.  Elevated  electric  Railroad  at  the  world'a  fair.  Railroad  legialation 
in  England. 

No.  14.   Vom  7.  April  1893. 

Hiftory  and  devclopment  of  flxcd  signals.  The  development  of  the  New 

York  triple  valve.  iiolt  luadini,',  npsettin*?  nnd  forj^ing:  macliine.  Fast 

express  locomotive,  New  York  Central  and  Hudson  River  Railroad.  liie 

heat  metal  ft>r  brakeshoes.  World'e  hii  ratea  still  nnsettled.  The  Ann 

Arbor  eaaes.  Crossties  for  Bailroad  bridgei.  Car  conpler  ikllnrea. 

No.  15.    Vom  14.  April  1SÖ3. 

Paasenger  locomotive,  class  „Y",  C.  C.  C.  and  St  L.  Raiiway.  Progres8  of 
werk  on  the  Central  Station  of  the  Illinois  Central  Bailroad.  The  reeent 

Injanction  cases.  Bailroad  mortgages  and  eaminga.  An  episode  in  New 

York  rapid  tranait  Chances  of  a  freight  bloekade  at  Jackion  park.  Misnae 

and  diversion  of  cars.  Meeting  of  the  American  society  of  Railroad  snper- 
inteudeuts.  The  block  siärnals  in  the  foiirth  avenue  tunnel.  Efficiency  in 

conibustion  in  locomotives.  Railroad  matters  in  Tolnrnbia.  Western  Raüway 

clab  conpler  teats.  The  ethics  of  Engineering.  Coior  for  Signal  postH  and 

Signals. 

The  Raiiway  Kngineer.  London. 

No.  Id8.   Märs  1893. 

Raiiway  sisrnallinfr.  The  Canadian  Pacific  Raiiway.  Raiiway  structnres. 

American  loconif-tive.s  on  New  Zealaiid  Kailways.  EU'ctrical  Railways.  The 

design  aud  couütruction  of  Raiiway  carriages  and  wttgouä.  Diniiig  cars, 

weit  eoast  Joint  stoek.  —  London  and  North  Western  and  Caledonlan 
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Bailwij  Companiea.  Diz'i  appaiatv  for  prevaiitiiig  traint  ovimnBiaip 
dinger  Signals. 

Na.  m.  April  1888. 

Sqireit  paasenger  engine.  London,  Chaiham,  and  Dovor  Bailwaf.  Tko 

gmt  Siborian  Railwaj.  The  Utting  of  Bailwaf  ttains.  Standard  dtaigii 

of  aignatling  appliances.  Inapectora'  steam  oar  for  Bailinora.  The  deiign 
and  constrnction  of  Railwny  catriages  and  wagont.  Wanning  Baflwaj 

eanriaget,  Dt.  Bell'a  »yatein. 

The  Railway  New».  Lomlon. 

No.  1520— löab.    Vom  18.  Februar  bis  15.  April  1808. 

(No.  1520:)  Railwaj  bilis  aud  Railway  ratea.  Eailwuy  bills  tot  1893.  Conü- 

nental  R&Uwaj  arrangements.  The  Liverpool  overhead  Bailway.  (No. 

VSSS  nnd  1697:)  Bailtnqr  ratea.  (No.  1680:)  Mezieaii  Bailwaj  and  tarnt», 

From  London  to  Berlin.  Bailwaj  rates  and  BaÜiraj  prospeeta:  •  Höre 

tinte  wanted.  (No.  1680  nnd  1522:)  Railways  in  parliament.  Bailwaj  billf 

in  parliament.  (No.  1522  u.  1523 Railway  rates  nnrl  Railway  sbarflioltlLr?. 

Northern  Pacific  Railroad.  (No.  ir)22;j  Elettrical  Ivailways.  Railw.iys  ia 

VVt'i^tcrn  Atistralia,  (No.  1623:)  Harassinq;  Kailwar  legislatioii.  American 

Railroad  reveaues  in  18d2.  Railway  hi\h  iu  pariiameut.  Irisb  K&iivrayi 

and  home  mle*  Bailway«  in  the  Straita  Settlements.  (No.  1691:)  Bailway 

ezpenses:  locomotives  charges.  The  Connty  Connctt  and  the  sone  syiten. 

Irish  Bailways  and  home  rnle.  The  oldett  German  Railway.  (No.  1686:) 

The  Brighton  Compauy's  Pullmann  train.  Ar^entine  Railways.  Braziliao 

Railways.  (No.  1527  u.  W2^:)  Railway  sprvants'  honrs  of  labour.  N«».  1527  ' 
The  Anipriran  Interstate  romiiurce  law.  Cauadian  and  American  Bailways. 

American  Railrouds  and  the  labour  probleiii.  The  San  i'aalo  (Braziüan) 
Bailway.  (No.  1528:)  Baflway  expenses:  wages  and  mnteriala.  Bailwaj 

rates  qnestion.  Bailway  aceidents  in  189S.  Fish  traflio  by  rail  in  1888. 

RoTue  geii<5r  ale  des  ebemins  de  fur,  Paria. 

No.  2.  Febraar  1898. 

Les  loconiotives  express  Compound  ti  quatre  cylindres  en  Tandem  de» s 

chemins  de  fer  de  l'Etat  hongrois  ot  du  Rnd-Oiic'.sf  ruf?*'.  Emploi  dn  qiie« 
bracho  pour  l<  s  travcrises  de  voie  des  chemins  de  fer.  Le  chemin  de  fer 

metrupulitain  de  Londres.  Räsnm6  du  rapport  g^neral  du  board  of  trade 

Sur  les  aecidoits  snrvenns  en  1891  snr  les  ehsmins  de  fer  dn  royanme-uL 

No.  3.    März  1B93. 

De  l'emploi  de  Tacier  pour  la  constrnction  de«?  foyers  de  locomotives  'rap- 

port de  mission  en  Am^ri^iue^.  Kmplui  des  lampe«  k  l'huile  et  apyiicatioa 
du  relectricitd  a  T^clairage  des  voiiureä  du  cheuiin  de  fer  du  Nord. 

Sohweiseriaclie  BatuMitniig*  ZUrieh. 

No.  (—14.  Tom  4.  Februar  bis  a  April  1898. 

(No.  6:)  ScherkraftsküTTe  des  sehweizerischett  Normalbelaatnngasnges. 

(No«  10:)  Ueber  die  Ursachen  des  Einstnrses  der  MorawabrUcke  bei  IJnbit» 
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«chewo.   (No.  Ii:)  Elekiritdie  »trafseubaliiieii.   (No.  lü  nud  180  i^pexial- 

balineii,  iusbesouder.  dio  Beriijbahn  riauterbrunnen — Mfirren.  (No.  14:j  Der 

Winterbetrieb  ant'  deu  Beruer  Uberlandbabnen. 

VerordanngsbUtt  des      k.  HandelftininiäterianiM  für  £iäeubalineii  un<l  Hcliiff- 

ftihrt.  Wien. 

No.  38—46.  Vom  S5.  Febniar  bis  22.  April  iB'.>ä. 

(No.  23:  Besondere  Verfrachtungsbediuguiiyen  liir  die  Betorderung  böbini- 

seher  KohioD.  (No.  24:)  Die  Liverpooier  Hochbabn.  (No.  27:;  Eiseubabo- 

verkelir  im  Monat  Januar  1893  aud  Vergleich  der  Kinuahmen  mit  jenen  des 
Jahres  18B9.     No.  30:)  Hilfibahn  fttr  swei  Schiffe  derselben  Bhederei. 

No.  38:)  Eröffnung  neuer  Eisenbohnstreckeii  in  Oe.sterrcicb-'Ungarn  im 
.T;ilir.  H?>L'.  N-»  34:  Zusaimneiisf eilung  der  im  .Monat  Februar  1898  bei 

tlt'u  Zügen  mit  lVrsoueubefürd»»rni!i^  in  den  En«i8lati '  U  u  vi  rgpkouuuenen 

Verspätuugeu.  (No.  U)-.}  Eisenlialni verkehr  im  Monai  Februar  1893  und 

Vergleich  der  Einnahmen  in  deu  erüteu  zwei  Monaten  1893  mit  jeueu  der 

gleichen  Periode  ^No.  46:)  Bericht  Aber  die  Ergebnisse  des  Betriebes 

der  prenrsischen  Staatseisenbabnen  im  Betriebsjahre  1881/93. 

La  yoie  ferree.  Paris. 

Xo,  .^.^{!)— 547.   Vom  y3.  Februar  bis  20.  April  1^93. 

Nü.  53.':)  Les  ehemin.H  de  1er  et  le  commerce  maritime.  (No.  639  und  540:) 

La  reorfjanisation  du  ctniit  '  .  oii>ii!tant'     iNo.  .')39.  547:    Le  metropolitaiu. 
No.  .^)41;)  La  public.tt»t*u  ties  t.irii.-,.  Lu.>  tramways  «  vapeur  du  Jura,  Les 

ubemiuä  de  ier  atrategiques.  ^No.  542:)  üu  proceti  a  retenir.  Tramways 

d^partemeutanz  et  chemins  de  fer  d'int^rlt  loeaL  Les  rdc^piss^  des 

vhemins  de  fer.  ̂ No.  544:'>  Les  trausports  de  la  gaerre.  (No.  545:)  La  r€- 

l'orme  de  la  loi  de  1880.  vNo.  546:)  La  prescription  de  cinq  ans.  (No.  547:) 

L'organisation  int^rienre  des  grandes  compagnies.  L*ach«Tement  dn  r^seau 
de  l'Etat. 

V  oik8wirth.»><  haliliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  481)— 4.s<;.   Vom  1».  Marz  bis  20.  .April 

,No.  ,ao./  Eine  elektrische  StatUbahu.  ^,Nu,  4.S1:  Kiseubahnprogramme. 

(No.  486:)  Tranoportsteuer  in  Sicht? 

Zeit9clirlft  U««  iHrtcrreiehtttclien  Ingenieur-  und  Architekten- Verein».  Wien. 

N«.  R-14.  Vom  2i.  Februar  biK  7.  April  lfm. 

*  (No.  8:)  Der  \Vett(!rdienst  bei  den  amerikanischen  Eisenbahnen.    (Nü.  9:) 

Stnditii  /.ur  l'lenlehahnfraue.  i  No.  il:)  l)ie  Eisenbahnen  Uul'sland.s.  (No.  12:) 
Fl  1.  r  die  UlierbautVaye  mit  besoudeit  r  Riu  k^idit  anf  die  Erbühung  der 

Steifigkeit  der  Giet«c.   (Nu.  14:)  i.>ie  Newyurker  Uocbbabueu. 

ZeiUehrift  für  Traneportwesen  und  Strafisenbau.  Berlin. 

No.  8-12.  Vom  10.  M&n  bis  20.  April  1888. 

(No.  6;)  Elektrische  Untergrundbahnen  fUr  Berlin.  Die  Betriehsergebniftse 

der  City  nnd  South  London  Railway  1892.  Die  Ntttslidikeit  der  Seknndir- 

arvhiT  fttff  BisenbalinweMn.  UBK  41 
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Bttehtneban. 

eiseubatiimu.    (No.  9  uud  10:    l'ie  Liisuiiff  «l<  r  l^ferdebahnfrape  in  Wien 

(No.  9:1  Pif  elf'kti  iscljp  Mocyibiilni  in  l  ivcrpool.    (No.  9,  10 — IJ:    Die  Fort- 

entwicklung tie«  Kl(  iiil»iilni\vLs.  ii<>      No.  n>:  i  Vi^uolessehieuc  für  fetrafifcn- 

babnen.   (No.  I2t}^»a8inüioreu\v»igen-Sy8teni  Lührig. 

Z«ltaeliiift  fBr  msenbalmeii  nnd  Dampfschiffahrt  der  dsterreitthiach-nnsaffliehM 
Monarchie.  Wies* 

No.  9  bis  17.  Vom  aft.  Pebmar  bis  Sä.  April  IHOS. 

(No.  O:'*  Der  Personenverkehr  auf  den  üsterreichisch-unKftrischen  Eis^n- 

baluipu  im  .lahrc  1692.  I>er  (»iterreichiscli-nnjjarische  Eirtenbaiinverkehr  im 

.Munal  Dftzeujber  181»2  (No.  10:^  N>nere  Schnelldampfer.  (No  11  l2:i 

lieber  uordamerikaniscbe  Eisenbahuverhulrnisse  ^No.  IS:)  Der  Sturz  der 

PhiladslpUa  and  Readiig-Elisnbshn.  (.No.  14 :)  Der  englisch«  Stssl  nsd 

die  Eisenbahnen.  Der  Qsterreiehisch'nngarische  Eisenbahnverkehr  im  Jiooat 

Januar  18^.  (Mo.  15:}  Eine  neos  Formel  für  die  Betnebskostenvengiiiiiig. 

(No.  16:  Die  Beförderung  der  Zflge  mit  Vorapannlokomotiven.  fNo  171 

Der  Nord-Ogtseekanal.  Der  österreicbisch-uugarisclie  EisenbahnTerkehr  Im 
Monat  Februar  löd8. 

Zeltaehrlft  für  Staats-  und  Volkswirthsehaft  Wien. 

No.  10— IS.  Vom  16.  MItrs  bis  9.  Aprit  1898. 

(No.  10  Die  Osterreichisehen  Staatsbabnen.  (No.  13:)  Znr  Fracbtrechti» 

debaite  im  Afageordnetenhanse.  Die  Tarifreform  der  Slldbshn.  i,No.  19:) 

Die  Transportstener.  (No.  14— f6:)  Die  FraehtontariQiolitik  der  äusti- 
bahnen. 

Leitung  des  Verein»  d*^Ht!<(>her  EiHenhahnverwaitiingeii.  Herlin. 

No.  16  big  32.    Vom  25.  Frbiuar  bis  26.  April  1H9.S. 

(No.  16:)  Die  höheren  Eisenbabnbeamten.  No.  17  u.  19: t  Die  Ertrige  der 

Staatsbahnen  nnd  der  Staatshaashalt  (No.  18,  20  u.  22:)  Die  Argentioiiehe 

Provins  Corrientes.  (No.  18:)  Die  Betriebsergebnisse  der  preufsiseben  Stasta- 

eisenbahnen  im  Jahre  1891/92.  (No.  90:)  Metallische  Kuppelung  surDsnpf- 
heiznng  von  Eisenbahnfahrzeugen.  (No.  28:)  Noch  einmal  die  höheren 

Ei.senbabnbeamten.  (No.  24:  ."Statistik  <ler  i^chmalspurb.-thnen.  No.  25:)  I>er 

KintinfH  der  Spurweite  auf  die  Bau-  nnd  !*rtri(>h>-'k(>s(en  der  Soknntiärcisen- 

bahnen.  Das  »eihstthäf i^e  elektri.sche  Sif4ual.-i>i4toni  d^ir  Liv.  ri' M.ler  elek- 

trischen Hochbahn.  Nu.  2t»  u.  27:)  Der  Donauweg  nnd  uul  den  lialkanbab.ien 

nach  Konstantinopel.  (No.  S6:)  Die  Benutsnng  der  (ittrteU  nnd  Umgehung»- 

bahnen  im  Kriege.  (No.  )iH:>  Das  historische  Museum  der  k.  k.  4>sterreichiftch«n 

Staatsbahnen.  ^No.  S9:)  Internationales  Eiseubabnfracbtrecht.  (No.  90— S2:) 

Ein  Vnr-ichlag  zur  X'ereinfacliung  in  «It^r  (iüterabfertigung.  (No.  Sl:i  Der 
Ein  Hu  1^  'l>  r  .Spurweite  auf  die  BaU'  und  Betriebskosten  der  Sekandi^ 
eisenbahueu. 

il»r*M>>ir«ifc>B  Im  Auttragg  Hg»  Kftalfiteitcii  MiöUtwtwim  a«r  l»<f»it«li<>«ii  Artrtiin. 
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Di«  AusliiUlttia  der  Assassoran  fUr  lüe  EiMKbahnverwaltHiiii. 

Lentie,  Begienmgsntb  in  Dfliteldorf. 

Schon  S.  896  ff.  dieser  Zeltachrift  ist  die  Broschüre  des  Geheimeu 

Oberregierungsraths  und  vortragenden  Raths  üerro  Ulrich:  „Die  Ansbil- 

dang  der  höheren  Verwaltungsbeamten  in  Preufsen"  einer  Besprechung, 
und  zwar  von  seiteu  des  Professors  der  Staatswissenf^chaften  Herrn  Cohn 

in  Güttingen,  unterzogen  worden.  Es  liegt  iialie,  dafs  der  letztere  sich 

hauptsächlich  mit  dfoi  Tlieil  der  Broschüre  beschiiftlKt,  der  die  Vorschläge 

ffir  eine  verftnderte  Ausbildung  der  höheren  Versvaltnngsbeamten  überhaupt 

eilt  hält,  während  in  den  Kreisen  der  Eisenbahnverwaiiung  nicht  weniger 

der  erste  Theil,  in  dem  die  Ausbildung  der  zu  derselben  fibertretenden 

Assessoren  besprochen  wird,  Interesse  erweckt  hat.  Wenngleich  der 

Schwerpunkt  der  Ausführungen  Ulrich  s  in  der  Forderung  liegt,  die  staats- 

wissenschaftliche Ausbildung  aller  höheren  Verwaltungsbeainteu  zu  vervoll- 

kommnen und  eine  gnindsatzliche  Aendening  ihres  gesammten  Studien- 

und  weiteren  Biidungsgauges  befürwortet  wird,  so  enthalt  doch  der 

I.  Theil  Vorsthlage  für  die  vorläuiige  Ausfjildtin?  der  Assessoren  in  der 

Eisenbahnverwaltuug,  welche  vom  Gesichtspunkte'  der  praktischen  Thätig- 

keit  bei  den  Eisenhahnl  etriebsämtern  einige  ergänzende  Bemerkungen 

nicht  überflüssig  erscheinen  lassen  dürften. 

Trotz  der  Lebhuftigkeit,  mit  der  grade  diese  Frage  der  Ausbildung 

der  AssesBoren  ffir  die  Eieenbahn  neuerdings  von  Laien  und  Fach- 

miuem,  in  der  Tagespresse,  in  Zeitschriften  und  im  Landtage  be- 

sprochen istf  fehlt  es  bisher  an  einer  Meinungsäufserung  der  zunächst 

betheiligten  Mitglieder  der  Eisenbahnbetriebsämter.  Zu  einer  Boksheii, 

wdehe  allen,  die  an  der  wiehtigen  Frage  der  AoBbildong  unseres  jüngeren 

Ersatzes  mitwirken,  meines  Eracbteps  Diir  erwüaseht  sein  kann,  giebt 

IHrich's  Schrift  die  dankenswerüieste  Anreguig. 
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638 Die  Aasbildong  der  Aueaaoren  für  die  Eisenbahnrenraltoiig. 

l 

Um  auch  denen,  welche  die  gedachte  Broschüre  nicht  zur  Hand 

haben,  die  folgenden  Erörterungen  klarer  zu  machen,  sei  vorangeschickt, 

dafs  der  Herr  Verfasser,  nachdem  er  als  Mangel  der  gegenwärtigen 

Ausbildung  der  Assessoren  irerfigt  hat,  dafs  hei  derselben  znviel 

dpm  persönlichen  Interesse  un<l  dem  }>ersöiilichen  Eifer  i1'T  die 

Au;5bil(iui)g  Leittnuien  und  der  Auszubildenden  überlajisen  sei.  /uiiurh^t 

—  wenn  auci)  freilich  nur  als  Nothbehelf  ffir  die  Uehergaiigszeit  —  vor- 

schlägt,  den  Gericht,sassessor  zwei  Monate  bei  einer  Station,  ehensolange 

b«'i  einer  Güterabfertigung,  und  sodann  drei  Monate  bei  einem  liiaefl- 

bainil)etriHl)samte  zu  beschfiflitfen.  Diese  letztere  Beschäftitfunfi  empfiehlt 

Ulrich  zur  Ausbilduni;  in  Betriebs-  und  Verkohrsanpelegenheiten  !^c\vi?;<?r- 

maisen  als  eine  Fnrtsct/.uiiü;  der  Ausbildung:  auf  der  Station  von  einem 

höheren  Standpunkte  aus.  Sodann  wünscht  Ulrich,  dafs  die  Assessoren 

auf  fünf  Monate  der  Eisenbahndirektion  Berlin  überwiesen  werden  und 

hier  neben  der  praktischen  Thätigkeit  bei  dieser  gleichzeitig  Vorlesungen 

über  Eisenbahnbetriehslehre,  Eisenbabnrecht,  Eiseababiiuationalökonomie 

Q.  s.w.  hOren,  und  in  diesen  Fächern  nach  Beendigimg  des  Aasbildimgs- 

jahres  eine  mändliche  Prüfung  bestehen. 

Nach  meiner  von  vielen  Kollegen  getheüten  Ueberzengong  dürfte  bei 

diesem  Ausbildnngsgange  die  Beschäftigung  beim  Bisenbahnbetiiebssmte 

anf  einen  2a  geringen,  nicht  im  Verhftltnifs  zur  Wichtigiceit  der  BescbiUtt- 

gung  bei  demselben  stehenden  Zeitraum  beschränkt  sein,  und  ich  glanlM 

die  Ansieht  vertreten  zn  sollen,  dals  der  gleichsam  akademischen  Ans- 

bildnng  des  Assessors  durch  die  Vorlesungen  in  Berlin  und  der  bei  dsr 

dortigen  Direktion  in  Aussicht  genommenen  Beschäftigung,  eine  längere 

—  und  zwar  meines  Erachtens  mindestens  anderthalbjährige  Thätigkeit 

—  im  praktischen  Eisenbahndienste  voranzugehen  hat 

Nach  der  heutigen  Lage  des  Aufrückens  in  höhere  Stellungen  ist 

wie  die  Anciennetätsliste  ergie!)t.  und  wie  Ulrich  auf  8.  42  selbst  erwähnt, 

die  Mehrzahl  der  administrativen  Dezernenten  —  ich  werde  im  Folgenden 

immer  nur  von  den  „Assessoren"  sprechen  —  durchschnittlich  11  bis  12  Jahre 

bei  den  Eisenbahnbetriebsänitern  thätig.  Folglich  dürfte,  vorausgesetzt, 

dafs  eine  Ae'nderuny-  der  Organisation  in  allernächster  Zeit  nicht  ciiitritu 

sowie  dafs  da^^  jetzige  System  der  üeberuahme  von  Assessoren  n'x-h  bei- 

behalten wird,  die  frage  der  Ausbildung  zunächst  so  zu  steilen  sein: 

„Wie  befähigen  wir  den  jungen  Assessor,  alle  Mr  die  erstMi 

12  Jahre  seiner  Thätigkeit  erforderlichen  Kenntnisse  zu  erwerben, 

d.h.  ein  brauchbares  Mitglied  eines  Eisenbahnbetriebsamts, 

selbständiger  Dezernent  zu  werden 
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Die  Aasbildnng  der  Assessoren  für  die  Eisenbahnverwaltong. 639 

Nur  wenn  wir  uns  an  der  Hand  der  Gesehftftsordnimg  fUr  die  Eisen- 

bahnbetriebsftmter  vom  4.  Februar  1880  die  Thfttiglteit  der  Assessoren  bei 

den  Aemtem  toU  vergegenwärtigen,  kann  meines  Emchtens  diese  Frage 

gründlich  beantwortet  werden. 

Seitens  Ulrich's  ist  flie  nicht  so  ausführlich  behandelt,  weil  der 

Schwerpunkt  seiner  Darlegungen,  wie  erwähnt,  in  dem  Reformplan  für 

die  veränderte  Ausbildung?  aller  höheren  Verwaltungsbeamten  liegt.  Ks 

i.st  dagegen  in  grolscn  Zügen  die  Aufgabe  der  administrativen  Beamten 

gegenüber  den  technischen  geschildert,  und  die  Betheiügung  der  ersteren 

beim  Grunderwerb,  bei  allen  juristischen  und  Verwaltungsfragen,  bei  den 

Verhandlangen  mit  anderen  Behörden  und  vor  allem  bei  der  finanziellen 

und  Kassenverwaltung  betont  worden. 

Es  darf  keineswegs  unerwähnt  bleiben,  dafs  ein  grofser  Theil  dieser 

Arbeiten  auch  dem  Aääessor  bei  dem  Eisenbahnbetriebsamt  obliegt. 

Während  nämlich  bei  den  Direktionen  jeder  Dezernent  ein  abge- 

schlossenes Gebiet  bearbeitet,  der  eine  als  K:i<^i  n-  der  andere  als  Tarif-, 

ein  Dritter  als  (irunderwerbsdo/erüent  gleichsam  Spezialist  wird,  hat  der 

Assessor  bei  dem  Betriultsamt,  /umal  unter  einem  technisch  vorgebildeten 

Direktor  —  und  deren  sind  bekanntlich  52  gegenüber  23  admiuistrativen  — 

den  grofsen  Vorzug  einer,  was  die  Verschiedenheit  des  Arbeitsstoffes  an- 

langt, weit  umfassenderen  und  schon  aus  diesem  Grunde  aulserst  anre- 

genden Thätigkeit.  Er  ist  Verkehrs-,  Kassen-,  Grunderwerbsdezement 

und  Justi/.iar  gleichzeitig  in  einer  Person;  er  bearbeitet  das  gesammte 

Etats-  und  Rechnungswesen;  er  ist  Kodezemont  bei  allen  Vertragsab- 

schlüssen —  §  10  der  Geschäftsordnung  für  Eisenbahnbetriebsämter 

Abs.  8,  9  und  10,  sowie  §  16  Abs.  2  der  Organisation  der  Staatseisen- 

bahnverwaltung  vom  24.  November  187i). 

Der  Assessor  ist  ferner  als  Vorsitzender  des  Vorstandes  der  Betriebs- 

krankenkasse und  des  Bezirksausschnsses  der  Fensionskasse  ffir  die 

Arbeiter  der  Staatseisenbahnverwaltong  an  der  Ausführung  der  grofsen 

sozialen  Gesetzgebung  mitzuwirken  berufen,  wie  sie  durch  das  Krauken- 

versichemngsgesetz  vom  15.  Juni  1883  und  das  Alters-  und  Invalidit&ts- 

gesetz  vom  22.  Juni  1889  zur  Durchführung  gelaugt  ist. 

Auch  die  Untersuchung  aller  rnfTille,  auf  welche  das  Unfallver- 

sicherungsgesetz vom  6.  Juli  1884  und  das  Unfallfürsorgegesetz  vom  18.  Juni 

1887  Anwendung  finden,  liegt  den  Eisenbabnbetriebsftmtem  und  zwar 

dem  Assessor  ob,  während  die  Festsetzung  des  Schadensersatzes  bei  der 

Direktion  erfolgt. 

Dals  eine  so  umfassende,  bei  den  wichtigsten  Geschftften  der  Ver- 

waltung betheiligte  Arbeit  eine  FflUe  der  Anregung  und  Belehrung  bietet, 

d&rfte  sieh  gegenüber. Ulrichs  gelegentlicher  Bemerkung,  die  Th&tigkeit 

42*
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040  I^ic  Ausbildimg  der  ABsessoren  fttr  die  EisenbAhnTerwalinng. 

der  AM686oreii  sei  nicht  angeaelim,  vielleicht  atu  dieser  Skizzirmig 

aehmen  laesen. 

Diese  vielseitige  Beschäftip^une:  setzt  neben  den  Betriebsdirektoren 

vornehmlicb  ticu  Assessor  in  die  Lagt',  die  Mängel  seiner  Ausbildung  zu 

erkennen,  zumal  wenn  er  bei  einem  tcrhnifich  vorgebildeten  Direktor  djw 

ganze  adnniiistrative  Dezeniat  ulleiü  bewältigt. 

ErwUgt  man,  dafs  dies  bei  den  meisten  Aemtem  der  Fall  ist,  und 

dafs  daher  der  Assessor  stets  auf  sein  eigenes  Urtheil  allein  angewiesen 

ist,  so  drängt  sich  die  Schhirsfolgening  auf,  dafs  er  schon  in  der  Aus- 

bildungszeit Gelegenheit  baben  mufs,  alle  wichtigen  Dienstzweige  gründ- 

lich kenneu  zu  lernen,  um  später  desto  selbständiger  zu  arbeiten  und  das 

ganze  grofse  Arbeitsfeld  zu  beherrschen.  Dafs  dies  auch  die  Absicht  des 

Verfassers  eines  Aufsatzes  in  No.  16  der  Vereinszeitung  „Die  höheren  Eisen- 

bahnbeamten''  ist,  kann  f&glich  nicht  bezweifelt  werden,  wenngleich  derselbe 

ein  Jahr  zur  Ausbildung  in  der  Eisenbalinverwaltung  ffir  genfigend  h&lt; 

anch  seine  Ausfuhrungen  gehen  wie  diejenigen  ülrich's  —  S.  10  —  dahin, 

dafs  der  höhere  Beamte  den  gesammten  niederen  Eisenbahndienst  soweit 

kennen  lernen  mafo,  dafs  er  ein  selbständiges  Urtheil  auch  darin  gewinnt, 

während  an  anderer  Stelle  betont  wird,  dafs  der  höhere  Beamte  durch 

seine  Aasbildung  beföhigt  werden  soll,  seine  —  ich  sage  alle  seine  — 

Berufsgeschäfte  wahrzunehmen.  Im  Prinzip  glaube  ich  mich  daher  der 

Zustimmung  beider  erfrenen  zn  dflifen,  wenn  ich  ansftthre,  dafo  die  Be- 

scfaAfUgnng  beim  Betriebsamte  nicht,  wie  Ulrich  will,  anf  dreimonstlicb» 

Ansbildnng  in  Betriebs-  nnd  Yerkehrsangelegenheiten  beschrftnkt  werdes 

kann,  sondern  dass  sie  ancfa  anf  alle  übrigen  znm  Dezernat  des  Assessors 

gehörigen  Gegeostftnde  erstreckt  und  deshalb  einschlieTslich  der  Thfttigkeit 

bei  einer  Station  nnd  Gfiterabf ertignng  allennindestens  anf  anderthalb  Jsbn 

bemessen  werden  mfifste. 

Wie  diese  Thätigkeit  am  zweckmäfsigsten  erfolgt,  will  ich  an  dw 

Hand  der  einzelnen  Obliegenheiten  des  Assessors  dadurch  nachzuweiseo 

versuchen,  dafs  ich  seineu  Wirkungskreis  nach  drei  Seiten  hin  zeriflge, 

nämlich : 

1.  das  Verkehrsdczcrnat,  und  einige  Angelegenheiten  des  Betriebes, 

2.  die  Kassen-  und  Etatssachea,  sowie  andere  allgemeine  Yerwai- 

tungsangelegenheiten, 

3.  die  Geschftfte  des  Jostiziariats  nnd  des  Gmnderwerbs 

kurz  bespreche. 

Ans  dieser  Darlegung  wird  sich  znglekh  ein  sicherer  Sehlufs  auf 

das  Mindestmals  von  Kenntnissen  zidien  lassen,  das  zn  erwerben  d«si 

Ansznbitdenden  Gelegenheit  gegeben  werden  mnls. 
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II. 

Mit  dem  Verkehrsdezernat  dürfte  zweckmäfsig  zu  beginnen  sein,  weil 

es  dasjenige  ist,  welches  der  Assessor  als  das  der  Eisenbaiiiiverwaltung 

eigenthQmlicbste  zunächst  am  wenigsten  kennt. 

Dem  Verkehrsdezeruenteu  liegt,  srtw-  it  die  Büreauthätigkeit  in  Frage 

kommt,  ob:  die  Bearbeitung  aller  Rf  klamationeo  und  Besehwerdon  aus 

dem  Personen-  und  Güter-,  (jepäek-  und  Viehverkehr,  <lie  Bewilligung 

der  Frachtkreflite,  die  Erledigung  der  AntrH2;p  auf  Ausstellung  von  Zeit- 

karten, das  liolltuhrwe.H^'Ti^  die  Hnrchsieht  und  Weiterreiehung  der  Kasseu- 

revisionsprotokolle  der  Kontroleure,  die  Verfolgung  der  Falirgeld-  und 

Frachthinterziebungen  mit  daraus  sieh  ergebenden  Klagen  und  Straf- 

anzeigen, ferner  die  Verfolgung  der  Unregelmäfsigkeiten  auf  Grund  der 

Dienstanweisung,  betreffend  das  Feststellungs-,  Melde-  und  N achforsch uiigs- 

Terfabren,  Anhang  IV  des  Uebereiukommens  zum  Betriebsreglement  vom 

1.  Januar  1893,  bei  vielen  Aemtem  schliefslicb  auch  die  Bearbeitung  der 

Personalien  der  Gflterabfertigiuigsbeamteii  umd  die  Aogelegauheiten  der 

ßatuihofswirtbschaften . 

Nicht  ODbedeatead  ist  aaeh  die  äufsere  Thätigk^t  de.s  Verkehrs- 

dezementen.  insofern  er  den  gesaromten  AbfertiguDgsdienst  ftber^ 

wadido,  Geschäftsrevisionen  der  Abfertigaogen,  Stations-  und  GAterkaeseD, 

wie  auch  der  FahrkartenaiugabesteUeD  foraehmen  soll. 

Um  dieses,  besonders  an  den  grofsen  Verkelir /untren  und  wohl  bei 

allen  wesentlichen  Aemtem  umfangreiche  Dezernat  mitErfoJg  selbständig 

zu  verwalten  und  nicht  binfs  bei  den  wichtigeren  Fragen  auf  das  Gntr 

befinden  der  Kontroleure  und  Sekretire  bin  Verfligiingen  treffen  zu  können, 

mnfs  der  selbständige  Dezeraent  die  Abfertigangafonchriften  mit  ihren 

AusfQhnmgabesttmmiiDgen,  sowie  die  Verkehrsordnimg  kennen  nnd  anzn* 

wenden  irfsaeii;  ebenso  nnerlftlstieh  ist  die  ßekaantsehaft  mit  einer  ganzen 

Hengs  anderer  ÖestimmnDgen,  Ton  denen  ich  nur  als  Beispiele  l^raas- 

gnnfen  will:  Das  üebereinkommen  znm  Betriebsre^ement  vom  1«  Januar 

1898,  die  Vorschriften  Uber  die  Erhebung  von  Fraohtznschlftgen  bei 

nimchtiger  Inhaltsangabe  oder  Wagenflberlastang  vom  1.  Jannar  1898  nnd 

andere  Knndmachangen  des  deutschen  EisenbahnverkehrsTerbandes,  das 

WagenregnlaliT,  die  Grandz&ge  betretend  das  Yerhftltaife  der  Eisenbahn 

aar  Steaer*  nnd  Zollverwaltong  ans  dem  Vereinszollgesetz,  das  Regnlati? 

betreffend  zollamtliche  Behandlnng  des  Güter-  und  Eflektentransports  anf 

den  Eisenbahnen  vom  20.  Dezember  1860,  nnd  das  Bes^eitscheinrsgnlativ 

n.s.w.  n.s.w.;  er  mnfs  femer  einen  üeberblick  Aber  viele  Bestimmnngen 

der  TarifB  haben,  —  alles  Gebiete,  die  ihm  bisher  vollstftndig  fremd  waren. 

Soll  der  mit  dem  Yerkdursdezemat  nach  der  Uebemahme  znr  Ver- 

waltung selbständig  betrante  Assessor  ein  voUes  Verstftndnifs  lllr  die 
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praktische  Anwendang  aller  dieser  Vorschriften  haben,  so  mufs  er  auch 

die  Dienstobliegenheiten  aller  einzelnen  Beamten  des  Eilgut-  und  Güter- 

abfertigungsdien.stes  vom  Lademeitster  bis  zum  Vorsteber  aus  eigener  An- 

schauung und  tbeilweis  auch  aus  eigener  Thätigkeit  kennen,  weil  nicht 

nur  die  gründliche  Bearbeitung  vieler  Beschwerden  und  Keklaniationeu 

ohüü  diese  Kenntnifs  erschwert  ist,  sondern  auch  weil  die  Revision  aller 

Güterabfertigungen,  die  dem  Dezernenten  obliegt,  die  vollständige  Be- 

kanntschaft desselben  mit  allen  Dienstzweigen  zur  nothwendigeD  Vordos* 

Setzung  hat. 

Nicht  weniger  läfst  ein  Hinweis  auf  die  tinan/iell  so  bedeutende  nnd 

oft  der  Prüfung  zu  unterwerfende  Frage,  ob  auf  di^^ser  oder  jener  Ab- 

fertigung das  Personal  zu  vcnaehien  oder  zu  verniiudern .  deren  Ent- 

scheidung ohne  genaue  Kt-nutniis  des  Umfangs  und  der  BedeutunL'^  dor 

einzelneu  Arbeitspensa  nielit  denkbar  ist,  das  gestellte  Verlangen  besründei 

erscheinen.  Bei  allem  aber  dürfte  zu  berücksichtigen  sein,  dafs  selb- 

stÄndig  sicher  und  —  auch  in  kleineren  Fragen  —  mit  Freudigkeit 

nur  der  arbeitet,  der  ;i!!p  einschl.tgigen  Verhältnisse  volNtaudig  übersieht. 

Wie  nun  Herrn  (iehcimrath  Ulrich  —  8.  21  —  darin  beizutreten  ist, 

dafs  jemand,  der  nicht  auf  der  Universität  nationalükonomische  Vor- 

lesungen hört,  später  schwerlich  Gelegenheit  hat,  diese  Lücke  auszufüllen, 

so  dürfte  es  ebenso  richtig  sein,  dafs  ein  Assessor,  der  den  Ab- 

fertigungsdienst nicht  schon  in  der  Ausbildungszeit  gründlich  keoaen  lernte 

später,  wenn  die  Verantwortung  für  ein  umfangreiches  Dezernat  an  ihn 

herantritt,  nicht  mehr  Zeit  findet,  in  denselben  so  einsadringen,  wie  es 

fflr  seine  praktische  Thfttigkeit  geboten  ist. 

Bringt  der  Assessor  als  Dezernent  die  bezeichneten  Kenntiusee 

nicht  mit  sich,  so  bedarf  er  zu  deren  Erwerb  erst  längerer  mfihsaoMr 

Praxis.  Die  Folge  ist  aber,  dafs  er  in  der  Zwischenzeit  zu  wenig  sdb- 

ständig  wirkt  und,  zumal  wenn  der  Arbeitsumfang  ein  grofser  ist,  zu 

dem  Bfireau  zu  überlassen  gezwungen  wird.  Das  gereicht  aber  weder  zun 

Vortheil  des  Ganzen,  noch  kann  es  seine  Freude  an  der  Arbeit  vermehren. 

Vom  Verkehrsdezementen  wird  auch  genaue  Eenntnüs  seines  Bezirl» 

mit  Recht  yerlangt^  er  sollte  die  grdüseren  industriellen  Etablissements  aod 

ihre  hauptsfiehlichsten  Versand-  und  Empfangsartikel  kennen  und  sollte 

Tor  allem  die  einzelnen  GfiterabfertiguugsTorsteher,  auf  deren  Berichte  bin 

er  ja  tfiglich  Verfßgongen  trifft»  in  Ihrer  dienstliehen  Wirksamkeit  seibat 

zu  benrtheilen  in  der  Lage  sein. 

Solche  Kenntnisse  erwirbt  er  erst  allmfihlieh,  znmTheil  durch  BeisflB 

—  zu  denen  er  ohne  Vemachlfissigttng  dee  übrigen  Dezernats  jedoch  aar 

Zeit  findet,  wenn  ihm  eine  vorher  durehgemachte  allseitige  Auabfldung  die 
Arbelt  m  allen  F&chem  erleichtert 
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Es  darf  hier  vielleicht  eingeschaltet  werden,  dafs,  obwohl  über  die 

nutz  bringende  Wirkung  der  Reisen  eio  Zweifel  nicht  obwaltet,  leider  bei 

Tielen  Aemtem  die  Arbeitsyerbältnisse,  namentlich  bei  technisch  besetzten 

Aemtern,  wo  ein  grofser  Theil  der  Sachen  während  der  Abwesenheit  des 

Assessor«  unerledigt  bleibt,  derart  liegen,  dafo  der  Dezernent  zu  wenig 

reist. 

Sehon  im  Interesse  sdner  Weiteibüdnng,  ganz  abgesehen  ton  der 

Jederzeit  wfinsehenswerthen  dienstlichen  Anfsicht  dflrfte  zu  beffirworten 

sein,  dals  der  Dezernent  die  grüfseren  Abfertigungen  alle  Monat  und  alle 

übrigen  etwa  alle  zwei  Monate  je  nach  ihrer  Bedeutung  revidirt. 

Kaeh  dieser  Schilderung  der  Thftdgkeit  des  selbstftndigen  Verkehrs» 

dexementen  dfirfte  sich  die  Frage: 

„Wie  erwirbt  der  auszubildende  Assessor  die  Ittr  dieses  Dezernat 

erforderliehen  Kenntnisse** 

um  so  leichter  beantworten. 

Mit  Herm  Geheimrath  Ulrich  dfirfte  davon  auszugehen  sein,  dab  der 

ABsessor  zunftchst  zwei  Monate  auf  einer  Station  mit  vereinigtem  Dienst 

den  Zusammenhang  aller  einzehien  Dienstzwdge  und  besonders  den  Dienst 

der  Fahrkartenausgabe,  der  Gepftckabfertiguug  und  der  Stationskassen 

erlernen  und  zugleich  nebenher  vom  Stationsvorsteher  über  die  wichtigsten 

Anlagen  eines  Bahnhofes,  die  verschiedenen  Betriebseiniichtungen,  Signal- 

▼onichtungen,  SteUwerfce  u.  s.  w.  unterrichtet  werden  muls. 

Nach  Abadvinmg  dieser  zwei  Monate  ist  es  meines  Eraehteas  un* 

abweialich,  dafs  der  Assessor  mindestens  drei  Monate  in  allen  Dienst- 

zweigen einer  gröfseren  Gfiter-  und  Eilgatabfertigang  nach  Bestimmung 

des  Betriebsdirektors  —  bei  technischen  Aemtem  des  administrativen 

Dezernenten  —  mitarbeitet. 

Vielleicht  dürfte  auch  l  in  uemeiiisame.s  Regulativ,  welches  im  Au- 

sehJufs  an  die  geltenden  Dieiiütuiiweibiinuen  die  Art  der  Beschäftigung 

bei  den  einzelnen  Dienststellen  und  die  Dam  i  dersellteu  genau  aulzulühren 

hätt«,  einen  Äuiuilt  sowohl  für  die  die  xVusbiidung  leitenden  Dieostüteilen- 

vorsteher  als  auch  für  den  Assessor  bilden. 

Dasselbe  könnte  kurz  gefafst  werden  und  würde  beispielshalber  für 

die  Thätigkeit  in  der  Güterabfertigung  der  Dienst  im  Schuppen  und  an 

den  Zügen,  der  Dienst  in  der  Empfangs-  wie  in  der  Versandabtheilong, 

der  Kassendienst  u.  0.  w.  unter  Norminniß-  der  auf  jeden  einzelnen  dieser 

GeL^pnstÄnde  zu  verwendenden  Ausbildungszeit  und  unter  Bezugnahrae  auf 

die  hctieiV«  iideu  Bestimmungen  der  AbfertigungsvorächrUten  hervor- 

zoheben  sein. 

Hierdarch  würde  dem  von  Ulrich  meines  Erachtens  sehr  mit  Recht 

gerfig;ten  Uebelstande,  daia  dem  Ermessen  und  Eifer  des  Assessors  sowie 
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der  seine  Ausbildung  Leitenden  zuviel  überlassen  sei,  in  etwas  vorgebeugt. 

Namentlich  b«  letzteren  ist  nämlich,  soweit  die  unteren  Dienststellen  in 

Betracht  kommen,  oft  nicht  Mangel  an  gutem  Willen,  soBdem  nungelnde 

Unterscheidong  dessen,  was  der  Assessor  wissen  mnfs  und  was  er  ent- 

behren kann,  zu  finden. 

Nach  der  Beschftitignng  im  Güt^rabfertigongsdienst  dfirfte  der  Assessor 

zweckm&fsiger  zwei  Monate  einem  Verkehrskontrolenr  znr  anssdilielsliGhea 

Weiterbildung  zu  ttberweisen  sein.  Mit  diesem  sollte  er  nieht  nur  jedso 

noch  so  mibedentenden  Dienst«  mag  er  in  Vernehmungen,  Schuppenien- 

sionen, InYentarienanfiiahme,GftterzugpaekmeisterreTisioneo,  Wageabestsnds- 

anfiiahmen  oder  dergleieben  besteben,  wahizunehmen  beipflichtet  weideo, 

sondern  es  soUte  vor  allem  die  Au^be  des  Eontroleurs  sein,  den  Asses- 

sor im  wichtigsten  Dienstzweige  der  Kontroleure  —  im  Enssenremoiu- 

geschfift  —  vollständig  auszubilden. 

Es  ist  dies  der  zweckmäbigste  Weg,  die  sftmmtlidieii  Gesch&fte  der 

betreflionden  Dienststellen  ftbersefaen  und  das  Ineinandergreifisn  der  ge- 

sammten  Buch-  und  Rechnungsfllbnuig  nochmals  gr&ndKoh  kennen  tn 

lernen;  Je  tiefbr  auf  diese  Weise  der  Assessor  in  das  Detail  der  unteren 

Terwaltang  eintritt,  desto  mehr  wird  sein  Verstftndnils  gehoben  werdn 

und  sein  bteresse  an  derselben  tftglich  wachsen. 

Die  Wichtigkeit  dieser  Ausbildung  im  Kontroleurdienst  wird  ksan 

zu  bezwesÜBln  sein,  wenn  man  ber&cksichtigt,  dafs  die  Verkehrskontrolein 

recht  eigentlich  die  Gehilfen  des  Veikehrsdezementen  sind,  und  dast  er 

zumeist  in  unmittelbarem  dienstlichen  Verkehr  mit  ihnen  steht;  ta 

Verkehrsdezementen  reichen  die  Kontroleure  ihren  Beschfiftigungszettei  eiSt 

von  ihm  erhalten  sie  die  meisten  dienstlichen  Auftrftge,  du»^  seine  Hssd 

gehen  ihre  Revisionsprotokolle.  Soll,  und  will  der  Assessor  also  der  Vw- 

gesetzte  sein  und  sachgemftfse  Anordnungen  mit  der  erfordeiiichen  Antoritit 

treffen,  so  müfste  ihm  auch,  was  bisher  leider  nicht  der  Fall,  Gelegenheit 

geboten  werden,  frühzeitig,  d.  h.  während  der  Ausbildung,  diesen  Dienet- 

zweig  zu  erlernen. 

Welchen  Gewinn  die  erworbenen  Kenntnisse  dem  Assessor  später 

bei  der  selbständigen  Verwaltung  des  Verkehrsdezeruats  bringen  werden, 

bedarf  keiner  Ausführung. 

Die  neuerdings  gemachten  Vorschläge,  man  solle  dem  Assessor  eine 

Zeitlang  die  selbständige  Verwaltung  der  Geschäfte  des  Guterai)fertignngs- 

vorstandes  unter  eijjener  Verantwortung  übertrageu,  lassen  sich 

zweclvinässig  erst  weiter  unten  erörtern. 

Schliefslieh  (hirf  bei  dieser  Gelegenheit  —  und  im  Hinblick  auf  dif 

Bemerkunsr  Ulrichs,  dafs  die  Arbeit  bei  den  Eif^enbahnhetriebsämtem  nicht 

immer  interessant  sei,  —  der  Mifsstand  nicht  verschwiegen  werden,  »ia^» 

I 
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gerade  im  Verkehrsdezernat  bei  allen  einigermafsen  bedeutenden  Betriebs- 

iimtern  eine  tägliche  kostbare  Arbeitszeit  von  mehreren  Stunden  seitens 

des  Assessors  auf  eine  bedeutungslose,  oft  rein  mechanist  he  Thätigkeit 

verwendet  werden  nmfs,  die  von  untergeordneteren  Dienststellen  ebensogut, 

ja  zweckinäiöigei,  als  durch  den  Assessor  unter  der  Firma  de«  ßetriebs- 

amts,  erledigt  werden  könnte.  Dies  gilt  zunächst  von  der  Verfolgung  der 

ITnregelmäfsigkeiten:  dieselbe  liegt  ihm  seit  der  Aulliebuug  der  Kontroleur- 

büreaus  ob,  und  bringt  eine  solche  Masse  von  untergeordneter,  ohne  jede 

Oeistesanstrengung  leicht  zu  verrichtender,  aber  quantitativ  c:;inz  bedeuten- 

der Schreibarbeit  mit  vsieh,  dafs  dadurch  die  Gefahr,  wichtige  Verkehrs- 

fragen  zu  üliersehen,  oft  sehr  iiali«»  ?eruokt  wird. 

Allerdings  ist  durch  den  Miuisterialei hils  vom  3(J.  Mai  1.S85,  durch 

den  die  Verkehrskontroleurbüreaus  aufgehoben  sind,  diese  Belastung 

vorhergesehen.  Dersrlbe  stellt  nämlich  in  das  Ermessen  der  könig- 

lichen Direktionen,  dafs  da.  wo  ein  Bedürfnifs  hierzu  vorliegt,  die  Ver- 

kehrskontroleure  auch  fernerhin  zu  der  Untersuchung  der  gemeldeten  Un- 

regelmäfsiixkeiten  ermächtig  werden  können.  Es  wird  hiervon  aber  meines 

Wissens  nirgend  Gebrauch  gemacht:  bei  einem  Betriebsamte  mit  grofsem 

<iO<?chäftsumfang.  wo  ich  den  betrelfeudeu  Antrag  vorbereitet  hatte,  fand 

derselbe  nicht  die  Billigung  des  Betriebsdirektors,  und  doch  würden 

gerade  durch  diese  Mafsregel  besonders  bei  den  Aemtern,  die  nur  mit 

einem  AsseMor  besetzt  sind,  dem  letzteren  täglich  Stunden  gewonnen 

werden,  die  auf  andere  wichtigere  Geschäfte  zweckmäfsiger  verwendet 

würden,  oder  den  Di»  n^^trpisen  und  der  theoretischen  Weiterbildung  besser m 

zn  Qute  kftmen!  Der  Verwaltung  wäre  dadurch  mehr  gedient,  als  wenn 

der  Assessor  stondenJuig  eine  Thfitigkeit  ausübt,  die  Um  zwingt,  nach 

dem  Thäter  zu  forschen,  der  als  Annahmebeamter  es  unterliefs,  die 

ecbraffirten  Kolonnen  für  das  deklarirte  Interesse  an  der  Liefemng  zu 

durchstreichen,  oder  als  Annahmebeamter  sein  Namenszeichen  auf  dem 

Frachtbrief  hmzuznfftgen,  oder  den  Abfertignngs-  oder  Wiegestempel  anf* 

zadrticken  n.  s.  w.  u.  s.  w. 

Gewib  soll  die  Wichtigkeit  der  Beobachtung  aller  dieser  Bestimmungen 

und  ihre  oft  weitgehende  rechtliche  Bedeutung  keineswegs  Yerkannt  werden, 

aber  Arbdtskraft  und  Arbeitslust  eines  Assessors  dftrftcm  meines  Erachtens 

zu  kostbar  sein,  um  sie  noch  fernerhhi  zum  Naehtheil  der  fibrigen  Dienst- 

geechäfte  durch  Ueberlastung  mit  untergeordnetster  Thfttigkeit  in  ihrer 

üreien  Sntfidtong  zn  hemmen. 

Wenn  venehiedeotlieh  Assessoren,  siehe  Ulrich,  Seite  43—46,  die 

EieenbehnTeiwaltong  wegen  ihnen  nicht  zusagender  Beschftftigang  wieder 

▼eriaasen  haben,  so  liegt  hierfür  in  dieser  geschilderten  Thfttigkeit  gewile 

ein  Haup^imud. 
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Das  Zweckmftlfiigste  dfirfte  8^  die  Kontroleare  mit  der  VeitSolgiuig 

der  gewöhnliehen  ünregelmftreigkMten  zn  betraneo,  well  eie  im  tftgticheo 

dienstlichen  Verkehr  mit  den  AbfertignngssteUen  am  besten  in  der  Lage 

sind.  Abhülfe  durch  mündliche  Belehrung  eintreten  zu  laesen  und  Mafa- 

regeln  zu  treffen  oder  beim  Amt  zu  beantragen,  die  der  Wiederkehr 

der  Fehler  vorbeugen. 

Das  Arbeitsgebiet,  das  dem  Assessor  irn  Verkehrsdezernat  nach 

der  vorp^eschiagenen  Abtrennung:  noeh  verbleibt,  dürfte  groDs  und  wichtig 

genug  bleiben,  wie  die  obigen  Ausführungen  erweisen. 

Eaam  weniger  mflhsam  nnd  wuh  sieht  gerade  interessanter  ist  die 

ftblicbe  Ausstelltmg  der  Zeitkarten  dnrcli  das  Betriebsamt,  d.  i.  dareh  dea 

Yerkehrsdezernenten,  zumal  bei  den  In  greisen  StAdten  beBndlicbeo 

Aemteni.  —  Von  dieser  gilt  gewifs  in  erster  Linie  das  Wort  Ulrichs,  dsls 

die  Arbeit  des  Assessors  vielfach  durch  einen  Snbaltembeamten  ebenso  gat 

erledigt  werden  könne. 

Man  rnnfs  Herrn  Geheimrath  Ulrich  dankbar  sein,  dafe  er  dies  zum 

ersten  Maie  ausgesprochen  hat  und  gewifs  bedarf  es  von  der  ErkenntnÜs 

dieses  Uebelstandes  bis  zur  Abänderung  —  auch  schon  vor  der  geplanten 

Neuorganisation  —  nur  eines  kleinen  Sehrittes. 

Die  Berechnung  <les  Preises  der  Zeitkarten,  überhaupt  die  Ausgabe 

durch  die  Aemter  erfoi  iert  unnütz  mehr  Zeit,  als  wenn  das  Publikum  die 

Karten  direkt  In  j  den  Fahrkartenausgaben  erhalten  würde.  Die 

letzteren  inülsteu  daher  meines  Eraehteus  unter  Aeiideruns:  der  Bestim- 

mungen des  Ministerialerlasses  vom  12.  August  1883,  E.  V.  Bl.  von  18S3. 

S.  ö76  ff.  die  Zeitkarten  berechnen  und  verabfolgen  können.  Die  Verkchrs- 

kontrole  kannte  die  Berechnung  in  gleicher  Weise,  wie  dies  jetzt  mit 

der  seitens  des  Betriebsamts  monatlich  eingereichten  Nachweisong 

geschieht,  prüfen,  die  Zeitkarten  selbst  wären  wie  die  Blankoiahrkarteo 

zu  kontroliren,  also  auch  mit  Nummern  stations weise  zu  versehen,  ve^ 

schriebene  wie  verstempelte  zu  behandeln.  Im  Xothfalle  liefse  sich  die 

Bewilligung  von  Theilzahlungen  und  die  Entscheidung  über  den  VeitiUder 

Kaution  dem  Betriebsamte  vorbehalten. 

Welche  Last  der  einfbnnigsten  Thätigkeit  könnte  dadurch  dem  Ver- 

kehrsdezernenten  erspart  werden!  Ist  doch  beispielshalber  im  Verkehis- 

bflreau  der  Betriebs&mter  Hamburg  und  Dfisseldorf  (Direktionsbezirk  Slbe^ 

feld)  und  gewiss  bei  vielen  andern  Aemtem  ein  Beamter  nur  mit  des 

Zeitkarten  beschAftigt,  und  sind  bei  Dfisseldorf  (Direküonsbezirk  BlberiiDld) 

vom  1.  Jasuar  1892  bis  1.  Januar  18^  insgesammt  2764  Zeitkarto, 

128e  Schfilerkarten,  bei  Dfisseldorf  (DirektionsbeziricKohi)  desgleichen  906 

und  437  ausgestellt;  Zahlen,  die  sich  jährlich  um  ein  Bedeutendes  v«^ 
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mehren.  Zudem  ist  es  nicht  mit  der  Ausstellung  allein  geschehen:  die 

Antrüge  auf  Verlängerung.  Erstattung  bei  Nichtbenutzung  u.  s.  w.  gebeu 

ein  reichlich  gleich  grofsos  Quantum  Arbeit. 

Dafs  es  leirht  ist,  hier  Wandel  zu  schaffen,  zeigt  die  neuerdings  für 

doD  Berliner  Stadtr  und  Vorortverkehr  getroffene  Aendemng. 

Will  man  dieM  Keaemng  nicht  allgemein  anf  alle  Betriebsfimter 

fibertragen»  so  Iftge  noch  eine  andere  Möglichkeit  vor,  den  Aseeesor  zn 

erleichtem: 

In  jedem  Verkehrsbüreau  pflegt  meistens  ein  Beamter  zn  sein,  der 

schon  die  Eiseiibahnsekretärprüfung  bestanden  hat.  Könnte  dieser  nicht 

ebensogut  etwa  unter  der  Bezeichnung. 

«das  Verkehrsbüreau  des  Königlichen  £isen bahnbetriebsam ts" 

die  ganzen  Zeitkarten  bearbeiten?  auch  dies  wäre  meines  Erachtens  ein 

Auswege  und  wenn  man  erwägt,  welche  wichtigen  Funktionen!  z.  B.  bei 

den  Gerichten  der  Gerichtsschreiber  erfflllt,  so  dürfte  kanm  abznsehen 

sein,  weshalb  nicht  die  fragl  nntergeordnete  Thfttigkeit  anch  selbstAndlg 

nnseren  meist  sehr  tflchtigen  Snbaltembeamten  soll  flbertragen  Verden 

können! 

Das  mindeste  aber,  was  ohne  Bedenken  zugestanden  werden  könnte, 

wftre  die  GoDehmigung,  alle  Zeitkarten,  anstatt  der  jetzt  noch  in  vielen 

Durektionsbezirken  üblichen  Unterschrift  durch  den  Assessor,  mit  dem 

Stempel  des  Betriebsamts  versehen  zu  lassen,  wie  dies  für  die  Freifhhrt^ 

scheine  angeordnet  ist.  — 

Eine  andere  ebenso  weiiig  interessante  aber  wegen  der  massenhaft 

tflglifh  herantretenden  Anträge  zeitraubende  und  lühmende  Thätigkeit  be- 

wirkt die  durch  das  Betriebsamt  erfolgende  und  selbst  hei  ganz  gering- 

fügigen Beträgen  eintretende  Erstattung  der  nicht  ausgenutzten  Kückfahr- 
karteu. 

Es  wäre  schon  eine  aufserordentliche  Erleichterung  des  Dezernenten 

beim  Betriebsamte,  wenn  die  Fahrkartenausgabestellen  ermüchtigt  würden, 

in  allen  Fällen,  sobald  die  nicht  erfolgte  Benutzung  zur  Rückfahrt  auf  der 

Rückseite  bescheinigt  ist,  die  Erstattung  gegen  Quittung  selbst  zu  ver- 

logen, wie  dies  auch  in  Oesterreich  der  Fall  sein  soll. 

Die  Fahrkartenausgaben  könnten  sich  die  betreffenden  BetrSge  beim 

Xonatsrapport  in  Abzug  bringen  und  die  erstatteten  Fahrkarten  mit  einer 

Kaehweisnng  der  Rontrole  zur  Nachprüfung  einsenden. 

Auch  hierdurch  könnte  der  Dezernent  nicht  nur,  sondern  auch  der 

Betriebsdirektor,  der  ja  die  Menge  der  täglichen  Eingänge  zu  präsentiren 

genöthigt  ist,  erheblieh  entlastfit  und  die  gewonnene  Arbeitszeit  seitens  des 
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Assessors  viel  Datzbriogender  verwendet  Verden.  Ob  nicht  tberhanpt  die 

Brstattangen  ans  Brspandfsrfteksicbten  einzosehrSnicen  wftren,  scheint  der 

Prflfüng  Werth. 

Es  darf  sehlietslich  nicht  nnerwfthnt  bleiben,  dab  der  Verfcehn- 

dbzement  nach  dem  Eriasse  des  Hem  M misters  vom  11.  Ha!  18d2  bei  allea 

Verwaltnngsgeschäften,  durch  welche  die  Interessen  des  Verkehrs  berfihtt 

werden,  wie  Fahrplansachen,  Angelegenheiten  des  Wagenumlaufs,  Anschluli- 

sachen,  Verpachtung  von  Lagerplätzen  betheiligt  werden  soll. 

Soll  Stille  gewifs  erwünschte  Mitwirkung  erfolgreich  sein,  so  ist  es 

nftthig,  dairi  I  V  einen  Ueberblick  über  diese  Geschäfte  besitzt,  und  es  läs.*t 

sich  daher  nicht  umgehen,  eine  gewisse  Zeit,  etwa  2  Monate,  den  Auszi.- 

bildendeu  unter  Leitung  der  Dezernenten  auch  mit  diesen  Sachen  vertrau! 

ztt  machen.  Gerade  in  Fahrplanangelegenheiten  wird  er  mancherlei  Vor- 

schriften kennen  lernen,  die  bei  der  Bearbeitung  der  Reklamationen  uud  \k- 

»l  Usvci  (le?i  oft  von  Wichtigkeit  sind,  so  die  Bestimmungen  über  die  Benutzung 

und  Raugirung  der  Güterzüge,  über  die  Befördernnir  d^r  Eil-  und  Fracht- 

stückgfiter  u.  s.  w.  Auch  die  Art  der  Bearbeiiung  der  Betriebsunrefe)* 

mäasigkeiten  niui  hierdurch  die  Fahrplanvorschrifteu  u.  s.  w.  rn&Säen  ihm 

wenigstens  obertlachlich  bekannt  werden. 

Welche  Bedeutung  die  Ansehiufssachcn  bei  vielen  Aemtem,  zomal 

bei  den  in  industriereichen  Bezirken  belegeuen,  beanspruchen,  läfst  sich 

unschwer  aus  der  Auffuhrung  der  Zahl  der  Anschlüsse  entnehmen. 

Sache  des  Betriebsdezernenten  würde  es  insonderheit  sein  müssen, 

den  Assessor  an  allen  Dienstreisen  Theil  nehmen  zu  lassen  und  ihn  mit 

den  Bahnhofsanlagen  und  Betriebseinrichtungen  näher  bekannt  zu  macheD. 

Selbst  eine  kurze  Bescliftitigang  in  diesem  Dezernat  wird  von  prak- 

tiscliem  Nutzen  für  den  Assessor,  zumal  auch  für  seine  sp&tere  BetheüigoDg 

bei  den  Unfalluntersuchungen  sein. 

Um  das  Vorgetragene  nochmals  zusammen  zu  fassen,  würde  ich  al») 

Torschlagen,  den  Assessor  zwei  Monate  auf  der  Station,  drei  Monate  auf 

der  Güterabfertigung,  zwei  Monate  im  Dienste  des  Yerkehrskontrolean, 

zwei  Monate  im  fietriebsdezemat  zu  beschftftigen. 

Nach  dieser  Vorbereitung  mochte  es  sich  vielleicht  empfehlen,  ilna 

unter  Verantwortlichkeit  des  administrativen  Dezernenten  das  Vericebr^ 

dezemat  einen  Monat  lang  selbst&ndig  zu  fibertragen. 

Zugleich  würde  es  Aufgabe  des  Auszubildenden  sein,  sich  nebenher 

im  Verkehrsbfireau  zu  unterrichten.  Es  l&lst  sich  annehmen,  dals  dieM 

sofortige  praktische  Verwerthung  der  erworbenen  Kenntnisse  nur  geeignet 

sein  wird,  den  Eifer  des  Auszubildenden  zu  erhöhen. 

Scbliefslich  mag  hervorgehoben  werden,  dafs  der  Assessor  mit  des 

Beginn  der  Thätigkeit  beim  Betriebsamte  selbst  sich  mit  der  Organisatioft 
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der  Staatseisenbahnverwaitunjf.  der  Geschäftsordiiuug  für  die  Eisenbahn- 

betriebsämter  und  endlich  umli  mit  der  für  die  Dezernenten  und  Büreau- 

abtheilnngen  jeweils  geltenden  Geschäftsvertheilung,  sowie  mit  der  für  das 

Amt  erlasseuen  Büreauordouiig  vertraut  machen  mafs.  Die  letzteren  beiden 

ergänzen  die  ministerielle  GeschäftsordimuL^  und  erst  die  KenntniTs  von 

allen  Dreien  gewalirt  dem  Neueintretenden  volle  Klarheit  über  die  den 

£i8enl>uhi)betriebsämtem  im  Organismus  der  Verwaltung  zngewiesenen 

Aufgaben. 

Sonach  Wörden  noch  weitere  acht  Monate  zur  Yerfagun^  bleiben. 

iir. 

Ein  wesentlicher,  ja  der  bedeutungsvollste  Zweig  der  Thätigkeit  des 

Assessors  beim  Betriebsamte  liegt  in  der  Erledigung  der  Etats-,  Kassen- 

und  Rechnungssacheu. 

Wenn  Ulrich  S.  3  u.  4  hervorhebt,  die  finanzielle  und  Kassen- 

verwaltung sei  recht  eigentlich  die  Aufgabe  der  Yerwaltnngsbeamten  bei 

der  Eisenbahn,  so  darf  nicht  aufser  Acht  gelassen  werden,  dafs  diese 

wichtige  Aufgabe  in  der  Betriebsamtsinstanz  dem  Assessor  obliegt.  Erst 

im  Ministerialerlafs  vom  5.  Februar  1892  ist  die  Bedeutong  betont,  welche 

Anistellang  und  Ausführung  des  Etats  beanspraeheo,  nnd  darauf  hin- 

gewiesen, dafs  diese  Thätigkeit  den  Kassendezementen  obliegt,  nnd  dafs 

diese  znr  PrQfnng  aller  Fragen  Ton  wirthschnMeher  nnd  finaniidler  Be- 

deutong berufen  seien;  im  Briafs  vom  11.  Mai  1898  ist  sodann  ansdrfieUieh 

die  BsArbeitang  der  Btatssachen  bei  den  ßetriebsftmtem  den  Kassen- 

dexeraenten,  d.  h.  also,  sobald  nicht  der  administrative  Direktor  diese 

Funktion  ansflbt,  den  Assessoren  angewiesen. 

Auch  dieser  Erlafs  stellt  die  Wirtiisohaftlichkeit  der  Verwaltung  an 

die  Spitze  und  weist  dem  Assessor  die  AnüBteUung  des  gesummten  Wirth- 

sebaftsplanes  nnd  die  fortgesetzte  Kontrole  ftber  den  Verbranch  der  dnreh 

den  Etat  bereit  gestellten  Mittel  unter  eigener  Verantwortong  im  Sinne 

des  §  10  Abs.  8  der  Geschftftsordnung  fQr  die  Bisenbahnbetriebsftmter  zu. 

Das  administrative  Dezernat  bei  den  letzteren  bat  hierdurch  so  er- 

heblich an  Bedeutung  gewonnen,  dafs  es  meines  Erachtens  geboten  erscheint, 

bei  jeder  Neuregelnng  der  Bestimmungen  über  die  Ansbildnng  der  Assessoren 

auch  auf  diesen  Theil  ihrer  künftigen  Wirksamkeit  gebührend  Rücksicht 

zu  nehmen.  Kst  es  nämlich  schon  für  die  längere  Zeit  in  der  Verwaltung 

thätigen  Beamten  nicht  immer  leicht,  sich  in  den  einzelnen  (Tobieten  des 

Etats-,  Kassen-  und  Kechnungswesens  znrecht  zu  finden,  weil  die  zur 

Anwendung  gelangenden  Vorschriften  so  mannigfaltig  sind  und  theils  auf 

Gesetzen,  theils  Ministerialerlasscn.  Verfüiruutren  der  königlichen  Ober- 

rechnongskammer  und  der  königlichen  Direktionen  beruheU|  und  in  den 
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letzten  Jahren  Tielfaehen  wichtigen  Aendernngen  nnterworfen  sind,  so  und 

diese  Schwierigkeiten  fttr  den  nea  in  die  Verwaltung  Tretenden  um  w 

grOfoer. 

*  Was  anoiebrt  das  £tatswesen  betrifft,  so  kennt  der  jonge  Asseswur 

zwar  die  Bestimmnngen  der  YerfiASSongsurkunde  über  den  Etat,  in  allein 

übrigen  aber  ist  ihm  die  Etatslehre  fremd.  Der  Etat  ist  aber  die  Grund- 

lage dt  r  ̂ ^aii/.ca  Verwaltung  und  zu  seiner  Kenntnifs  bedarf  es  ebenfalls 

eines  Studiums. 

Da  in  vielen  neuerdings  zu  unserer  Fra^n-  verftffentHchten  Aufsätzen 

meist  nur  von  der  Nothwendigkeit  erweiterter  Ausbilduntc  der  Assessoren 

im  Stations-  und  Abfertigun^sdienst  gesprochen  wird,  so  mufs  an  dieser 

Stelle  die  umfangreichf  Thätigkeit  des  Kassendezeruenten  in  Etatssacliea 

wenigstens  angedeutet  werden:  sie  ist  eine  doppelte  und  tietritTt  die  Vor- 

bereitung wie  die  Ausführung  des  Etat«?.  Zu  dem  Zwetke  mufs  der  De- 

zeni.'Tit  die  für  erstere  jetzt  mafsgebeuden  I^estimmungen  kennen,  di-:»?« 

finden  sieb  in  den  seit  1.  April  1892  göltigen  Vorsehriften  für  die  Auf- 

stellung dt  I  Elatsentwürfe,  die  sich  in  Vors(dirifien  zur  Aufstellung  des 

Vorberiidits  /um  Etatsentwurf  und  des  Etatsentw nr fs  selbst  tlieilen,  unii 

zu  denen  wiederum  die  Direktionen  besondere  Anordnungen  getrotfen  haben. 

Bei  beiden  der  Vorveranschlagung  aller  Einnahmen  und  Ausgaben 

dienenden  Arbeiten  ist  der  Kassendezernent  für  den  Bezirk  seines  Betriebs- 

amts betheiligt,  indem  das  Amt  seinen  Beitrag  sowohl  für  den  dem  Mi- 

nister seitens  der  Direktionen  zu  erstattenden  Vorbericht  als  auch  das 

Anschlagsmaterial  zu  dem  Etatsentwurf  selbst  einzureichen  hat. 

Was  sodann  die  Ausführung  des  Etat«  betrifft,  sf>  wirkt  der  De7ement 

mit  bei  der  Vertheilung  der  zugebilligten  Mittel  auf  die  einzelnen  dem 

Amt  unterstellten  Bauinspektionen,  und  es  liegt  ihm  ferner  ob,  Mafsnabmeii 

zu  treffen,  die  jederzeit  einen  vollständigen  Ueberblick  über  den  Verbrauch 

bei  jedem  Titel  ermöglichen;  endlich  darf  der  Mitwirkung  des  Kassen- 

dezementen bei  der  AofsteUung  der  mehrmals  im  Jahre  einznreiehenddo 

Üebersichten  Aber  die  finanziellen  Ergebnisse  der  Betriebsverwaltang,  ieiaer 

bei  der  Behandlung  der  Etatsfiberschreitungen  und  der  Etatsabweichoiigeo 

gedacht  werden. 

Im  fibrigen  hftngt  die  Ansf&hrung  des  Etats  mit  der  Thfttigkeit  des 

Eassendezementen  als  solchen  eng  zusammen;  das  Kassen-  und  Bechnimgü^ 

wesen  bietet  wie  ErOnig  „Verwaltung  der  Staatseisenbahnen**  Bd.  I  &  193 

sich  ausdrückt»  die  Hilfsmittel  zur  Ausfahrung  des  Etats. 

Wie  weitgehend  auch  hier  die  Th&tigkeit  des  Dezernenten  ist» 

der  oben  erwähnte  {  10  Abs.  8  der  Geschäftsordnung  fflr  die  EisenbaliD* 

betriebsfimter;  danach  unterliegeu  alle  Eassensachen  im  Konzepte  der 

IGtzeichnnng  des  Kassendezementen,  der  dadurch  die  Verantwortong 
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richtige  Bncbimg  der  Einnahmen  und  Ausgaben  and  fir  die  Einhaltimg 

der  durch  die  Btais  und  sonstigen  Yorscbriften  gezogenen  Grenzen  Aber» 
ntmmt- 

Was  aber  unter  Kassensachen  zn  yerstehen  ist  und  welche  grofse 

Bedentang  dem  Kassen-  und  Rechnungswesen  in  der  Eisenbahnverwaltuiig 

zukommt,  ergiebt  «ich  am  besten  durch  Wiedergabe  der  Worte  Krönigs 

a.  a.  0.; 

„Der  Kassen  Verwaltung  liegt  die  Einzi^huüg  der  Einnah- 

men, die  Beschaffung  der  Betriebs-  und  Baukapitalien  aus  den 

durch  die  Etats  bezeichneten  Einiialiiiiequelien.  die  Verfall uiig, 

Verausgabung  und  Verhuiiiung  dersL'll)en  nach  Mafsgabe  der  Etats 

und  die  Reclniung^leguiig  über  ihre  Tb.ltiL^keit  ob." 

„Das  Rechnuugsweseu  ist  der  inhegrift"  der  gesammlen 
Vorsclirifteii  über  Inhalt  und  Form  »bn  für  den  kassenmäfsigen 

Nacbweis  di  r  Einnahmen  und  Ausgaben  an  Geld  und  geldwertht-n 

Papieren  (^^i  forderlichtMi  Untorlauen  der  sog.  Beläge,  d.  h.  der  Kech- 

nnngen,  Quittungen,  Anweisungen." 

Die  Betboiligung  des  Assessors  beim  Rechnungswesen  dtirtte  noch 

verdeutlicht  werden  durch  die  Anfuhrung,  dafs  diesem  auch  die  Abnahme 

der  gesammten  von  der  Betriebskasso  zu  legenden  Jahresrechnungen  und 

•die  Beantwortung  der  Erinnerungen  der  Oberrechnungskammer  obliegt. 

Soll  auch  nicht  in  Abrede  gestellt  werden,  dafs  der  Dezernent  durch 

«ine  gute  Kalkulatur  sehr  erleichtert  wird  so  dürfte  die  vorstehende  Dar- 

legung doch  auch  die  Beamten,  denen  das  Etats-  und  Kassendezemat  in 

seiner  heutigen  Ausdehnung  fremd  ist,  erkennen  lassen,  dafs  dasselbe 

auch  an  die  selbstftndige  Thätigheit  des  Dezernenten  groise  An- 

forderangen  stellt. 

Zahlreich  sind  die  znr  Zeit  znr  Anwendung  gelangenden  Bestimmnngen 

Ton  der  Oberrechnnngskammer,  Instmktion  von  1824  und  der  General- 

fcasseninstraktton  von  1868  bis  zu  den  am  1.  April  d.  J.  neu  eingeführten 

Bechnnngsvorschriften,  nnd  ein  Blick  nur  in  den  betreffenden  Theil  des 

Weriu  von  Erönig  oder  in  die  gebräuchlichen  Bücher  aber  Kassenwesen 

UUst  den  Ümfang  nnd  die  Schwierigkeiten  dieser  Materie  genQgend  er- 

kennen. Beachtet  man  femer,  dafs  den  Kassendezementen  gemftfs  §  10 

obiger  GesehSltsordnnng  die  Anisicht  Aber  die  Betriebskasse  und  die 

Übrigen  Kassen  des  Bezirks,  sowie  die  Revision  der  Betriebskasse  ob- 

liegt, so  kann  nunmehr  die  Beantwortung  der  uns  hier  zumeist  interessi- 

renden  Frage  nach  der  Ausbildung  der  fibertretenden  Assessoren  in 

Kassensachen  nicht  schwierig  sein. 

Nach  dem  Vorgetragenen  dfirfte  Tielmehr  der  Vorschlag  einer  min- 

destens drdmonatlichen  Beschäftigung  in  diesem  Fache  nicht  zu  weitgehend 
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8«i]i;  diese  darf  «ich  jedoefa  nicht  lediglich  auf  die  Thfitigkeit  des  Dezer- 

nenten beschrftnken,  sondern  mnüs  t&glieh  zugleich  eine  Besehtftignng  tob 

mehreren  Stunden  in  der  Kalknlatar  um&ssen;  hier  mnfii  der  Assessor 

nnter  Anleitong  des  £alknlatnr?orsteher8  einen  UeberbHck  Aber  alle  so 

bearbeitenden  Angelegenheiten  gewinnen,  sehen,  wie  das  Zahlenmaterial  fir 

die  fitatsarbeiten  znsamniengetragen  wird,  alle  die  yerechiedenen  in  der 

Kalknlatnr  geführten  Kontrolen  (Einnahme^Lagerplatz-^Vertrags  n.  s.  w.) 

kennen  lernen  und  vor  allem  im  Absetsen  von  Verfügungen  aller  Art  — 

immer  an  der  Hand  der  Bestinunnngen  —  ̂ h  fiben. 

Bbenso  nneriSMch  dflrfte  eine  Thitigkeit  von  mindestens  euiem 

Monate  anf  der  Betriebskasse  fflr  den  znkfioftigen  Kassendezeraenten  seia; 

nnr  dort  hat  er  Gelegenheit,  den  Eassendienst  und  die  Betriebskas^eo- 

Ordnung,  ebenso  wie  die  umfangreiche  Eifektenverwaltung  gründlich  kennen 

zu  lernen. 

Bei  dem  UiHÜtiig  des  Kassen-  und  Hechnungsweäens  mit  all  seinen 

Einzelheiten  und  der  Neuheit  desselben  lüi  deii  As^^essor  mftchte  die  vor- 

geschlagene Ausbildungszeit  selbst  dann  uicht  zu  hoch  gegriffen  sein,  wenn 

man  der  Leichtigkeit,  mit  welcher  der  Assessor  sich  vennöjje  seiner  Vor- 

bildung in  Gesetzen  und  anderen  Bestimmungen  schnell  zu  orientiien  ver- 

mag, besonders  Rechnung  trägt. 

Es  liegen  ferner  dem  Assessor  beim  lit- triebsamle  eine  Aii/nh!  von 

anderen  allgemeinen  V erwaltu n ir^an gelc genhciten  ob.  die  einlach 

sind  und  <lf*ren  saehgemafse  Bearbeitung  dureli  iStudium  der  betreffeudeit 

Gesetze  un<l  anderer  Vorschriften  schnell  zu  rrlprnen  ist;  es  gehören  dahin 

die  Steueraugelegenheiten  der  Eisenbahnverwaltung,  die  Augelegeoheit^a 

der  Kleiderkasse,  der  Drucksachen  —  in  Fersouaiangeiegenheiten  die  Ver- 

setzungen von  Beamten  in  den  Ruhestand,  die  Anweisung  des  Gnaden- 

quartals  und  der  Wittwen-  und  Waisengelder,  die  Kaationsangeiegeaheitdo 

der  Beamten  and  andere. 

Dem  erst  zur  Verwaltung  übertretenden  Gerichtsassessor  sind  Budi 

diese  Gebiete  iiid)ekannt,  und  bevor  er  selbständig  dieselben  vttrwsitoo 

kann,  bedarf  es  ebenfalls  theils  längerer  theils  kürzerer  Besohiftigung  mit 

ihnen,  die  Stets  mit  der  Orientirnng  in  den  Bftreaoabtheilnngen  Hand  is 

Hand  gehen  mufs.  Dasselbe  gilt  von  den  schon  oben  berfthrten  GescbÜteo 

des  Vorsitzenden  des  Vorstandes  der  Betriebskrankenkasae.  ^ 

anch  die  Bestimmungen  des  Krankenverncherangsgesefates  und  der  hisiasf 

beruhenden  Satzungen  der  Kasse  leicht  TerstKadlich  und  ist  ihre  Vor* 

waltnng  entsprechend  einCoch,  so  hat  doch  die  Mehrzahl  der  Qoricbto- 

assessoren  wfthrend  des  Referendariats  kaum  Gelegenheit  gehabt,  dioio 

Gesetzgehnng  kennen  zu  lernen.  Beachtet  man,  dafo  die  Mitfl^ieder  doo 

Vorstandes  der  Kasse  gegenfiber  wie  Vormftnder  ihren  Mfladeln  hsftos, 
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so  erscheint  es  geboten,  dafs  dem  Auszubildenden  die  wichtigsten  (Trund- 

t>&tze  der  BeitragsleistuDc:  der  Ka^senraitglieder  und  der  Eisenbahnver- 

waltnng,  die  Befugnisse  des  Vorstandes,  die  BachfÜlinmg  und  Kechnungs- 

legiiDg  u.  s.  w.  frühzeitig  bekannt  werden. 

Dies  ist  um  so  wichtiger,  ale  die  Krankenversicherung  mit  der  Un- 

fallversicherungsgesetzgebang,  mit  der  sich  der  adrainistratiTe  De- 

zernent täglich  in  ausgedehntem  Mafse  zu  beschäftigen  hat,  im  engsten 

Zusammenhange  steht. 

Während  das  Ünfallversichenuigsgesetz  von  1884  in  Verbindung  mit 

dem  Ansdehnnngsgesetz  von  1885  die  Ansprüche  der  Arbeiter  and  ihrer 

Hinterbliebenen  ans  den  bei  dem  Betriel)e  sich  erdgnenden  Unfülen  regelt, 

trifft  das  Un&llförsorgegesetz  von  1887  für  die  Staatseisenbahnbeamten 

entsprechende  Bestimmangen. 

Je  intensiver  in  einem  Bezirk  der  Betrieb,  desto  zahlreicher  sind  die 

UnftUe  nnd  zugleich  die  anf  Grand  der  genannten  Gesetzd  zu  erledigenden, 

ansBchliefslich  zum  Dezernat  des  Assessors  gehörenden  Geschäfte.  —  Denn 

die  Eisenbahnbetriebsämter  haben  die  Befrignisse  der  Ortspolizeibehftrden 

im  Sinne  des  ünfallversicherangsgesetzes,  nnd  als  solchen  obliegt  ihnen 

die  üntersnchnng  aller  Unfälle,  mögen  sie  einen  Arbeiter  oder  Beamten 

betrofTen  haben. 

Ist  sodann  da«  Untersuchungsmaterial  seitens  der  Betriebsämter  ge- 

■^aiumelt  und  durcli  ürzllicbe  Atteste.  ])t'arr-  und  standesamtliche  Urkunden, 
Feststellunpr  des  Jahresarbeitsverriieiistes  und  alle  sonsti^uü  Unterlagen 

verrollständigt,  so  wird  es  der  Direktion  eingereicht,  die  die  Entschädigung 

festsetzt  und  zur  Zahlung  auweist. 

Ohne  auf  den  Inhalt  dieser  Gesetze  näher  als  nöthi?  ist  einzugehen, 

möge,  um  die  Wichtigkeit  der  Kenntnils  der  oben  berührten  Pensions- 

tresetze  für  den  Assessor  noch  weiter  hervorzuheben,  lediglieh  erwähnt 

werden,  dafs  die  Anträge  auf  Versetzung  in  den  Ruhestand  u.  s.  w.  auf 

Grurd  fies  Unfallfürsorgegesetzes  in  dea  durch  die  JPeusiousgesetze  vor- 

geschriebenen Formen  erfolgen  sollen. 

Diese  Bemerkungen  dürften  hinreichend  erklären,  wie  wichtig  für  die 

Bearbeitung  aller  ünfaUsachen  dem  Dezernenten  die  Kenntnifs  der  Gesetze 

sowohl  als  aller  Ausf&hrnngsvorschriften  und  schlielslich  auch  der  Praxis 

des  Beichsversicherungsamts  ist. 

An  den  Fleifs  des  Auszubildenden  stellt  auch  dieses  Gebiet  nene 

Anforderungen.  Eine  längere  Beschäftigung  des  Gerichtsassessors  mit 

Unfallsachen  beim  Betriebsamt  ist  daher  m.  E.  gleichfalls  unentbehrlich, 

sie  mufs  im  Entwerfen  von  Berichten  nnd  anderen  Verfugungen  möglichst 

nach  Anleitung  des  Dezernenten  erfolgen,  auch  wird  das  Lesen  voUstftndig 

erledigter  Un&Uakten  dem  Auszubildenden  zu  empfehlen  sein. 
Arohir  fftr  BiMnIwImwMMii.  186&  ao 
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£ndtich  mnfe  dm  dritte  zur  Erleichterung  der  arbeitenden  KlasBeo 

gegiebene  Gesetz,  betreffend  die  Invaliditäts-  nnd  AltersTersicherong 

vom  22.  Juni  1S89  zum  Gegenstand  des  Studiums  während  der  Aus- 

bildungszeit gemacht  werden. 

Als  Vorstand  der  Krankenkasse  ist  nflmlich  der  Assesser  auch  Vor- 

sitzender des  Bezirksausschusses  der  Pensicnskasse  für  die  Arbeiter  des 

Betriebsamtes  and  hat  als  solcher  die  Satzungen  der  Pensionskasse  and  die 

GeschSftsanweisang  für  die  Bezirksausschüsse  täglich  anzuwenden.  Wif  [ 

umfassend  diese  Thätigkeit  ist.  ert?iel)t  sich  zur  Genüge  daraus,  «lafs  Al>-  | 

theiluug  A  der  Kasse  alle  Aufgaben  einer  reichsgesetzlicben  Versicheruiiicr^  | 

anstalt  im  Sinne  of)igen  Gesetzes  zu  erfüllen  hat,  während  der  AbtheiluDg  B 

die  weitergehende  Fürsorge  für  die  ständigen  Arbeiter,  uaehdeuj  sie  min- 

destens ein  Jahr  in  der  Eisenbahnverwaltung  beschäftigt  gewe^ien  ml 

zufällt. 

Theilweis  unter  V^oraussetzungen,  wie  sie  sclinn  in  den  alten  Pensiotis- 

kassenstAtuteu  sich  fanden,  werden  n&mlicb  den  Mitgliedern  der  Ab- 

theilung B  Zus(  Imfsrenten,  Ausnahmerenten,  Wittwen-  und  Waisengeid  and 

Sterbegeld  bewilligt. 

Allein  aus  diesem  Hinweis  dftrfte  sieh  rechtfertigen,  dals,  wie  io 

Krankenkassensiiehen,  so  in  noch  erhohterem  Hafse  in  den  AngelegeabeiteD 

der  Pensionskasse  eine  liingere  Beschäftigung  des  Auszubildenden  geboten 

ist.  Wie  dort  mflssen  ihm  auch  hier  die  wichtigsten  Grundsätze  ftber  die 

Beitragsleistungen  bei  beiden  Kassen,  Qber  die  Ansprüche  der  Hitglieder, 

über  den  Instanzenzag  u.  s.  w.  bekannt  werden,  und  es  wäre  durch«» 

falsch,  wollte  man  die  Schwierigkeiten  verkennen,  die  das  Eindriugeu  in 

diese  Bestimmungen  dem  bereiten  muis,  der  vorher  niemals  sich  mit  ihaes 

zu  hescliiiltigiMi  Aulafs  hatte. 

Immerhin  dürfte  für  den  Gerichtsa8ses.sor  vermöge  und  auf  (rrnnd 

seiner  Vorbildung  ein  Zeitraum  von  zwei  Monaten  ausreichend  sein,  ibm 

soviel  Einblick  in  alle  letzterwähnten  Angelegenheiten  zu  gewähren.  ̂ »(^^ 
er  später  nach  seiner  Uebemahme  zur  Ver?raltung  auch  dies  Dezernat 

selbständig  versehen  kann. 

IV. 

Haben  alle  zuletzt  berflhrten  Geschftfte  das  Gemeinsame,  dafs  sie  dem 

auszubildenden  Assessor  bisher  zum  grofsen  Theile  fremd  waren«  so  besitzt 

dieser  dagegen  die  ftir  das  Justiziariat  und  Grunderwerbsdezeraat 

erforderlichen  Kenntnisse  im  ?ollsten  Maise.  Dafs  das  administrative  Mit- 

glied der  Betriebsfimter  aber  diese  Vorbildung  nicht  entbehren  kann,  va^ 
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dafe,  solange  die  heatige  Organisation  dur  Eisenbahnverwaltung  beBteht, 

in  erster  Linie  nur  Assessoren  für  diese  Thätigkeit  iu  Frage  kommen 

k^lnnen,  begreift  sich,  wenn  man  den  §  16  dieser  Organisation  nnd  §  10 

Absats  10  der  Geschäftsordnung  fOr  fiisenbahnbetriebsSmter  sich  vergegen- 

w&rtigt.  Danach  yertreten  die  letzteren  die  Verwaltang  selbstSadig,  so- 

dab  sie  dnrch  ihre  Rechtshandlungen  (Vertrfige,  ProzessO)  Yer^^eiche)  für 

die  Verwaltang  Rechte  erwerben  und  Verpflichtongen  fibemehmen;  es 

unterliegen  femer  alle  hierher  gehörigen  Angelegenheiten  der  Mitzeichnnng 

des  administrativen  Mitgliedes,  das  damit  die  Yerantwortnng  f&r  die  for- 

melle Reehtsgültigkeit  aller  Rechtsakte,  sowie  tax  die  eingehende  Prfiftmg 

der  RechtsjEragen  nach  den  geltenden  Gesetzen  und  RechtsgmndsStzen 

flbemimmt. 

Es  ist  vielfach  die  Ansicht  verbreitet,  dafs  die  Thätigkeit  der  Betriebs- 

ämter  in  Prozessen,  nachdem  die  dem  Haftpflichtgesetz  von  1871  uute/- 

liegendeii  Fälle  durch  die  neuere  Unfaligesetzj^ebung  eingeschränkt  sind, 

eine  vprsch\vin(iüJi<le  .sei.  Dies  trifft  jedoch  nicht  HÜszemeiii  zu.  hei  sehr 

vielen  A(  iiitprn  ist  die  Zahl  rp<'htlich  und  thatsaciilich  oft  schwieriger 

Rf»chtsstreitigkeiten  vielmehr  i  iiie  grofse;  entwickelte  Verkehrsverhältnis>.e 

•vermehren  die  Zahl  der  Reklamationen  und  auch  der  daraus  entstellenden 

nach  Handelsrecht  zu  entscheidenden  Prozesse;  je  lebhafter  der  Betrieb  ist. 

desto  zahlreicher  sind  die  Ansprüche  wegen  Verletzung  von  Personen  oder 

Beschädigung  von  Sachen,  die  nach  dem  Üaftpflichtgesetz  oder  nach  dem 

§  25  des  Eisenbabngesetzes  zu  regeln  sind;  ferner  entstehen  aus  dem 

KechtsverhältniÜB  der  Eisenbahn  zu  den  Anliegern  die  verschiedenartigsten 

£ntsch&dignngsansprüche,  die  sich  mehren,  sobald  gro(se  bauliche  Ver« 

ftuderangen  eintreten. 

Dab  f&r  die  sachgemSfse  Rrledignng  aller  solcher  Prozesse  die  Kennt- 

nifa  des  PriTatrechts  nnd  der  neueren  Jndikatnr  ebenso  unentbehrlich  ist, 

wie  die  des  Prozelsrechts,  liegt  auf  der  Hand;  aber  auch  die  Beksnntschaft 

mit  doi  neueren  Verwaltungsgesetzen  und  der  Rechtsprechung  der  Ver- 

waltnngsgerichte  darf  dem  Dezernenten  nicht  fehlen,  Wege-  nnd  Vorfluth- 

eachen  und  dergl.  würde  er  andemlüls  nicht  zum  Nutzen  der  Verwaltung 

zu  bearbeiten  im  Stande  sein. 

Hat  der  auszubildende  Asse.ssor  secli/i  tm  Mouate  auf  die  oben  unter 

11  und  III  aufgeführten  Gegenstände  verwoiKitt,  so  kann  es  ihm  nur 

förderlich  sein,  wenn  er  die  letzten  zwei  Monat>'  seintT  anderthalbjährigen 

Ausbildung  Gelegenheit  findet,  seine  juristischen  Kenntnisse  in  der  Mit- 

arbeit bei  den  zuletzt  erwähnten  Dezernaten  wieder  aufzufrischen. 

Zudem  yerlangt  seme  spätere  Mitwirkung  bei  allen  Verträgen  die 

Kenntnifs  der  für  ihren  Abschlufs  geltenden  besonderen  Verwaltnngs- 
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Vorschriften;  nicht  niindi-r  bietet  dns  (TruiKierwerbsdezeruat  maiicherlfi 

Neues,  die  Besonderheiten  der  P^iseiibahugruiiderwerbsvertrasje.  die  Ver- 

waltung und  die  Art  und  Weise  der  Naohweisung  des  fiskaliscUen  Gruod- 

eigenthums  u,  s.  w.  müssen  dem  Auszubildenden  bekannt  werden. 

£r8t  nach  AbsoMrung  dieser  anderthalbjährigen  Vorbereitung,  die 

zwar  in  den  dafür  angesetzten  Monaten  eine  beliebige  Verschiebimg  er- 

fahren könnte,  auf  alle  aofKeführten  Gegenstände  aber  sich  erstreckeD 

mfUste,  dttrfte  der  Assessor  m.  £.  zur  Direktion  zn  fiberweisen  sein. 

Hört  er  hier  ancfa  die  von  Ulrich  S.  11  genannten  VorlesangeD,  so 

wird  er  nach  Beendigung  dieses  letzten  Abschnittes  seiner  Ausbildung 

fiUiig  sein,  einen  grofsen  Theil  des  administrativen  Dezernats  bei  den  Be- 

triebsftmtem  sofort  selbst&ndig  zu  fibemehmen  und  er  wird  hierbei  weniger 

Schwierigkeiten  zu  überwinden  haben,  als  dies  nach  der  bisherigen  Me- 
thode unvermeidlich  der  Fall  sein  mufs. 

Sollte  das  Hinansschieben  der  Entscheidung  über  den  endgültigen 

Verbleib  in  der  Eisenbalinverwaltung  für  den  Assessor  um  dies  weitere 

volle  Jahr  bedenkiieii  erscheinen  im  Verhältnifs  zu  dem  jetzt  üblichen 

einen  Jahr,  so  liefse  sieh  schon  nach  Ablanf  der  anderthalbjähriiien  praii- 

tisehen  Vorbereitung  —  ob  mit  oder  ohne  Prüfunc;  —  Bestiramuni;  über 

die  endgiiltipfe  Uehernahnie  der  Assessoren  trcften,  es  würden  sonach  uur 

die.  (b'ren  Vei bleiben  in  der  Verwaltung  wünschenswerth  erscheint,  die 

weitere  Ausbildung  bei  der  Direktion  geniefsen, 

Dafs  eine  genügende  Anzahl  von  Assessoren  auch  bei  dieser  ver- 

änderten Ausbildung  zum  üebertritt  zur  Eisenbahn  Verwaltung  hr-rv'w  sein 

würde,  ist  umsoweniger  zweifelhaft,  als  nach  einem  vom  Landgericht«- 

prftsidenten  Werner  kürzlich  veröffentlichten  Aufsatze  in  den  Jahrbüchern 

für  Nationalökonomie  und  Statistik  seit  1888  die  Zahl  der  Referendsre 

wieder  regelmäfsig  steigt 

Es  darf  zum  Schlüsse  noch  angefahrt  werden,  dafs  neuerdings  vim 

verschiedenen  Seiten,  so  vom  Oberbürgeimeister  Braesicke  —  frSbewn 

Mitglied  der  Eisenbahnverwaltung  —  im  Herrenhause,  vom  Eisenbahn- 

direktur  de  Terra  —  in  der  Vereinszcitung  Xo.  23  —  befürwortet  wird, 

man  solle  den  Assessor  eine  Zeit  lang  die  Stelle  eines  Kontroleurs  und 

Güterabfertigungs Vorstehers  selbständig  unter  eigener  Verantwortung  ver- 
walten lassen. 

Dals  diese  Mafsnahme  dazu  dienen  würde,  das  Wissen  und  Können 

des  Assessors  auf  beiden  Gebieten  zu  vermehren,  ist  unbestritten,  aber 
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der  Hinweis  «af  die  znkfinftige  eigentliche  Thfttigkeit  des  Dezernenten, 

welcher  derselbe  nach  der  vorgeeehlagenen  zweijährigen  Ansbildong  nicht 

noch  Iftnger  entzogen  werden  Icann,  verbietet  m.  £.  dies  Experiment 

Zudem  sind  nach  den  obigen  Ansf&hnuigen  die  Geschäfte  des  KaUmlatnr- 

Torstehers  nnd  des  Betriebskassenrendaoten  tou  gleicher  Wichtfgiieit  f&r  das 

spfttere  administrative  Mitglied  eines  Betriehsamts  nnd  der  Assessor  müfste 

folgerichtig  anch  diese  Stellen  selbstSodig  verwalten. 

Weiche  Ausl)il(luiig  eudlich  für  den  Fall  einer  Aenderung  der 

Orsjanisation  die  zweckniäfsigste  sein  uiöclite.  entzieht  sich  vorläufig 

seibätredend  der  Beurtheilun?:  es  kann  sonach  heute  dahinj^estellt  bleiben, 

ob  die  Vorbiklung  in  der  Zukunft  besser  erworben  wird  durch  ein  ver- 

ändertes sogenanntes  Verwaitungsstudiuni  auf  der  Universitfit  und  zwei- 

jährige Thätigkeit  in  der  allgemeinen  Verwaltung  nebst  darauf  folgender 

Ausbildung  und  Schlufsprüfung  in  der  Eisenbahn  Verwaltung  selbst,  wie 

Ulrich  will  —  oder  dadurch,  dafs  dieser  letzteren  ein  jaristisches  Studiom 

und  zweijährige  Beschäftigung  bei  den  Gerichten  vorangegangen  ist,  wie  es 

jetzt  fnr  den  Uebertritt  znr  allgemeinen  Verwaltnng  vorgeschrieben  ist. 

Nicht  unterlassen  möchte  ich  jedoch  hervorzuheben,  dafs  in  der 

unteren  Instanz  täglich  mehr  Gelegenheit  ist  ond  sein  wird,  privatrechtliche 

und  prozefiirechtliche  Fragen  zu  entscheiden,  als  nationalOlionomische 

Kenntnisse  zu  verwerthen,  womit  nicht  geleugnet  werden  soll,  dafs  der 

Erwerb  derselben  im  Interesse  allseitiger  Durchbildung  erwünscht  ist. 

hii  übrigen  erscheint  der  letztgedachle  Vorsr lilag  Ulrichs  betreffs  der 

zweijährigen  Vorbildung  in  der  allgemeinen  Verwaltung  ebenso  gerecht- 

fertigt, wie  der  einer  Vorbereitung  bei  den  Gerichten,  wenn  man  bedenkt, 

dafs  in  den  beiden  letzten  Jahrzehnten  nicht  nur  die  Gesetzgebung  auf 

allen  (Gebieten  des  öffentlichen  Rechts  eine  sehr  fruchtbare  gewesen  ist, 

sondern  dafs  auch  das  in  Preufsen  geltende  Privatrecht  einschneidende 

Aenderungeu  —  ich  verweise  nur  auf  die  für  den  Gninderwerbsdezer- 

nenten  wissenswertüe  Gesetzgebung  von  1372,  Grundbuchordoung  u.  s.  w. 

erlitten  hat. 

Von  der  Mehrzahl  dieser  Gesetze  lernt  der  Jurist  nnd  künftige  Ver^ 

waltnngsbeamte  auf  der  XJniversIt&t  nichts  nnd  selbst  wenn  sie  ihm  nicht 

unbekannt  bleiben  sollten,  so  erwirbt  er  ein  Verst&ndnirs  ffir  ihre  An- 

wendung doch  erst  durch  praktische  Thätigkeit  bei  den  Gerichten  oder 

Verwaltungsbehörden.  Deshiüb  durften  die  llotive,  die  de  Terra  ̂   s.  Ver^ 

einszeitnng  Ko.  23  und  Preufsische  Jahrbücher  Febmarheft  —  dem  obigen 

Vorschlage  Ulrich*s  unterschiebt,  ihrem  Autor  sehr  fem  gelegen  haben. 

Sonach  kann  auch  die  Behauptung  de  Terra's,  dafs  es  bis  zum  Nach- 

weise des  Gegentheils  das  Richtige  sei«  die  Referendare  sofort  nach 

Digitized  by  Google 



668         Di«  Anabildiing  der  AMMioren  für  die  EiienbahiiTenriltiiiig. 

dem  Abgang  von  der  Universität  in  der  Eisenbalinverwaltung  weiterzubilden, 

vorläufig  umsomehr  unerörtert  bleiben,  ala  de  Terra  erst  selbst  eingehend 

darzulegen  haben  wird,  wie  er  den  oben  geecliilderteD  Lern-  und  Wissens- 

stoff flen  Anwärtern  für  den  höheren  Eisenbahn  Verwaltungsdienst  durch 

solche  auf  die  Eisenbahabebörden  beschränkte  Ausbildong  glaubt  zogbig- 
lieh  machen  zu  können. 

Dagegen  wird  seinem  im  Sehlnfsworte  ansgedrftckton  Wunsche,  ,dsfe 

die  von  Ulrich  gegebene  Anregung  der  im  Werden  begriifenen  fiefonn  znm 

segensreichen  Ausgangspunkt  dienen  möge*^.  Jeder  toU  und  freudig  zu* 
stimmen! 
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Die  sibirische  Eisenbahn.^ 

Die  Anlacre  der  sibirischen  Kisenbahii.  ili^^  seit  Jalireii  weit  über  die 

zunächst  betheiügten  Fachkreise  hiiiau«  eine  uiigewOhaiiciie  Aufmerksam- 

keit in  Ausprueh  genommen  hat  ist  in  greifbare  Nähe  i^erückt.  Einem 

Mngeren  Aiifsat/e  dor  mssischeii  Zeitschrift  „Westnik  Finansow"  sind  die 

tolgenden  Mittheilungen  über  deti  Stand  und  die  Aussiebten  des  grofs- 

artigen  Unternehmens  entnommen. 

In  dem  Haushalte  des  russischen  Reiches  für  das  Jahr  1893  ist  für 

die  sibirische  Eisenbahn,  deren  Gesammtkosten  auf  300  Millionen  Rubel 

veranschlagt  sind,  unter  den  aufserordentlicben  Aasgaben  der  erhebliche 

Betrag  von  38V2  Millionen  Rbl.  vorgesehen,  wovon  30  Millionen  Rbl.  für 

Bauarbeiten  und  R' Millionen  Rbl.  für  die  BeschaflFunf^  v»m  Betriebsmitteln 

bestimmt  sind.  Die  Bauarbeiten  sollen  in  drei  AbtheiJunp:en  nnd  thun- 

licbst  gleichzeitig  von  Westra  nnd  Osten  nach  der  Mitte  hin  fortschreitend 

aasgefobrt  «erden.  Zur  ersten  Abtheilong  gehört  der  Bau  der  8062  Werst 

=  d288  km  langen  Streeke  von  Tscheljabinsk,  der  dstlichen  Endstation  der 

bei  Samara  von  der  Orenburger  Bahn  abzweigenden  Strecke,  bis  Irkntsk 

am  Baikalsee,  sowie  die  Fertigstellang  der  bereits  im  Ban  begriffenen 

Oststrecke  von  Wladiwostok  bis  Grafskija;  gleichzeitig  wird  die  Ans- 

fBhmng  einer  in  der  Nfthe  von  Tscheljabinsk  nach  der  üralbahnstation 

Jekaterinbnrg  abzweigenden  Seitenbahn  beabsichtigt.  Die  zweite  Ab- 

thdlnng  nmfafot  die  auf  der  Ostseite  des  Baikalsees  beginnende  nnd  am 

Amnr  endigende  1009  Werst  =  1076  km  lange  Strecke  Myssowski^a— 

Ssretensk,  sowie  die  347  Werst  =  370  km  lange  Strecke  Grafekaja— 

Gfaabarowka.  Zur  dritten  Abtheilung  gehört  die  292  Werst  =  811  km 

lange  ümgehnngslinie  des  Baikalsees  und  die  etwa  2000  Werst  =  2184  km 

lange  Amnrstrecke  Ssretensk — Chabarowka. 

>)  y«rgL  Arobiv  1888  S.  S89.  906;  1891  8.  917.  Bhie  üehenichtsksrte  der 

libiriscben  Bahn  batiid«t  ■Scb  VOl  der  den  JüfXgKOg  1801  beigeflgtea  Kwte  der 

naiiaehea  Sitenbaluieii. 
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Die  sibirische  Biieabahn. 

Die  erste  Aljtlieilunj?  soll  im  Jahre  IIHKJ,  die  zweite  Ahtheilang 

spätestens  iui  Jahre  11H>2  fertiggestellt  seiu.  AlsiUmu  würde  bereite  eine 

durch  Dampf  betriel)ei)e  Verkehrsliiii»'  vom  Aüfangspuiikte  bis  zum  End- 

punkte der  sibirische«  Bahn  zur  V  i  fi  uaiig  stehen,  nämlich  die  Eisenbaho- 

strecke  Tscheljahinsk— Trkutsk,  die  Dampferverbindung  auf  dem  Baikalj^ee. 

die  Eisenbahnstrecke  vom  Baikalsee  bi«?  Ssretensk,  die  Dampferverbindimg 

auf  dem  Amur  von  Ssretensk  bis  Ghabarowka  und  die  EiseobahDStrecke 

Chabarowka— Wladiwostok. 
I. 

Wegen  Hangels  geeigneter  Verkehrsverbindunsrcn  ist  das  reiche  ent- 

« ickluBRsfähige  Sibirien  von  dem  europäischen  KuTsiand  abgeschnttteo  und 

die  Besiedelung  des  dünnbevölkerten  Landes  durch  Zuzug  aus  dem  famer^D 

Hufslands  ausgeschlossen.  Die  planmftfsige  Gestaltung  der  KolonisttioD 

des  Landes  wfirde  mit  Rficksieht  auf  die  anerkannt  grofse  Begabung  des 

russischen  Volkes  für  eine  solche  Thätigkeit  schon  allein  den  Bau  der 

Bahn  und  deren  Kosten  rechtfertigen.  In  den  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika  ist  der  Beweis  des  fruchtbringenden  Einflusses  solcher  Etseo- 

bahnlinien,  die  in  gewaltiger  Ausdehnung  durch  bisher  brachgelegene 

Gelände  geführt  sind,  in  glänzender  Weise  geliefert.  Wenn  Derartiges 

dort  unter  der  Einwirkung  des  privaten  Unternehmungsgeistes  mOglicIi 

gewesen  ist,  so  darf  Aehnliches  auch  in  dem  vorliegenden  Falle,  in  dem 

die  mächtige  Einwirkung  der  Staatsgewalt  zur  Verfügung  gestellt  wird, 

erwartet  werden.  Die  geplante  Bahn  wird  ihren  natürlichen  Einfluß  auf 

die  reichen  Hinterländer  Sibiriens  geltend  machen  und  zu  deren  weiterer 

Erschliefsuug,  sowie  zu  einem  wfinschenswerthen  Verkehrsaustausche  mit 

Hufsland  Veranlassung  geben.  Auch  die  internationalen  Verkehrsbe- 

ziehunceii  zwischen  den  westeuropäischen  Staaten  einerseits  und  China 

und  J:i)i;m  aiulyrerseits  werden  sich  zu  Gunsten  des  neuen  uuniiitelban^n 

und  kiuv.olen  Verkehrsweges  verschieben  und  erweitern.  Diese  Verhält- 

nisse verheifseu  eine  schnelle  und  groi'sartige  Entwicklung  des  DurchiraTiC''- 

vt-rkilirs  auf  der  sibirischen  Bahn  und  auf  den  betheiligten  rus^!scn^'li 

Strecken,  und  die  \  cnnuthunt:  erscheint  ire  recht  fertigt,  dafs  demgeniäfs  ein 

in  >cinen  IVdgeu  schwer  zu  beurtheilender  gewaltiger  Umschwung  auf 

dem  Gebiete  des  Welthandels  sich  vollziehen  wird.  Der  Bau  der  sibi- 

rischen Eisenbahn  wird  wnhl  dereinst  als  ein  Erei^nifs  ersten  Ranges  in 

der  geschiclitlicheu  Entwicklung:  des  Kulturlel)en>  der  Völker  bezeichnet 

werden.  Mit  Rücksicht  hierauf  würde  es  ein  der  Würde  und  Macht^^telluug 

des  russischen  Reiches  nicht  ent^sprechendes  Zeichen  der  Schwäche  S'i^. 

wegen  der  freilich  schwerwiegenden  Kostenfrage  das  Unternehmen  scheitern 

zu  lassen  oder  zu  vertagen  oder  zunächst  nur  theilweise  auszufilhreo. 
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Allerdings  dMoa  aber  auf  Gnmd  der  eingehenden  Erhebungen  über  die 

mnthmafsliehe  Entwicklnng  der  geplanten  Anlage  gfinetige  finanzielle  Er- 

gebniese —  auch  aaf  der  Strecke  Tsche|jabinsk^Irkutsk,  die  durch  den 

vsmittelbaren  Anschlufs  an  das  europSische  Eisenbahnnetz  beTorzngt  ist  — 

znnftehst  kaum  erwartet  werden.  Die  Eisenbahn  wird  jedoch  auf  die 

Erftfttgung  der  wirthschafUichen  TerhSltnisse  des  Landes,  auf  die  FOrde- 

mng  von  Unternehmungen,  auf  die  Verbreitung  der  Kultur  einen  viel- 

seitigen segensreichen  filnfluls  ansftben.  Ifit  der  zunehmenden  Verdichtung 

der  Bevölkerung  in  Folge  des  Zuzuges  von  Ansiedlern  wird  sich  natur- 

gem&fs  das  Bedttrfiiirs  des  Gfiteraustausches  und  das  Absatzgebiet  ver- 

größern. Besonders  günstige  Erfolge  sind  zu  erwarten,  wenn  —  wie  es 

im  Laufe  der  Zeit  wahrscheinlich  sein  dürfte  —  chinesische  Marktplätze 

durch  Zweigbabuen  mit  der  sibirischen  Eiseubahn  in  unmittcibart}  Verkehrs- 

verbindongen  gebracht  werden  sollten. 

Die  Bauarbeiten  sollen  im  Anschlnfs  an  da^  bestehende  Eisenbabii- 

iietz  in  Angriff  genommen  werden,  um  die  Zuführung  der  Bau-  und  ße-  • 

triebsiiiaterialien  aus  dem  russischen  Hintorlande  tliunlichst  zu  erleichtern. 

Von  dem  Umfange  der  Eisenniaterialieu  erhält  man  eine  Vor  t«'11ung, 

wenn  man  erwägt,  dafs  das  Gewicht  der  Schienen  und  des  zugehörigen 

Eiseir/ruges  lediglich  für  die  kleinere  Hälfte  iler  Bahn,  die  »Strecke 

Tsetirlijhin.sk— irkutsk.  auf  12  Millionen  Pud  -  196  ötiO  t  veranschlagt  ist. 

Dazu  kommen  noch  eiserne  Brückenkoustruktionen. 

Da  solchem  Bedarfe  gegenüber  die  Leistungsfähigkeit  der  ohnehin  in 

der  Anfangsentwicklung  befindlichen  sibirischen  Eisenwerke  überhaupt  gar 

nicht  in  Betracht  kommen  kann,  so  mufs  auf  eine  umfassende  Ausnutzung 

der  Eisenwerke  des  europäischen  RoTsland,  namentlich  des  eisenhaltigen 

üralgebietes,  Bedaclit  genommen  werden.  Die  an  der  Eisenbahn  Ufa — 

T^('heljabin>k  gelegenen  Werke  sind  jedoch  nur  unbedeutend,  w&hrend  die 

ieistungs&bigeren  Fabriken  zur  Zeit  von  der  Betlieiligung  an  den  Ban- 

arbexten  trotz  verhAltnifsmäfsiger  Nftlie  der  Bedarfsplatze  wegen  de.s 

Mangels  einer  geeigneten  Eisenbahnverbindung  geradezu  ausgeschlossen 

sein  würden.  Zar  Beseitigung  dieses  Üebelstandes,  der  bereits  bei  dem 

Bao  der  TJnUbahn  fühlbar  gewesen  ist  und  damals  die  BeBchaffhng  de^ 

Schienenbedarfs  im  Aaslande  bedingte,  ist,  wie  bereits  bemerkt,  die  Her- 

stellung der  Verbindungsbahn  zwischen  einem  in  der  N&he  von  Tschelja- 

binak  gelegenen  Pankte  der  Strecke  Slatoust-^Tsche^jabinsk  und  der  Ural- 

bafanstation  Jekaterinbarg  ia  Aussicht  genommen.  Diese  AnschluJsbahn 

soll  bis  zom  Jahre  1891  fertig  gestellt  sein.  Die  Eisenwerke  des  Ural 

werden  alsdann  nicht  allein  mit  der  sibirischen  Eisenbahn,  sondern  auch 

mit  dem  europftischen  Eisenbahnnetz  unmittelbar  verbanden,  sowie  in  der 

Lage  sein,  sowohl  den  Baa  der  ersteren  durch  rasche  und  billige  Liefe- 
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rangen  zn  erleiehtern,  als  aueh  auf  dem  Weltmärkte  einen  Wettbewerb 

za  beginnen. 

Die  Linienfuhrang  für  die  westsibirische  Strecke  von  Tscbeljabinäk 

bis  zum  Ob  und  für  die  oütteliiibirische  Strecke  vom  Ob  bis  zur  Statioo 

Potechitansk^ja  (in  der  Nälie  von  Tomsk),  die  zn  den  Arbeiten  der  ersten 

Abtheilnng  gehören,  iat  bereite  genehmigt. 

Gleichzeitig  mit  dem  Baa  der  Eisenbahnstrecken  soll  auf  die  Be- 

schaffang  dee  rollenden  Materials  Bedacht  genommen  werden.  £s  wird 

erwartet,  dafs  bis  zom  Jahre  1894  bereits  366  LokomotWen  and  41U 

Gflterwagen  geliefert  sein  können,  die  bis  zur  ErOibiang  des  Betriebes  auf 

der  sibirischen  Strecke  fftr  das  flbrige  Eisenbahnnetz  aasgenatzt  werdeo 

sollen. 

a 

Ffir  die  wirthschaftiiche  Entwicklung  Sibiriens  ist  es  ein  besonders 

vortheOhafter  Umstand,  dafs  die  geplante  Eisenbahn  die  grofsen  Wasser- 

strafsen  des  Landes  —  Ob,  Jenissei,  Lena  und  Amur  —  berfihrt  Barch 

die  Verbindung  mit  dievsen  RtHimen  wird  das  Verkehrsgebiet,  auf  das  die 

Eiseiibahu  ihren  Rewichtigeii  Eiüflurs  auszuüben  vermag,  la  erwimschter 

Weise  erweitert.  Diese  gewaltigen  Läudereien  hesit/en  zum  Theil  bereits 

jetzt  günstige  wirthschaftliche  Vorbedinguiii;eii,  namentlich  das  fruchtbare 

Westsitiirieu,  der  durch  fette  Schwarzerdo  ausgezeichnete  üfsneibezirk 

und  «oustige  durch  Mineraheichthum  bckauuie  Bt/irke.  deren  zweckinäf^^ige 

Au8bentnng  durch  den  Mangel  geeigneter  Verkehrsverliiii  lunL'^en  mit  dem 

europaisclien  Kufsland  bisher  verhindert  ist.  Wenn  angenommen  wiinle. 

dafs  durch  die  etwa  7  100  Werst  lany:e  Eisenbahn  zu  jeder  Seite  au<  h  uüt 

.'in  f  andstreifen  von  ICÜ  Werjjt  Breite  dem  Vcrkeiir  er^rhlossen  wird,  so 

würde  schon  ein  (rebiet  von  1  420000  Quadrat  \ver>t  gewonnen,  grölser  als 

Deutschland,  Oesterreich,  Holland,  Belt^ien  und  Dänemark  zusammeo. 

Diese  Bezirke  liegen  in  mittleren  geographischen  Breitengraden,  meistens 

zwischen  dem  50.  und  67.  Grade  nördlicher  Breite,  und  unterscheiden  sich 

in  klimatischer  Hinsicht  nicht  wesentlich  von  dem  entsprechend  gelegenes 

Theiie  Ru Islands.  — 

Die  Einwirkung  der  Eisenbahn  auf  die  landwirthschaftliche  Ent- 

wicklung Sibiriens  ist  bei  dem  Mangel  sicherer  Unterlagen  über  den  Vvor 

fang  und  die  Leistungsfähigkeit  der  NutzlSndereieu  schwer  zu  beurtheileo. 

£s  erscheint  jedoch  zweifellos,  dafs  ein  wesentlicher  Aufschwung  in  Weat* 

Sibirien  zn  erwarten  ist,  dessen,  etwa  dem  rftumlichen  Um&nge  Frankreicbs 

entsprechende,  an  Schwarzerde  und  Vegetation  reiche  Steppen  von  bchim« 

Barabin  und  Kulondin  an  der  Ostgrenze  der  Gouvernements  Penn  und 

Orenburg  beginnen.  An  diese  Steppen,  die  die  Kreise  Kuigan,  Jaluto- 
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rowsk,  Uchim  mid  TjnkaliDsk  im  Gouveinement  Tobolak  und  die  Ereise 

Barnaiü,  Eainsk,  Tomsk,  Hariinsk,  Euznetzk,  sowie  einen  Theil  des  Kreises 

Bijsk  im  GoaverDemeiit  Tomsk  umfassen,  schliefsen  sieh  sfidlich  die  des 

Alonolinskgebietes  m.  Die  Landwirtliscliaft  hat  sich  in  diesen  Bezirken 

seit  dem  Bestehen  der  Uralbahn  und  dem  dadnreh  erleichterten  Absätze 

nach  den  Hüttenwerken  nnd  dem  Petschoragebiete  zwar  etwas  gehoben, 

ist  aber  im  allgemeinen  doch  nur  auf  den  örtlichen  Bedarf  der  auf  kaum 

2  lüllionen  Einwohner  zu  veriinschlageiiden  Bevölkerang  besrhränkt  ge- 

blieben. Der  Anschlufö  an  das  europäische  Schieuennetz  wird  weite  Ab- 

satzgebiete eröfFhen. 

Diese  M?)gli(!hkeir  wird  eine  besondere  ßedeutinig  ü-ewinnen,  wenn  es 

gelmg-f  u  öoUte,  dem  dünnbevölkerten  Lande  durch  die  Heranziehung  von 
Ansiecilern  aus  dem  inneren  Rufslaud  zu  ausreichenden  Arbeitskräften 

zn  verhelfen,  wodurch  gleichzeitig  soziale  Uebf^Istfindr  [^nnildi  rt  werden 

könnten,  die  bereits  seit  längerer  Zeit  die  öfFentiiche  Aufmerksamkeit  in 

Anspruch  nehmen.  Es  ist  nämlich  eine  bedauerliche  Thatsache,  dafs  in 

gewissen  Gouvernements  des  europäischen  Rufslands  die  Zahl  der  grund- 

besitzenden Bauern  sich  auffullig  Terringert  und  demgemäfs  die  Zahl  der 

wirthschafÜich  schwachen  Bewohner,  die  für  den  Staat  und  für  die 

Gemeinden  eine  schwere  Belästigung  sind,  zunimmt.  Die  Ueberführung 

solcher,  der  Verarmung  verfallenen  Arbeitskräfte  in  Gegenden,  in  denen 

nnbewirthschaftetes  Land  verfügbar  ist,  hat  die  Regienmg  dahw  schon 

seit  einiger  Zeit  angestrebt  für  derartige  Versuche  erscheint  namentlich 

Westaibirien  deshalb  geeignet,  wdl  die  ijisiedler  daselbst  wirthsehaitliche 

Verhältnisse  vorlinden,  die  denen  ihrer  Heimathsbezirke  sehr  fthnlich  sind. 

Der  dem  russischen  Volke  eigenthfimliche  Wandertrieb  hat  sieb  ohnehin 

in  den  letzten  Jahren,  namentilich  seit  der  BetriebserOffinnng  der  üralstrecke 

Jekaterinbttrg— 'IJnmen,  in  bemerkenswerther  Weise  nach  Sibirien  gewandt 

Nach  amtlichen  Angaben  sind  nämlich  dorthin 

Jahre 1885 .  .  .  9  678  Personen 

» 
188G  . ,   .  .11829 »» 
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»* 

1887  , .   .   .  13910 

IS 
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1888  . .   .  26 129 
1» 

« 1889  . .   .  30410 

«1 

w 
1890  . 

.   .  36000 » 

♦» 

1891  . .   .  60000 

ausgewandert.  Diese  von  Jahr  zu  Jahr  zunehmenden  Zahlen  erscheinen 

besonders  beachtenswerth,  wenn  man  die  Schwierigkeiten  der  Reise  erwägt, 

sowie  die  persönlicheu  Unannehmlichkeiten,  die  den  Auswanderern  dann 

erwachsen,  wenn  sie  —  wie  es  häufig  der  Fall  ist  —  ohne  den  gesetzlichen 
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Yonehriften  entsproehen  zn  haben,  ihre  Ueimath  verlassen  und  somit  Be- 

strafongen  zn  gewärtigen  haben. 

Nach  amtlicheu  Ausweisen  sind  im  Jahre  1890  iu  Sibirien 

ia->S  Pud  Gold 

„  Silber 41 821  Blei 

19  337   „  Kupfer 

438  382  „  Oufaeisen 

264802   „  Eisen 

1250  „  Stahl 

2071157   „  Steinkohlen 

3613780  ^  Salz 

gewonnen.  Diese  geringe  Ausbeute  steht  in  auffiUligem  Widerspruche  n 

dem  thats&ehlichen  Mineralbesitze  des  Landes.  Beispielsweise  sind  die 

Gouvernements  Tomsk,  Jenisseisk  und  Irkutsk,  sowie  das  (xebiet  Akmo- 

linsk  und  die  kir^sischen  Steppen  reich  an  Eisen  und  Kohle.   Die  Steis- 

kohlenhiger  in  der  Niederung  des  Kreises  Kuznetzk  (GouTemement  Tomsit) 

zwischen  den  Salairskij^elieu  Buigeii  und  dem  Hoheuzunc  des  Altai  um- 

fassen etwa  4  940  Quadratwerst.  In  den  Guuvernement8  Irkutsk  uud  Je- 

nisseisk lautrt  die  Steinkohle  in  den  Thälern  der  Angara  und  des  Jeni?>'*ei. 

iu  den  Niüdeniugen  des  Irkut  uud  der  Bolaja,  sowie  in  dem  Stromgebiete 

der  unteren  TungUöka  uud  an  anderen  Stellen.  Das  noch  weniir  ritv»rschte 

Tiansbaikalgebiet  besitzt  mehrfache  Steinkolileulager.  Aurli  in  dem  Küsten- 

gebiete Ostsibiriens  sind  solche  bei  den  Natditorschungen.  die  tler  Mariue- 

niiiiister  im  Jahre  ls8S  wegen  der  Versorgung  des  Kriegsgeachwaüers  im 

Stilleu  Ozean  mit  Kohle  veranlafst  hat,  gefunden. 

Schon  auf  Grund  dieser  bekannten  Verhältnisse  erscheint  es  zweifel- 

los, dafs  die  Montanindustrie  innerhalb  des  Verkehrsbereiches  der  sibirischen 

£iseubahn  einen  grofseu  Aufschwung  zu  gewärtigen  hat.  Ein  solcher  wird 

voraussiehtlich  bereits  während  der  Bauausführung  in  dem  Industriebeiirke 

des  Ural  eintreten,  dem  naturgemftfs  ein  erheblicher  Theil  der  umfang- 

reichen Lieferungen  an  Eisenmaterialien  zufallen  wird.  Auf  die  Mitwirkung 

der  wenigen  in  der  Nfthe  befindliehen  industriellen  Werke  in  Sibirien  selbst 

ist  wegen  der  unzureichenden  Leistungsfähigkeit  derselben  nicht  ta 

rechnen.  ̂  

Die  Salzausbeute  Sibiriens  hat  bisher  nicht  einmal  den  eigenen  Bedarf 

gedeckt,  während  die  reichen  Salzlager  in  den  Gouvernements  Irkatsk» 

Jenisseisk,  Tomsk  und  Tobolsk,  sowie  in  der  Kirgisensteppe,  die  aucb  da» 

Salzreich  genannt  wird,  unschwer  gröfsere  Leistungen,  verniuthlich  sogar 

die  Ausfuhr  von  Salz  gestatten  werden. 

Digitized  by  Googli 



Die  «ibirische  Eueubahn. 

Blei-  und  Knpfergruben  in  dem  Gebiete  Akmoliiusk.  sowie  in  dem 

Amur-  nnd  Transbaikalgebiete,  Graphitj^rnben  in  den  Gnuvenu'inonts 

Jenisseisk  und  Irkutäk  werdeu  ganiicht  odt^r  sehr  uubedeuleud  uubgeuutzt. 

Auch  der  bisherige  Ertrag  an  Gold  und  Silber  entspricht  den  that- 

sächlichen  Verhältnissen  nicht.  Silber  wird  nur  in  den  Bergwerksbezirken 

AHai  und  llertschinsk  and  in  der  Eirgisensieppe  gewonnen,  während  sogar 

in  dem  wenig  erforschten  Amurgebiete  nnd  in  den  östlichen  Kästenbedrken 

Sübergraben  entdeckt  sind  nnd  von  den  Silbwgraben  des  Gonvemements 

Jenisseisk  ein  Tbeil  schon  im  vorigen  Jabrhondert  betrieben  wurde. 

Die  Goldausbeute  Sibiriens  im  Jabie  1890  belief  sieb  anf  1868  Pud. 

Mit  Einsehluls  von  644  Pud,  die  im  Ural  gefunden  sind,  betrag  der  Ge« 

sammtgewinn  Rnfslands  also  2  402  Pud,  im  Werthe  von  30  184  022  Rubeln 

Der  Goldertrag  sowohl  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  als  auch 

Au>tralierii5  ist  erheblich  gröfser  als  der  russische,  während  der  Fliicliun- 

rauin  des  sibirischen  Goldgebietes  die  (Gebiete  jener  beiden  T.nnder  zu- 

sammen übertriftt.  Dieser  Umstand  allein  gestattet  bereits  die  Vt  rniuthung, 

dafs  die  Golderzeuguiig  Rufslands  noch  nicht  bis  zu  der  erreichbaren 

Leistungsfähigkeit  gelangt  ist.  Eine  weitere  ßestütignng  hierfür  liefert  das 

durchtichiiittlich  aus  10()  Pnd  Goldsand  gewonnene  Gold,  <iest>eu  mittleres 

Gewicht  betrug  im  Jahre  1890: 

in  dem  Gonvemement  oder  Gebiete       Solotnik')  Doli^) 

Perm  —  41 »/, 

0  renbarg  —  36  V4 

Tomsk  —  36 

Irkutsk  —  28'/4 

Jenisseiek  —  28V4 

Jakntsk  2  mu 

Transbaikalgebiet  —  68V2 

Amnrgebiet  1  60V« 

Küstengebiet  —  49% 

Diese  DurchschnittsznliN  11  lassen  erkennen,  dafs  in  Hurshmd  zur  Zeit 

aar  Lager  von  verbriltnifsmälsig  hohem  Gohl?eh;ilte  ausgebeutet  werden, 

obwohl  von  Fachleuten  unter  den  für  den  Ural  und  die  benachbarten  Ge- 

biete malsgebenden  Voraussetzaiigen  der  Ertrag  von  "20  Doli  Gold  anf 

100  Päd  Sand  noch  für  zolftssig  erachtet  wird,  in  dem  Amnrgebiete  and 

1)  1  pQd  =  40  Pltaad  =  16,M  kg, 

1  PftiBd  =  88  Loth  =  96  Solotnik  =  400  g, 

1  Loth  =   3  Solotilk  =  13,80  g, 

1  Solotnik  -  M  Doli  =  4|S6M  g. 
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in  dem  Bezirke  der  Olekma  (Gouveriiement  Jakutsk)  siud  sogar  (iold-  ' 

lager,  die  auf  ÜXJ  Pud  Saud  1  Solotuik  Gold  und  mehr  liefern,  unatti- 

geheutf't  }j:el)liehen.  Dase^^en  entfallen  in  Nordamerika  uut  KX)  Pud  Sand 

durchseiinittlich  nur  5  bis  10  Doli  Gold  und  in  Folge  der  hohen  Vervoll- 

kommnung der  technischen  Einrichtungen  werden  daselbst  unter  Cm- 

st&nden  sogar  2  Doli  noch  als  gewinnbringend  angesehen. 

Ebenso  onzureicheBd  wie  die  Goldsandlager  werden  die  Goldadern 

ausgebeutet.  Von  dem  für  das  Jahr  1890  aogegebenen  Gesammtertrage 

von  2  4D2  Pud  Gold  entotammten  den  Adern  nur  177  Pud,  also  etwas  mehr 

als  7  vom  Hundert,  wovon  153  Pud  oder  86  vom  Hundert  auf  den  Un»i 

und  24  Pud  oder  etwa  14  vom  Handert  auf  Sibirien  entfielen.  Der  jähr- 

liche Gewinn  aus  Adern  ist  von  1896  bis  1890  in  Sibirien  von  33  Pa<l 

15  Pfund  auf  23  Päd  36  Pfand  zarackgegangeo  lud  im  Ural  von  101  Fad 

auf  Ifö  Pud  gestiegen.  I 

Da  ab  mechaniscbe  Kraft  in  Sibirien  meist  nur  Arbeiter  zur  Ver>  | 

ffignng  stehen,  so  wird  hierdui«h  ein  gewinnreicher  Betrieb  sogar  in  West-  I 

Sibirien,  wo  die  Arbeitslohne  verhftltnifsmftfsig  niedrig  sind,  erschwert,  io  i 

Ostsibirien  jedoch,  wo  der  jährliche  Lohn  eines  Arbeiters  auf  700  bis  800  R 

zu  veranschlagen  ist,  geradezu  unmöglich.  Die  allgemeinere  Einführnng  deü 

maschinellen  Betriebes,  sowie  sonstiger  technischer  Emrichtnn'gen  der  vor- 

geschritteneren  Knlturlftnder  ist  durch  die  bisherigen  mangelhaften  Ver- 

kehrsyerbindungen  des  Landes  verhindert,  da  der  Bezug  derartiger  Gegen- 

stände aus  dem  Auslande  unverhältntfsmftfsige  Beförderungskosten  besih 

spracht.  AtLch  würde  die  Inlündische  Technik  und  Industrie  nicht  In  der 

Lage  sein,  schwierigere  Ausbesserungsarbeiten  an  solchen  Maschinen  »w- 

zuführen.   Die  sibirische  Eisenbahn  wird  jedoch  die  M0«:1  it  hkeil  gewähren, 

auf  die  Beseitigung  (»der  Ahschwächuuu;  dieser  Un/.uiiaglichkeiten  hinzu- 

wirken, sodafs  in  Zukunft  uuf  eine  günstigere  Ausbeutung  des  russischen 

Goldreif  hthunis  gerechnet  werden  darf.  — 

Für  den  Handelüverkehr  Sibiriens  im  allgemeinen  kdnmieu  zur  Zeil 

eigentlich  nur  die  grofsen  Flufsläufe  in  Betracht,  die  denn);i<  hst  eineu  i 

Theil  ihres  Verkehrs  au  die  Eisenbuliu  abyeben  werden.  Verlust 

ersrheitit  jedoch  bedeutungslos  im  Vergleiche  /.u  der  allgememeu  i^teigerung 

des  Verkehrs  durch  die  Eisenbahn.  Als  die  Ural ü ahn  erst  bis  Jekateriuburg 

bftriebt'ii  wurde,  stieg  der  bisher  etwa  1  Million  Pud  umfassende  jährliche 

Güterverkehr  der  westsibirischen  Wasserstrafseu  bald  bis  auf '2V/j  Millionen 
Pud.  Eine  weitere  erhebliche  Verkehrszunahme  wurde  nach  der  ErOüfrmnc 

der  Theilstrecke  Jekaterinburg—Tjuraen,  insbesondere  auf  dem  Oh,  fest- 

gestellt. Die.se  Wahrnehmungen  berechtigen  zu  der  Vermuthung.  <^af^ 

durch  die  Eisenhahn,  die  eine  aufserordentiich  günstige  Verbindung  zwischen 

den  grofsen  sibirischen  Wassemetzen  und  dem  Wolgagebiete  bilden  wird 
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ein  wachsender  wechselseitiijer  Waarenaustausch  zwischeu  den  betheiligten 

Bezirken  vermittelt  werden  wird. 

Für  die  Aastulir  aus  Sibirien  werden  vorer55t  fjelhstverständlich  nur 

die  natürlichen  SrhStze  des  Landes,  meist  Rohprodukte,  in  Frage  kommei}. 

während  aus  Riiisland  dorthin  werthvoHere  und  verarbeitete  Güter,  wie 

Manufakturwaaren.  l>ioi;uen,  Wein,  Ziit  kci  Gla«,  Kristallwaareii  u.  s.  w.. 

gelangen  werden.  Für  diese  Eiutuhrerzeuguisse  wird  das  llandel.s^^e.'^chäft 

bisher  in  der  Regel  auf  den  g^rofsen  Jahrmärkten  von  Nishni-Nowgorod 

und  Irbit  (Gouverneni^'nt  Perm)  vermittelt,  von  denen  ersterer  kurz  vor 

dem  Ende  der  Srhitt'fahrt  auf  den  .sibirischen  Flüssen  iresrhlossen  wird 

und  der  zweite  im  Februar  stattfindet  Da  die  Beförderung  der  für  das 

innere  Sibirien  bestimmten  Frachten  durch  die  Benutzung  ausgedehnter 

Landwege  sehr  verzögert  wird,  so  vollzieht  sich  auch  der  Umsatz  der  in 

Frage  kommenden  Kapitalien  nur  mit  unerwünschter  Langsamkeit  Bei- 

spielsweise pjelangen  Waaren  von  dem  Jahrmärkte  in  Nishni-Nowgorod 

erst  im  Dezember  nach  Irkutsk.  Unter  solchen  Umständen  sind  die  Eredit- 

verhältnisse  in  Sibirien  sehr  .schwierig;  man  hat  mit  Zinssätzen  von 

12  bis  15  V.  H.  zu  rechnen.  Andererseits  ist  natürlich  auch  der  Gewinn, 

der  ans  den  europftiaehen  Waaren  erzielt  werden  mufe,  ungewöhnlich  hoch. 

In  Ghabarowka  wird  1  Arschin  (711  mm)  mssisclien  Kattuns  im  Werthe 

von  11  Kop.  mit  22  Kop.,  1  Arschin  einfachem  Tuchs  im  Werthe  von 

80  Kop.  mit  2  R.,  eine  Flasche  Krimwein  im  Werthe  von  40  Kop.  mit 

1  B.  GO  Kop.  bezahlt  Solche  anfserordentliche  Werthverthenenmg  der 

russischen  Waaren  wirkt  natHrlich  belebend  auf  die  ausländische  Einfuhr 

in  Ostsibirien,  die  in  Wladiwostok  bereits  den  Jahreswerth  von  7  Millionen 

R.  erreicht  hat.  Durch  die  Verminderung  der  Belbrderungskosten  nach 

ErOifiinng  der  sibirischen  Kisenbahn  wird  der  Benachtheiligung  des  russi- 

schen Handels  durch  ausländischen  Wettbewerb  erfolgreich  entgegengewirkt 

und  fiberbaupt  eine  Hebung  des  Handelsumsatzes  herbeigeführt  werden. 

Weiterhin  wird  der  Ortliehe  Verkehr  in  Sibirien  ̂ er  neuen  er- 

wflnschten  Entwicklungsstufe  zugeführt  werden,  da  die  für  den  Handel 

nud  die  Industrie  wichtigsten  Punkte  Sibiriens  zum  Theil  unmittelbar,  zum 

Theil  durch  die  Wasserläufe  mittelbar  untereinander  durch  die  Eisenhahn 

verbunden  werden.  Der  deni^cuiäfs  sich  entwickelnde  innere  Waaren- 

auijtauicli  des  Landes  wird  auf  eine  Ausgleichung:  der  Werthverhältnisse 

hinwirken,  die  die  Grundlage  eines  gesunden  Handelsverkehrs  bildet. 

Letzterer  vollzieht  sich  in  Sibirien  bisher  in  vielfacli  wecliselnder 

Form,  zum  Theil  noch  in  anffJillie:er  Ursprunirlichkeit.  In  dem  Gouverne- 

nient  Jenisseisk  wird  beif^pieisvstM^e  etwa  das  Fell  eines  Polarfuchses  gegen 

«in  Pfund  Tabak  oder  eine  Flasehe  Schnaps.  1  Wid  Getreide  üe^en  l^'.>, 

eine  Tafel  Ziegeithee  gegen  2  Felle  ausgetauscht,  während  in  dem  Grofs- 
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verkehr  der  Hesse  von  Irbet  Preiae  von  3  Rbl.  GOKop.  bis  5  Rbl.  60Kop. 

ffir  diese  Gegenstände  in  Frage  kommen  wflrden.  In  zwei  Kreisen  d«s» 

selben  Gouvernements,  die  demnfiobst  dnrch  die  Theilstreeke  Atsehinsli— 

Kainsk  darchsehnitten  werden,  ist  för  ein  Päd  RoggenroeU  ein  Preismiter- 

schied  von  40  Kop.  festgestellt.  In  dem  Gouvernement  Tomsk  betrag  im 

Jahre  1889  der  höchste  Preis  für  1  Pud  Roggenmehl  45  Kop.,  für  1  Pud 

Hafer  30  Kop.,  waiiiuiul  gieiolizeitig  in  Irkutsk  1  Fiul  Roggenmehl  für 

1  Rbl.  60  Kop.  bis  1  Rbl.  80  Kop..  1  Pud  Hufer  für  1  Rbl.  3UKup.  bis  l  Rbl. 

50  Kop.  verkauft  wurde.  lu  demselben  Omivernement  sind  Sehwankmigen 

der  Preise  für  1  Pud  Mehl  zwischen  15  Ku))  und  1  R.  10  Kop.  beobachtet. 

Bisweilen  findet  Getreide  an  niun*  lien  Punkten  überhaupt  keinen  Absatz» 

w&hrencl  es  an  anderen  Stellen  hohe  Pn-ise  erzielt. 

Der  bisherige  Umfang  des  sibirischeij  hin^'nlianiieis  ist  im  wesent- 

lielien  nneh  den  zahlreichen  .Jahrmärkten,  auf  (ieneii  er  sieh  vereiniL^.  zu 

*  beurtheileii.  Der  jährliehe  Waarenunisatz  auf  den  .lahrniarkten  der  Kroi>e 

Ischim,  Jalutornwsk,  Kurgan  und  Beresow  im  Gouvernement  ToboKsk  dürfte 

auf  10  Millionen  R.,  in  dem  Gouvernement  Tnrask  auf  mindestens 

4  V2  Millionen  R ,  in  dem  Gebiete  Akmolinsk  auf  mehr  als  8  Miüionen  K., 

in  dem  Gouvernement  Jenisseisk  auf  mindestens  1  Million  R.,  in  dem 

Xransbaikalgebiete  auf  3  bis  4  Millionen  BbL  zn  veranschlagen  sein,  k  dem 

Gouvernement  Irkutsk  werden  die  Messen  zum  Theil  durch  die  an  den 

Flüssen  errichteten  Märkte  (Retschuyja  pristani)  ersetzt,  deren  jährlicher 

AVaarenomsatz  einem  Werthe  von  7^!^  Millionen  Rbl.  entsprechen  dürfte. 

Der  Waarennmsatz  der  vorstehend  aufi^^eführten  Bezirke,  von  denen  aiier- 

diags  nur  ann&hernde  Angaben  vorliegen,  ist  somit  bereits  auf  etwa 

35  Millionen  Rbl.  jfthrlich  zu  veransehkgen«  HanptsAchlich  handelt  es  sich 

am  Getreide,  Vieh,  Erzengnisse  der  Viehwirthscbafti  Felle,  Bannen,  Wolle, 

Salz,  Spiritus  n.  s.  w.,  znm  Theil  aneh  am  enropSiscbe  nnd  chinesiselie 

Waaren,  — 

Nicht  minder  wichtig  nnd  zaknnftreich  erscheuit  der  Einflnls,  den  die 

unmittelbare  Schienenverbindnng  zwischen  Europa  und  dem  stillen  Ozesa 

auf  den  Weltverkehr  ausfiben  wird.  Die  aufserordentliche  Bedeutung  der 

Eisenbahn  hierfür  ist  von  der  russischen  Kaufmannschaft  wohl  erkannt 

und  gewürdigt.  Bereits  im  Jahre  1889  haben  Kanfleute  auf  der  Messe 

von  Kishni-Kowgorod  den  Hoffnungen,  die  sie  an  die  Verwirkliehung  dieses 

Untemehmoui  knüpfen,  in  einer  Eingabe  folgenden  Ausdruck  gegeben: 

„Dieser  Schienenweg  wird  fßr  RoTsland  eine  wirthschaftliche  Bedeutoflg 

ersten  Ranges  gewinnen  und  eine  lebhafte  Steigerung  der  russischen  In- 

dustrie herbeiführen.  Auf  dem  Wege  über  Rufsland  werden  400  Millionen 

Chinesen  und  35  Millionen  Japaner  mit  Europa  in  uuuiillelbare  Verkehrs- 

be^iehongen  gebracht  werden.   Die  auf  <lie  wirthschaftliche  Eroberung  der 
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Häfen  dos  stillen  Ozeans  gerichteten  Anstrengnngen  Deutschlands,  sowie 

die  Be8treliuiiü:eii  für  die  VoUeudung  des  i'aiiaiiiakuiials  lassen  schon  jetzt 

erkennen,  dai's  in  weiterer  Znknnft  ein  wirthsc  haltlicher  Kampf  auf  dem 
stillen  Ozean  bevorsteht.  Die  kanadische  Eisenbahn  hat  sich  bereits  einen 

Theil  des  Gfiter\ •  rkehrs,  der  frfiher  anssehlief^lich  über  den  Suezkanal 

iiarh  Europa  gelaugte,  —  namentlich  Thee  un<l  Seide  —  erobert.  Es 

erscheint  zweifellns.  dafs  ein  Theil  dieser  Frachte  n  durch  Rufsland  gehen 

mufs,  weun  die  Belürderuug  von  Shangai  über  Wladiwostok  nach  Europa 

nur  etwa  18  bis  20  Tage  beansprucht,  während  bisher  auf  dem  Wege  über 

den  Bnezkanal  etwa  45  Tage  und  über  die  Canadische  Eisenbahn  etwa 

35  Tage  erforderlich  sind." 

Zu  beachten  ist,  dafe  Ruieland  an  diesem  Verkehr  mit  einer  I^eenbahn- 

strecke  von  Aber  10000  Werst  (mod  10670  km)  Lftnge  betheiligt  sein 

wird  ond  von  demselben  nicht  allein  als  Vermittler  der  Beziebtingen 

zwischen  Europa  und  Ostasien,  sondern  auch  fftr  seine  eigenen  Erzeugnisse' 
und  Bedfirfhisse  erhebliche  Vortheile  zu  erwarten  hat  Ueberdies  gewährt 

schon  die  unmittelbare  Nachbarschaft  Asiens  dem  rassischen  Handel  einen 

grolsen  Vorsprang  vor  allen  anderen  enropfiischen  Staaten.  Diese  gQnstige 

geographische  Lage  wird  sich  noch  vortheilhafter  bemerkbar  machenf  wenn 

das  gewaltige  chinesische  R^ch  früher  oder  später  die  bisherige  Abge- 

schlossenheit soeben  und  in  engere  wirthschaftliche  Beziehungen  mit  den 

anderen  Ealtnrlftndem  treten  wird.  Da  die  sibirische  Eisenbahn  in  einer 

Entfernung  von  etwa  4000  bis  4600  Werst  (4270  bis  480O  km)  von  der 

Wolga  sieb  der  chinesischen  Grenze  sehr  nähern  wird,  so  dürfte  an  dieser 

Stelle  wohl  bald  die  Anregung  zur  Ausführung  von  Zweigbahnen  in  das 

dichtbevölkerte  Nachbarland  gegeben  werden. 

Im  Jahre  18Ü0  betrug  der  Werth  der  gesammteu  Ausfuhr  Chinas 

25  9890Ü0  L,  wovon 

auf  Seide  ....  7848000  L  oder  d2  v.  U. 

„  Tbee  ....  6916000  L    ,   26  »  », 

also  aaf  diese  beiden  Frochtgegenstände  mehr  als  die  Hälfte  des  Gesammt- 

werthes,  entfielen.  Da  von  dieser  auf  24878  t  geschätzten  Ansftihr 

16098  t  oder  etwa  64  v.  H.  auf  englischen  Schiffen  befördert  sind,  so  ist 

England  an  dem  Gewinne  aus  der  Ausfuhr  erheblich  betheiligt.  England 

ist  ferner  aber  auch  für  China  ein  scharfer  Mitbewerber  auf  dem  Gebiete 

des  Theehaudels.  Indien  uud  die  Insel  Ceylon  versenden  schon  jetzt  grofse 

Mengen  Tbee  nach  Europa,  wobei  Indien  durch  die  Eisenbaiinverbindunuen 

des  inneren  Landes  mit  den  HafenstAtionen  und  Ceylon  durch  den  kürzeren 

Seeweg  China  gegenüber  bevorzugt  ist.  Der  Theehandel  China»  hat  dem- 

gOHäTs  thatsächlich  sowohl  allgemein  als  insbesondere  im  Verkehr  mit 

▲sehiT  n^T  SiM&baluiw«8«a.  18BB.  44 

Digitized  by  Google 



670 Die  sibirische  Eisenbahn. 

London  daaernd  abgenommen.  Die  Theeausfohr  betrug  ia  Tausend«!  tob 

Pfumleu: 

im  Jahre im  ganzen nacti  London 

.    .    90  233    .  . .   .  39B4Ö 

.   .   84666   .  . 
22  742 

1888  . .   .  77462  .  . .   .   .  21867 

1889  ..  . .  .   76740  .  . .   .  16061 

1890  .  .  . .   .  67848  .  . .  .  .  11314. 

Dieser  starke  Rückgang  ist  ein  empfindJicher  Verlust  für  den  chiucv^i- 
scheu  Hiuidel  and  auch  für  den  chinesischen  Figkus,  der  auf  Thee  einen 

hohen  Ausj^antrszol!  yelegt  hat.  Eine  für  China  vortheilhafte  Aentlermi? 

diesi  r  uüijebsanien  Verliältnisse  würde  durch  die  Ausnutzung  der  sibirisclieii 

Eisenbahn  für  die  Theefraeht«!i  zu  erzielen  sein,  wobei  die  Vermittlang 

de*»  gefährlichsten  Mitbewerbers  eingeschränkt  und  eine  schnellere  Be- 

förderung nach  Europa  gesichert  werden  könnte.  Die  lutero-^s*^]  Rnfj?la0d!« 

und  Chinas  würden  alsdann  gleichzeitig  berücksichtigt  und  im  übrigen, 

wie  es  der  Natur  der  Verhältnisse  entspricht,  auch  sonst  mehr  als  bisher 

auf  einander  hingewiesen  werden.  Insbesondere  würde  Rufsland  sich  wohl 

erheblicher  an  der  Versorgung  Chinas  mit  £iiifahrg6geiiständen  betheUigeo 

können. 

Von  der  Im  ganzen  anf  etwa  28414000  L  gesch&tzten  Binfbhr  naeb 

China  Im  Jahre  1890  entfielen 

auf  Baumwolle,  Spinnarbeiten  und  Gewebe  11677  000  L  =  41  H. 

„  Opium                                          .  7  511000      =  26  „ 

„  Metalle   1 782  000  „  =    6  .. 

„  Wollwaaren   U4ÖU00  „  =   3.7  „ 

Abgesehen  vom  Opium,  dessen  weitere  Verbreitung  zu  begünstigen 

nicht  beuiisiclitigt  wird,  würden  die  Erzeugnisse  der  rassischen  Barnnwolleo- 

und  Wolleuiudostrie  die  Beförderungskosten  auch  aus  dem  Innern  des 

Landes  wohl  ertragen  können,  wfthrend  der  Metallreichthnm  des  Ural,  vßA 

der  China  noch  näher  gelegenen  GouTemements  Tomsk,  Jenisseisk  and 

Irkntsk,  sowie  des  Transbaikalgebietes  ohnehin  eigentlich  eine  natörlidie 

Quelle  für  das  Nachbarland  sein  würde.  Aach  sonstige  sibirische  Erzeug* 

nisse,  wie  Felle,  Daunen  u.  s.  w.  dürften  ein  erwünschtes  Absatzgebiet  ia 

China  fiinden. 

Dafs  die  sibirische  Bahn  für  Rufsland,  das  damit  eine  unmittelbare 

Verkeiirsstiafse  zwischen  Europa  und  der  Ostküste  A.sicns  beherrscht,  eine 

politische  Machtsteigerung  bedeutet,  beduii  einer  weiteren  Erläuteruflg 

nicht,   insbesondere  werden  durch  die  neue  Verbindung  auch  die  trotz 
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lebhaften  Wettbewerbes  auf  dem  Gebiete  des  Getreidehandels  zwischen 

Rufsland  und  den  Vereinigten  Staaten  Amerikas  bcvstehenden  i^uten  Be- 

ziehungen gestärkt  und  vermehrt  werden.  Ferner  wird  die  Versor^uii;;  der 

rassischen  Kriegsflotte  im  stillen  Ozean  mit  Leben,<?mittehi.  Kohlen  u.  s.  w., 

die  jetzt  auf  dem  umständlichen  Wasserwege  um  Asien  herum  nach  den 

o.stsibirischen  Häfen  befördert  werden  müssen,  demnächst  auf  dem  Land- 

wege  mit  gröfserer  Sicherheit  erfolgen  Ivönueu.  — 

rii. 

Die  zur  ersten  Abtheiluns:  der  Bauarbeiten  für  die  sibirisehe  Eisen- 

bahn geliorende,  3082  Wer.st  (32sS  km)  lan?e  Strecke  Tseheljabin.sk — Ir- 

kutsk  wird  bei  der  Ausführung  in  zwei  Abschnitte  zerfallen,  die  1B'2R  Werst 

(1417  km)  lange  westsibirische  Strecke  von  Tscheljabinsk  bis  zum  Ob  und 

die  1754  Werst  (1871  km)  lange  mittelsibirische  Strecke  vom  Ob  bis  Irkutsk. 

Die  erstere  durchschneidet  ein  verhältnifsmäfsig  dicht  bevölkertes, 

von  2  schiffbaren  Flüssen,  dem  Irtysch  und  dem  Ob,  durchzogenes  Flach- 

laiid  und  wird  für  die  Heranschaffung  von  Arbeitskräften,  sowie  von  Bau- 

materialien besondere  Schwierigkeiten  Dicht  veranlaMen.  Holz  und  Steine 

mfisaeu  freilich  einige  100  Werst  weit  auf  Landwegen  zu  den  Baustellen 

gebracht  werden.  Von  den  durch  die  Bahn  berührten  Wasserläufen  werden 

der  Tobel  und  der  bchim  durch  Brucken  von  200  und  100  Faden  (427 

und  213  m)  Spannweite  übersetzt  werden,  w&hrend  die  sofortige  Her- 

stellung der  Brücke  Aber  den  Irtysch  noch  zweifelhaft  ist  Insofern  von 

dieser  zunllchst  Abstand  genommen  werden  sollte,  würde  die  BefiSrderung 

von  Personen  und  Gütern  über  den  Flnfs  im  Sommer  vermittelst  einer 

Fähre,  im  Winter  auf  dem  Else  erfolgen. 

Die  mittelsibirische  Strecke  beginnt  in  einem  zum  Tlieil  von  tiefen 

Sdüuchten  zerrissenen  Hügellande,  der  Wasserscheide  zwischen  dem  Ob 

und  dem  Tom,  und  erhftlt  nach  üeberschreitung  des  Ob  von  der  Stadt 

Atschinsk  ab  einen  gebirgigen  Charakter,  indem  sie  einige  Ausläufer  des 

Sajamskiscben  Höhenzuges  berührt,  der  die  Wasserscheide  zwischen  dem 

Ob  und  dem  Jenissei  und  ihren  zahlreichen  Nebenflüssen  bildet.  Die  so- 

fortige AusfQlirung  von  Brücken  über  den  Ob  und  den  Jenissei  —  letztere 

würde  eine  Lichtweito  von  450  Faden  (960  m)  erhilten  müssen  —  wird 

nicht  beabsichtigt;  der  ?erkeht.  über  diese  Wasserstraßen  soll  zunftcbst 

in  derselben  Weise,  wie  auf  dem  Irtysch  bewirkt  werden.  Im  übrigen 

sind  auf  der  raittelsibirischen  Bahn  /ulilreiebe  Brücken,  darunter  12  mit 

Spannweiten  von  100— 2<X)  Faden  (213 — 427  ni)  und  erliehlii-lie  Erdarljeiteu 

auszuführen.  Holz  und  Steine  sind  in  der  ̂ 'iUie  der  Buhn  im  üeberflusse 
vorhanden.  Für  die  Strecke  vom  Ob  bis  Atschinsk  können  obne  hebondere 

Umötaude  Arbeiter  auä  West^^ibirieu  herangezogen  und  Materialien  aus 

44» 

Digitized  by  Google 



672 Die  libiriscbe  SiienMui. 

dem  enropftischen  Ru/sland  auf  dem  Ob  befördert  werden.  Schwierigor 

gestalten  diese  VerbSltnisee  eich  für  die  Strecke  Atechinsk-Irkntsk,  die 

ein  nur  spftrlich  bewohntes  nnd  der  Fabriktbfitigkeit  ratbehrendes  Gsbiet 

durchzieht.  Die  auf  etwa  2260000  Enbikfaden  (2ü8d5000kbm)  bereck- 

neten  Erdarbeiten  und  die  Brücken  dieser  Theilstrecke  können  daher  erst 

begonnen  werden,  wenn  die  Bahn  von  Tscheliabinsk  bis  Atschinsk  oder 

bis  Krassnejarsk,  dem  Erenzungspnnkte  des  Jenissd,  so  weit  fertiggeatsUt 

sein  wird,  dafs  Arbeiter  nnd  Materialien  daranf  befördert  werden  kdooes. 

Die  Kosten  für  die  Herstellung  der  Strecke  Tscheljabinsk— Irkutsk, 

mit  Einscblufs  der  Bescbaffnns:  des  rollenden  Materiales.  sind  unter  der 

Annahme  eines  täglichtiu  Verkehre  von  3  Züsfen  in  jeder  Kiclituüg  auf 

110  984  377  Rbl.  bererhnet.  Hierzu  kommen  nocii  1  1U»UJ()  Rbl.,  die  bereits 

im  Jahre  1892  ;ii]gewie.sen  sind.  Die  Kosten  für  1  Werst  betragen  <ieni- 

gemäls  3G367  Rl)l.  Bei  einem  Verkehre  Ton  nur  V/^  Zfigen  in  jeder 

Richtung  würden  die  Kosten  sich  iinf  100  364  972  Rbl.  oder  —  mit  Ein- 

scblufs der  vorerwähnten  llUUÜfURbl.  —  auf  32  922  Rbl.  für  1  Werst 

ermäfsigen.  Vorausgesetzt  ist  biorbei.  dafs  die  Brücken  über  den  Irtyscb, 

Ob  und  Jenissei  zunächst  noch  nicht  gebaut  werden,  dafs  das  Gewicht 

der  Schienen  18  Pfund  für  1  Fufs  beträgt  und  dafe  achträdhge  Lokomo- 
tiven bescbaflFt  werden. 

Die  Strecke  Tscheljabinsk— Irkutsk  soll  binnen  8  Jahren,  also  bis 

zum  Jabr^  1900,  die  Theilstreeke  vom  Ob  bis  Krassnojarsk  insbesosdere 

bereits  bis  znm  Jahre  1896  vollendet  sein. 

Die  Kosten  der  238  Werst  (254  km)  langen  Verbindungslinie  zwlschts 

der  Uralhahn  nnd  der  Strecke  Tscheljabinsk^-Samara  —  naeh  neuerer 

Bestimmung  zwischen  Jekaterinburg  und  Hiafs  —  sind  im  ganzen  auf 

7  788  952  Rbl.  oder  auf  82  516  Rbl.  för  1  Werst  veranschlagt.  Diese  Strecke 

soll,  wie  bereits  bemerkt,  im  Lanfe  der  Jahre  1893  nnd  1891  fertig- 

gestellt sein. 

In  derselben  Zeit  soll  auch  die  382  Werst  (408  km)  lange  Öireci^e 

Wladiwostok — Grafskaja  v(dhMideT  sein,  deren  Kosten,  unter  der  Voraas- 

setzung  eines  täglichen  Verkehrs  von  3  Zügen  in  jeder  Richtuntr.  mit  Ein- 

scblufs der  bereits  in  dm  Jahreu  1891  und  1892  für  dieselben  bewilligten 

9fK)0000  Rbl.,  auf  17  0(^1061  Rbl.  oder  auf  46233  Rbl.  für  1  Werst  be- 
rechnet siud. 

Zur  Herstellung  der  ersten  Abtbeilung  sind  hiernach 
110  984  377  Rhu 

+   7  738  952  , 

+  (17  661051  —  9  600000)=   8061051  „ 

im  ganzen  126  781 880  Rbl. 
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oder  rund  126  800000  Rbl.  zu  beschaffen.  Dazb  wflrden  noch  etwa 

8  400000  Rbl.  oder  8500000  Rbl.  kommen,  je  nachdem  zunächst  vielleicht 

düe  Brücke  fiber  den  Irtvsch  oder  die  drei  Brücken  über  den  Irtysch,  Ob 

und  Jenissei  aubgefiihrt  werden  sollten. 

Da  unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  Sibiriens  auf  eine  erheb- 

liche private  Auregong  zur  Besiedelung  und  industriellen  Ausbeutung 

de«  Landes  kaum  zu  rechnen  sein  wird,  so  sind  für  solche  Zwe(  ke  etwa 

14  bis  90  Millionen  Rubel  in  An>-M(  }it  trenommen.  Demgeniäfs  würde 

die  (Tpsaniintsuiiinjo  tiir  die  erste  Abtheilung  der  bibuisciien  Eibeubahu 

lÖO  Mülioiitii  Iiubel  betragen. 

Die  lUüi^i  Werst  (1076  km)  lange  Transbaikalstrecke  von  Myssows- 

kaja  bis  Ssretonsk,  die  zur  zweiten  Arbeitsabtheilung  gehört,  hat  schwie- 

rigere örtliche  Verhältnisse  zu  überwinden,  als  die  inittelsibirische  Strecke. 

Nach  den  bisherigen  überschläglichen  Eruiittiungen  sind  für  diese  die  Erd- 

arbeiten durchschnittlich  zu  2üU0  Kubikfaden  auf  1  Werst  (17  857  kbm  auf 

1  km),  die  Futtermauern  und  Stützwände  aof  etwa  66000  Kubikfaden 

(518516  kbm)  berechoet.   Gröfsere  BrftckeD  sollen  anf  dieser  Strecke 

fiher  die  Selenga  mit  einer  Spannweite  von  455  Faden  =  970  m, 

,     ̂   Nertscha  „     ,  ,  ,    120     ,     =  266  », 

«     „   Flfisse  Brjan,  Chodun,  Konda  und 

Tschita  mit  einer  Spannweite  ̂ on  je  1(X)     ,     =  213  n 

gebaut  werden. 

Die  örtlichen  Verhlltnisse  der  ebenfalls  zur  zweiten  Abtfaeilnng  ge- 

hörenden d47Went  (370  km)  langen,  nahe  am  Ussnri«  dem  Nebenflüsse 

des  Amor,  sich  hinziehenden  Strecke  Ghabarowka— Grafek^ja  entsprechen 

Im  wesentllehen  denen  der  Vssnribahn.  Die  Flfisse  Chor,  Iman  und  Bekm 

werden  durch  Bracken  mit  Spannweiten  von  je  120  Faden  (266  m)  fiber- 
schritten. 

Sinen  dorohans  gebirgigen  Charakter  erhillt  die  znr  dritten  Ab- 

theilnng  gehörende,  292  Werst  (811  km)  lange  Strecke  um  den  Baikalsee. 

Ihre  Fertigstellnng  wird  verh&ltnifsmftlng  lange  Zeit  erfordern,  da  Fntter- 

manem  in  betrftchtlidiem  üm&nge  nnd  ein  Tunnel  von  37«  Werst  (3736  m) 

Liage  auszuffihren  sind. 

Die  trigonometrische  Aufisahme  des  Gelftndes,  das  die  etwa  2000  Werst 

(2134  km)  lange  Amnrstrecke  von  Ssretensk  bis  Chabarowka  durchzieht, 

ist  bereits  im  Jahre  1891  OfSzieren  übertragen,  die  auf  Rosten  des  Mi- 

nisteriums der  Verkehrswege  von  dem  Generalgouverneur  des  Aniurge- 

bietes  hierzu  abkonimandirt  sind.  Das  Ergebnifs  dieser  Aufuulime  liegt 

noch  nicht  vor.  Dieae  Strecke  würde  den  Amur  mittels  einer  Brücke 

▼on  1200  Faden  (2560  m)  Spannweite  und  aul'serdein  eine  Anzuiii  kleinere 
Flüsse  (Loja,  Bureja  u.  s.  w.)  überschreiten. 
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Da  die  Strecken  der  zweiten  und  dritten  Abtbeihuig  nur  spAriidi 

bevölkerte  Gegenden  berfihren,  so  sind  besondere  Mafsnaliinen  erwogen, 

am  die  erfordwUeben  Arbeiter  und  Materialien  einerseits  anf  dem  See- 

wege über  Wladiwostok,  andrerseits  vom  Westen  aus  auf  der  inzwischeo 

f»3rtiggestellten  Eisenbahnstreoke  und  im  übrigeu  unter  Benutzung  der 

Wasserst  raison  heranzuzielien. 

Zur  Herabmiiiderung  flcr  Kosten  für  diesö  Transporte  ist  die  baldige 

Herstellung  dor  Striicke  Chaharowka — Grafskaja  besonders  dringlich,  da 

der  Ussuri.  weiclier  allerdings  für  den  Wasserverkehr  benutzt  wird,  sehr 

flach  ist  und  letzteren  daher  oft  erschwert  oder  verhindert.  Im  Jahre  1888 

mufste  der  Betrieb  auf  diesem  Flusse  bereits  im  Juli  eingestellt  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  die  erheblichen  Summen,  die  für  den  Bau  der  Strecke 

Tscheljabiosk— Irkutsk  in  den  Jahren  1893  und  1894  bereitgehalten  werden 

müssen,  wird  die  Fertigstelinn g  jener  Strecke  jedoch  erst  bis  zum  Jahre 

1898  zu  erwarten  sein.'  Die  alsdann,  soweit  angängig  von  beiden  Seiten 

ans.  in  Angriff  zn  nehmende  Transbaikalstrecke  Myssowskaja— SeretoMk 

dürfte  bis  znm  Jahre  1902  beendet  sein. 

Die  Baikalstrecke  kann  nach  Vollendung  der  west-  und  mittd- 

sibiiischen  Linie  begonnen  ond  voraussichtlich  bis  zum  Jahre  1904  vollendet 

werden.  Zu  derselben  Zeit  wird  die  nach  Fertigstellung  der  Strecke 

Grafskiga— Chaharowka  in  AngrilT  zu  nehmende  Amurlinie  vollendet  sein. 

Die  Kosten  fGr  die  Ausführung  der  vier  zur  zweiten  und  dritten 

Arbeitsabtheilung  gehörenden  Strecken,  mit  Einschlufs  des  rollenden 

Materials,  sind  wie  folgt  veranschlagt: 

Banttrecke 

Kosten  der  Banstredt« 

und  des  rollenden  Hnieriali 

bei  der  Annahise  ron 

8          '  iVj 

Zügen  x&^Vich  in  jeder  Ricbtnog 

Babel 

2   )  Gralskaja— Chaharowka  .  . 

*  1  Myssowskaja— Ssretensk  .  . 

1  Baikalstrecke  

Abtheilung  3:  J  Amurstrecke  (mit  Ausschluls 

(    der  Brücke  über  den  Amur) 

zusammen 

18  7:3^S582  17668417 

63;3<I9  817  49566217 

22310820  {  21870a8& 

107  555  835  10028689Ö 

201915054  ,  188  790  9U 

Hinsichtlich  der  Betriebsmittel  war  schon  oben  bemerkt,  dafs3ö6Loko* 

motiven  und  4111  Gflterwagen  beschallt  werden  sollten.    Diest  sind  Ar 
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die  Strecke  Tsebetjabüisk— Irkntsk  bestimmt  imter  der  Vonmssetzang 

eines  tAglichen  Verkehra  von  8  Zfigen  in  jeder  Biehtnng.  Bei  einem  Yer- 

kehr  von  IVs  ZQgen  in  jeder  Richtung  wflrden  nur  175  Lokomotiven  and 

2116  Gftterwagen  erforderlich  sem.  Fttr  die  Baikal-,  Tranebaikal-  nnd 

Amurstrecke,  eowie  für  die  Strecke  Ghabarowkar-Orafekija  werden  bei 

einem  tftgUefaen  Verkehr  von  8  Ztgen  in  jeder  Biohtong  206  Lokomotiven 

gebraacht  werden.  Die  Lokomotiven,  eowie  die  noch  erforderlichen  Wagen 

können  vor  dem  Jahre  1895  nicht  beschafft  werden.  Fflr  die  Strecke 

Wladiwostok — Grafskaja  ist  der  Bedarf  an  Lokomotiven  nnd  Gftterwagea 

bereits  in  den  Jahren  1891  nnd  1892  beschafft.  Dieser  Wagenpark  soll 

im  Jahre  1898  noch  um  18  Personenwagen  vermehrt  werden. 

Ans  der  nachstehemleu  Uehersicht  ergitibt  sich,  wie  die  Vertheilang 

der  für  die  Hersteiluug  der  ganzeu  sibirischen  Eiseubahn,  mit  Kiaachlafs 

der  Zweigbahn  Jekaterinburg — Miass,  erforderlicheji  Geldl)etnigc  auf  die 

einzelnen  Jahre,  unter  der  V' oraus.setzung  emes  täglichen  V^erkehrs  von 

3  Zügen  in  jeder  Richtung,  jedot  li  unt<"r  Ausscldufs  der  Kosten  für  feste 

Brücken  über  den  Irtysch,  Ob,  Jenissei  aud  Amur,  sowie  för  Nebeniinter^ 

nehmungen,  gedacht  ist: 

1 9 8  1 4 6  [   6  j 
1 

7  
■ 

8 9 10 

Jahr 

Kosten  der 
B;iuarhfiten 

und  der  lie- 

MaterlalJen 

BiaanmaterlsUtii 

1 

Gewicht  \  Kosten (ivcD 

Betii 

Güter- 

ebimittel 

"Jri  Kotten 

(Ceu 

OMflnmtkettea 

(Spalte  9,  4  ud  8) 

ftbge- 

^  rundet 

Rhl. 
Klfl 

U  r  k  Z  ii 

Iii 

KU 
h  r  1 

1893 21  908  737 4  'm  980 7  6f'n  1  Oft 

75 

4111 

18 

7  880  400 37  574  245 SB  000  ODO 

iSiH 23  143  m 2  671  500 4  JVö  900 281 G5 10  072  900 
37  689  964 38(,X.Xi  LKX) 

1896 14  527  91>0 
3  208  02<J 5  375  lOH 300 a682 

15  337  950 
35  241  348 35  000  000 

1806 IS  331  342 2  090  425 3  513  188 

114 

_  1
 

8  87ÜÜ0O 20  720630 21000000 

1807 11684109 1066600 1789660 

23 

182560 13506212 14000000 

1896 18878068 9709806 48n08O 80 989960 
18784989 

19000000 

1880 16910966 9816800 8877880 68 808760 
91881896 91000000 

1900 96581880 8819660 6647686 - - 
59 

470000 81648616 88000000 

1901 86166871 9187900 3678190 _ - Ml 478000 89906861 89000000 

1908 80018844 9689186 4491796 48 844960 84880080 86000000 

190« 96070967 96070967 960Q0000 

12181645 

~  i  " 

19181646 
19000000 

944808867 9987948^ 46016086 770 7686 
489 88880760 

328699188 899000000 

Bei  der  Annahme  eines  tAgliehen  Verkehrs  von  nur.  IVi  Zfigen  in 

jeder  Riehtung  Termindeni  die  vorstehend  angegebenen  Gesammtkosten 

▼on  829  Millionen  Rbl.  sich  auf  etwa  805  Millionen  Rbl.    Insofern  Aber 

  r 
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(leu  Irtysch,  Ob,  JenUaei  und  Amar  feste  Brücken  gebftut  werden  loUteo. 

wurden  deren  Kosten  auf  weitere  18550000  BbL  zu  TeranscUagen  sein.  < 

Zar  Prüfung  and  Beratbang  aller  Fragen,  die  sich  auf  den  Ban  der 

sibirischen  Eisenbahn,  sowie  die  Besiedelung:  xmd  wirihachaftlicbe  £iit* 

widdong  Sibiriens  beziehen,  ist  durch  Erlafs  des  Zaren  vom  10./22.J)^ 

sember  188S  (verOffentticJit  in  der  Zeiteehrift  des  lliniateriiune  der  Sv* 

kriirsanitalten  wem  ̂'J^^^J^.  1^3)  ein  besonderer  Aoeeehnfii  ehtgesebt 

worden,  zu  dessen  Mitgliederii  dit^  Minister  des  Innern,  der  Domänen,  der 

Finanzen  und  der  Verkelirsaustjilten  geliörPTi  Zum  Vorsit /enden  dieses 

Ausschusses  hat  der  Zar  den  Grofsfiirsten  Thronfolger  ernannt,  was  als 

ein  weiterer  Beweis  anzusehen  ist,  dafs  die  russische  Regierung  bestrebt 

ist,  die  Entwicklung  ihres  ausgedehnten  asiatischen  Gebiets  mit  gröfstem 

Nachdruck  zu  fördern.  Der  Ausschai)»  hält  regelm&Cng  Sitzung  und  ̂ ?tf 

aUes  daran,  die  ihm  ül)ertragette  grofse  An^gabe  mit  Schnelligkeit  ond 

Gewiesenbaffeigkeit  zu  lösen. 
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Der  Sehnellzugverkebr  zwischen  Berlin  und  dem  Rhein  tther  die 

preursisch-brauneohweigische  RoutB 

(Magdeburg  —  So«st  <- Elberfeld). 

Von 

SlsenbabMekretir  Weber  in  Elberfeld. 

Am  1.  AuüTust  189B  sind  25  Jahre  verflossen,  seit  zwischen  Berlin 

und  dem  Rhein  ein  Schneiizugverkehr  ül)er  Magdeburg— Soest— Elberfeld 

eingerichtet  ist.  Aus  kleinen  Anfängen  hervorgegangen,  hat  dieser  Verkehr 

unter  Ueberwindung  grofser  Schwierigkeiten  während  des  verflosseneu 

Vierteljahrhunderts  vielfache  WandluDgen  eiffthren:  seine  £ntwicklang  soll 

in  Folgendem  dargestellt  werden. 

Bis  zum  Oktober  1866  wurde  der  Personenverkehr  zwischen  den 

Ostlichen  Bahnbeztrken  einerseits  und  den  auf  der  rechten  und  linketo 

Rheinseite  gelegenen  Strecken  der  vormaligen  bergisch-m&rkisohen  JSisea- 

bahn  andererseits  über  Magdeburg — Braunschweig— Hannover ^-Dortm und 

(norddeutsche  Honte)  vermittelt.  Den  Anschlufs  boten  in  Dortmund  die 

damals  schon  ohne  Wagenwechsel  zwischen  Berlin  und  COUi  verkehrenden 

Schnell-  and  Personenzfige  des  norddentschen  Eisenbahnverbandes. 

Eine  wesentliche  Verschiebung  der  Verkehrsverhftltntsse  trat  Ok- 

tober 1866  mit  der  Inbetriebnahme  der  Linie  Altenbeken— Kreiensen  ein, 

von  der  die  Strecke  Altenbeken— Holzmmden  (49  km)  von  der  westfiüi- 

scfaen  Staatsbahn,  die  Strecke  Holzminden— Kreiensen  (47  km)  von  der 

brannschweigischen  Eisenbahn  gebaut  war.  Um  diese  Linie  für  den 

direkten  Verkehr  zwischen  den  östlichen  nnd  westlichen  Bahnbezirken 

fiber  Soest  nutzbar  zu  machen,  wurde  am  1.  April  1866  von  den  Ver- 

waltongen  der  Berlin-Potsdam- Magdeburger,  Magdeburg -Halberstadter, 

bimonsehweigischen,  westflüischen  und  berglsch-märkisehen  Eisenbahn  der 

j^preufsisch-braunschweigische  Eisenbahnverband''  gebildet 
Nach  dem  über  den  Bau  der  Linie  Altenbeken— Kreiensen  zwischen 

den  betheiligteu  Regierungen  abgeschlosseneu  Staatsvertrage  vom  23.  Fe- 
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678  Schnellzii^trkehr  iwiaclieii  Berlin  nnd  den  Bhain  n.  b.  w. 

binar  1861  nutTsteii  Qber  diese  Linie  durchgehende  Personen-  und 

Schnellzüge  zwischen  Berlin  und  dem  Bhein  eingerichtet  werdn. 

Demgemfils  wurden  ein  Personenzug,  ein  Eilzug  und  ein  Schnellzug  in 

jeder  Richtung  in  Aussicht  genommen,  und  zwar  im  Anschlüsse  an  die 

durchgehenden  Zfige  der  norddeutschen  Route.  Der  Schnellzug  sollte  is 

beiden  Richtungen  auf  der  Strecke  Berlin^ Wolfenbüttel  mit  dem  nord- 

deutschen Schnellzug  vereinigt  werden,  zwischen  Wolfenblittel  und  Dort- 

mund (aber  Socät)  als  selbständiger  Zug  fahren  und  zwischen  Dortmund 

und  Düsseldorf  (über  Hagen)  Fortsetzung  finden*  Die  Ausführung  dieses 

Planes  stiefs  indessen  auf  unerwartete  Hindemisse,  insbesondere  anelu 

well  der  Ausbau  ehizelner  der  in  Betracht  kommenden  Strecken  die 

Befahrung  durch  Schnellzüge  nicht  gestattet«,  sodals  schliefsBch  die  beab- 

sichtigt« Einrichtung  auf  die  Einleguug  durchgehender  Personenzüge  be- 

schränkt werden  mufste.  Die  Heiiul/uuif  dieser  Züge,  die  auch  zur  Eilgut- 

und  ViehbeförderuiiLT  dienten  und  (h'sliall)  hinge  Fahrzeiten  und  grofse 

Aufenthalte  erforderten,  sodafs  die  Belürderungsilauer  /wischen  16  und 

22  Stunden  schwankte,  war  in  Folge  dessen  eine  mäfsit:»',  und  dit^  Ent- 

wicklung des  Personenverkehrs  blieb  weit  hinter  den  gehegten  Erwartungen 

zurück. 

Bei  Aufnahme  des  Wetthewerhs  ijt  L'eii  die  noiddeutsrhe  Honte  konnte 

ein  Erfolg  nur  aus  der  Einrichtung  direkter  Schnellzüge  üher  Soest  erhofft 

werden.  Durch  die  am  1.  April  1867  erfolgte  Inhetriehnahnie  d'T  Ver- 

liiiuiunysltahn  liengstei  Holzwiekede  (17  kvn)  wurde  die  wiehti^e  V«'r- 

kehrsrichtung  nach  und  von  Osten  um  25  km  verkürzt  un<l  somit  'lie 

Wettbewerbstähiukeit  gegen  den  Weg  über  Dortmund  verstärkt.  Gleioli- 

wohl  gelangten  die  von  den  Verwaltungen  des  preufsisch-braunschweigischen 

Verbandes  angeknüpften  Verhandlungen  ttber  die  Einriditang  der  Sohnf»!!- 

züge  erst  nach  cyeranmer  Zeit  zu  einem  gedeihlichen  Abschlüsse. 

Absicht,  mit  der  Krötinung  der  den  Wes:  über  Wolfenbüttel  abkürzenden 

Strecke  Jerxheim— Börssum  die  Schnellzüge  unabhängig  von  den  n'>rd- 

deutscben  Schnellzügen  auf  der  Strecke  Berün^Jerzheim  durehzofübren. 

scheiterte  an  dem  WidersjHiich  der  an  der  norddeutschen  Koute  stark 

betheiligten  Magdeburg^Halberstadter  Eisenbahn,  die  neben  dem  tsrif- 

mSfsigen  Antbeil  fftr  ihre  Strecke  noch  eine  besondere  Veryfltigang  too 

1,60  usr  ffir  das  Kilometer  Terlangte,  eine  Forderung,  gegen  welche  die  flbrigeB 

Verwaltungen  sich  zwar  nicht  ablehnend  verhielten,  die  aber  von  den  Aitf> 

Sichtsbehörden  nicht  genehmigt  wurde.  Weitere  Verhandlungen  wurden 

auch  durch  die  von  der  bergisch-mftrkischen  Eisenbahn  gewünschte 

tung  der  ZQge  auf  Dflsseidorf  anstatt  nach  Mfllheim  a.  Rh.  verudabt« 

Gleichwohl  entschlofs  man  sich,  die  Schnei Izflge  zwischen  Berlis 

und  M Alheim  a.  Rh.,  und  zwar  zwischen  Berlin  und  Jerxhehn  anter 
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Der  Scbnellzugverkehr  aswiscben  Beiliu  oucl  dem  Rheiu  u.  a.  w.  G79 

VereiniguDg  mit  den  norddeutschen  Schnelizfigen  vom  1.  August  1868 

nach  folgendem  Fahrplane  einzuführeo: 

Berlin  Potsdamer  Bhf.  Abf.  730,  Mülheim  a.  Kh.  Ank.    .   .  8n, 

Mfllhcim  a.  Kh.  Abf.  ...  808,  Berlin  Potsdamer  Bhf.  Ank.  946. 

Bei  einer  reinen  Fahrzeit  von  0,80  Minuten  für  das  Kilometer  zwischen 

Berlin  und  Oschersleben  und  von  0,97  Minnten  zwischen  Oschersleben  und 

Mfilheim  a.  Rh.  betrag  unter  Zuschlag  von  1  Minute  fftr  jede  zu  dureh- 

^rende  Station  und  femer  von  8  Hinuten  flir  das  An-  und  Abfiahren 

zwischen  je  2  fibltestationen  die  Oesammtfahrzeit  einschliefslich  der  Auf- 

enthalte bei  einer  Entfernung  von  678  km  filr  den  Schnellzug  naeh  Berlin 

761  Minuten  oder  durehsehnittlieh  1,S2  Minuten  f&r  das  Kilometer,  für  den 

Sehnellzug  von  Berlin  817  Minuten  oder  durchschnittlich  1,41  Minuten  für 

das  Kilometer.  Der  in  Kreiensen  für  beide  Richtungen  votgesehene  Auf- 

enthalt von  25  Minuten  war  zum  Mittagessen  bestimmt. 

Die  den  i^ätzeii  lier  norddeutschen  Route  gleichgestellten  Personen- 

geldfahrpreise (Schnellzugpreise)  betrugen  lür  die  Person  und  7,5  km: 

1.  Klasse  65  .t^, 

II.  ,     BD  ,s, 

III.  ,     35     fär  die  einfache  Fahrt  und 

1.      n     90  4, 

U.     „     67  >4  fftr  die  Doppelreise. 

Die  Schnellzfige  beförderten  zwischen  Berlin  nnd  Kreiensen  neben 

dem  preufsisch^braunschwetgischen  Zngtheil  (2  Wagen  I./U.  KUisse,  1  Wagen 

m.  Klasse  und  1  Packwagen)  auch  die  Berlin— Frankfurter  Dnrchgangs- 

wagen  und  erhielten  n.  A.  wichtige  AnscUfisse: 

in  Kreiensen  aii  die  Schnellzüge  zwischen  Hannover  und  Frankfurt  a.  M , 

„  Altenbeken  nach  und  von  Leipzig  über  Kassel, 

y,  Soest  naeh  und  von  Münster, 

„  Elberfeld  nach  und  von  Düi^seldorf 

So  trat  denn  die  preufsisch-braunschweigi.sehe  Linie  mit  dein  1.  August  1868 

auch  für  den  Personenverkehr  in  die  lieihe  der  grofsen  Durchgangs- 

routeu  ein.^) 

Gleichzeitig  waren  die  Verwaltungen  des  preufsisch-brannschweigi- 

schen  Verbandes  auch  derEinlegnng  eines  Nachtkurirzuges  zwischen 

Berlin  und  Mfllheim  a.  Rh.  über  Kreiensen  näher  getreten.  Man 

beabsichtigte,  sowohl  diesen  als  auch  den  Tagesscbnellzug  unabhängig  von 

'i  Ptatigtisclie  Angaben  über  die  Benntzung-  der  Schnellzüge  n.  8.  w  liff-jen 

•ich  nur  bis  zum  Jahre  1870  ermitteln,  i^ie  wurden  im  iMirchgangiTerlLehr  benuUct: 

im  Ton  1621«,  im  von  2t)Ö8B,  1870  von  28440  Persoueo. 
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Der  SchneUsnifverkebr  switcben  Berlin  mid  dem  Bhein  xl  •.  w. 

den  Borddeatschen  Schoell-  und  Karirzügen  zvl  fobren.  Der  Uandel»- 

mioiBter  erachtete  die  Dorefafilliniiig  dieser  Zflge  nach  und  ton  G51b 

unter  Benntrang  der  festen  RheinbrQcke  Ar  nothwendig  nnd  stellte  in 

Aussicht»  erforderlichen  Falls  das  Eiuyerstftndnifs  der  Goln-Mindener  Eisen- 

bahn auf  Grund  des  Artikels  M  der  Verfassnng  des  Korddentsehen  Bandes 

zn  erzwingen.  Nachdem  der  Bnndesicanzler  entschieden  liatte,  dafo  die 

COln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  Terpfüchtet  nnd  erfor- 

derlichen Falls  zwangsweise  anzuhalten  sei,  die  preafsiscb*brran- 

schweigischen  Schnell-  und  Enrirzftge  über  ihre  Strecice  Jf  filhetm  a.  Rh. 

— Cöln  nach  nnd  ?on  COln  G.  B.  durchzuführen,  wurden  diese  ZOge  von 

15.  Juli  1869  ab  nach  felgendem  Fahrplan  gefahren: 

Tai^esscbncllzug: 

Berlin  Potsd,  Bhf.  .  Abf.  846,  Cöln  C.  Bhf.  .  .  Ank.  981, 

COlnC.  Bhf. .  .  .    „    766,      Berlin  Potsd. Bhf..     „  906. 

Nachtknrirzug: 

Berlin  Potsd.  Bhf.  .  Abf.  lin±,      Cöiu  C.  Bhf.     .    .   Auk.  956, 

G6ln  G.  Bbf. ...»   1206,      Berlin  Poted.  Bhf. .     »  1188. 

Ffir  die  Kurirzfige  wurde  dieselbe  Fahrgeschwindigkeit  wie  für  die 

Schnellzuge  in  Anwendung  gebracht,  jedoch  erforderten  erstere  in  Folge 

Barchfahrens  einer  grOfseren  Anzahl -Stationen  nnd  geringeren  Aufenthslts 

auf  den  wichtigeren  llaltestatiouen  nur  eine  Gesa mmtfahrzeit  (einschl.  der 

Aufeutlialte)  von  701  und  092  Minuten  oder  durchschnittlich  l,siO  Minute 

im  das  Kilometer, 

Für  die  Beförderung  dieser  Züge  zwischen  Alülheim  a.  Rh.  nnd  Cöln 

eriiielt  die  Cöln-Mindener  Eifienbahn^H'sellschaft  als  Mindestvergütuug  den 

Preis  von  yO  Uf  für  jeden  Zufc,  aulserdeni  noch  den  Schnellznijspreis  für 

4,5  km  als  Antheil  der  rheinischen  Eisenbahngosellsrhaft  an  der  fe.sten 

Rheinbrücke.  Auf  die  Mindestvergütung  wurden  die  Schnelizuganthf^il** 

der  Cöln>Mindener  Eisenbahngesellschaft  an  den  mit  dem  Zu£^o  benat2teu 

Billets  für  die  (unter  Zurechnung  des  Zuschlages  für  die  Rheinbrücke} 

11,25  km  lange  Strecke  Mülheim  a.  Rh.— Cöln  C.  Bhf.  angerechnet  Kind 

Verständigung  über  die  Uebernahme  der  Vergütung  unter  der  braun- 

schweigischen,  westfölischen  und  bergisch-märkischen  Eisenbahn  —  di« 

fibrigeo  betheili^rten  Verwaltungen  hatten  die  Uebernahme  abgelehnt «~ 

wurde  nach  langwierigen  Verhandlungen  erst  Anfiang  1871  erzielt. 

Die  finanziellen  Opfer,  die  die  Verwaltungen  des  preuTsisch-branii' 

schweigischen  Verbandes  mit  der  Ueberffthrung  der  Schnell-  und  Eorir- 

zfige  nach  und  von  GOln  fibemabmen,  wurden  zunSchst  durch  geateigertiB 

Verkehr  nicht  ausgeglichen,  xumal  es  nicht  gelang,  den  AnscUnls  dst 

I 
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Der  Schnellzugverkebr  zwischen  Berliu'uud  dem  Rhein  u.  s.  w,  681 

Naehtkarirzuges  in  COln  an  die  Vormittags  zwischen  90p— 9S0  nacli  dem 

Oberrfaeitt  und  Aachen  fahrenden  Schnell-  nnd  Pereoneazflge  zn  erreichen. 

Wesentliche  Verkehrserleirhterungeii  wurden  durch  die  im  Aimn<t  1869 

erfolgte  Kniluhrunir  von  Rück i.thi karten  zu  (nmäfsijrten  Preisen  seo»  haffen. 

Gegen  die  gieich/eitii!:  geplante  Einrielitung  d u rehge hen d er  Ver- 

bindungen auf  der  Linie  Cöln  -  K  reienseu  —  T.eipzig  im  Ansehlufs 

an  die  prenfsiseh-hraunscliweigisehen  Schnell-  und  Kurirzüge  in  Kreiensen 

erhoben  die  Magdeburg-Leipziger  und  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  leb- 

haften Widerspruch,  und  ein  Einverständaifs  wurde  nur  erzielt  über  einen 

be&chieanigten  Personenzug  Aber  ̂ ordhaueen  nach  folgendem  Fahrplan: 

Kreienaen  .  .  Abt  2i8,  Leipzig  .  .  .  Ank.  78®, 

Leipzig  ...     «  901,        Kreiensen  .  .     «  214. 

Mit  der  znm  Sommer  1870  in  Aussicht  genommenen  Fertigstellung 

der  Rbeinbrücke  bei  Düsseldorf  beab.sichtigte  man,  die  Schnell-  und 

Kurirzüge  von  dem  Wege  Haan— Cöln  auf  den  Weg  ilaaii  —  iS  e  u  fs  — 

Aaehf'n  umzulegen.  Die  Verhandlungen  wurden  unterbrochen  durch  den 

Au.>lirueh  des  Krieges  1870.  Die  Rheinbrücke  wurde  zwar  um  23.  Juli  1S7Ü 

in  Betrieb  geuoaimeü,  aber  zunächst  nur  für  Truppentransporte  nutzbar 

gemacht. 

Man  beschränkte  sich  daher  darauf,  im  August  1870  den  Kurirzug 

auf  die  Strecke  Neu fs— Aachen  nach  folgendem  Fahrplane  zu  verlegen: 

Berlin  Potsd.  Bht.  Abf.  10 n».  Aachen  Ank.  1044,  Aachen  Abf.  lOoo,  Berlin 

Potsd.  Bhf.  Ank.  11 S8;  der  Schnellzug  nach  und  von  Cöln  wurde  in  seinem 

Plane  ftber  Mülheim  a.  Rh.  belassen.  Bei  dem  Kurirzüge  wurde  der  An- 

achlufo  nach  und  von  Göln  in  Elberfeld  vermittelt. 

Der  gegen  Ende  des  Jahres  1870  gemachte  Versuch,  den  über  Mül- 

heim a.  Rh.  nicht  erreiehbareo  Anschluß  des  Kurirzoges  an  die  Zflge 

nach  den  Oberrhein  in  GOln  über  Düsseldorf— Neufs  zu  gewinnen,  hatte 

keinen  Erfolg,  weil  tob  mehreren  mitbethelligten  Verwaltungen  die  frühere 

Ablassang  des  Zuges  von  Berlin  (um  900  statt  1016),  die  wiederum  eine 

Verlegung  der  Anschlüsse  auf  den  wichtigeren  Anscblnlsstationen  bedingte, 

nicht  zugestanden  wurde. 

Die  Wagen gestellung  für  die  Schnell-  und  Kurirzüge  war 

bisher  in  der  Weise  erfolgt,  dafs  die  Verwaltungen,  welche  das  Wagen- 

peisonal  und  die  Packmeister  stellten,  auch  die  Wagen  hergaben.  Ißt  der 

zanehmenden  Benutzung  dieser  Zflge  stellte  sich  aber  die  Nothwendigkeit 

der  Beschaffung  besonderer  gemeinschaftli<^er  Wagenzfige  ehi.  Es  wurdiso 

deshalb  im  Laufe  des  Jahres  1870/71  auf  Kosten  des  preulsisch-bnuttr' 

sehweigischen  Verbandes  8  \Vagen  III.  Klasse,  8  Dienstwagen  mit  Abortoii 

(sp&ter  mit  Kupee^  1.  Klasse  oder  Salons  IL  Klasse  versehen)  und 
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16  Wagen  I/II.  Klasse  beschafft,  die  mit  Prefekohlen  geheizt  and  mitOel- 

lampen  beleuehtet  Warden. 

Hit  dem  Semmerfahrplan  1871  erhielten  die  Knrirzäge  den  In- 

scblnfs  mit  Wagendurchgaug  in  Kreiensen  naeh  nnd  von  Leipzig— Diesdeo 

fiber  Nordhansen  nach  folgendem  Fahrplane: 

Kreieiiseu  Abfahrt  249,  Dresdeu  Ankunft  12oo, 

Dresden         „      2^5,       Kreiensen     „  113. 

Diese  Verbindung  war  insbesondere  für  die  lebhaften  Han^lels- 

beziehungen  zwischen  dem  Wappertbal  sowie  Töln  einorsoits  iiiid  Leipzig 

andererseits  von  grofser  Bedentnng;  auch  gab  sie  die  Möglichkeit,  des 

Verkehr  und  die  Briefpost  zwischen  London  nnd  Leipzig  auf  die  K1m^ 

zQge,  die  bereits  den  gleichen  Verkehr  zwischen  London  nnd  Berlin  nr^ 

mittelten,  anszndehnen. 

In  Folge  der  Inbetriebnahme  der  Endstrecke  Gardelegen^Lehrte  der 

Linie  Berlin— Lehrte  am  1.  Dezember  1871  wurde  der  norddeutsche  Verkehr 

von  dem  Wege  Berlin  ̂ Magdeburg— Lehrte  auf  die  60  km  kürzere  Liok 

Berlin— Stendal— Lehrte  gelegt  und  damit  der  Weg  über  Magdeburg  für 

die  preufsisch-braunsehwcigischen  Schnell-  und  Rnrirzüge  gänzlich  frei, 

sodafs  nunmehr  zwei  von  einander  unabhängige  Durchgangs- 

routen  (norddeutsche  und  preiifsisch-braunschweigische)  für  die  Vsr- 

mittlimg  des  Verkehrs  /wischen  dem  Osten  und  Westen  in  regen  Wett- 
bewerb traten. 

Am  1.  Juni  1872  \vni<lon  die  Tagesschnelizüge.  die  seit  Inbetrieb- 

M  iliiiü;  der  Strecke  Müllieini  a  ilh.  — Dmitz  (1.  Februar  1872)  nicht  m^lir 

nach  und  von  Cöln,  sondern  naeh  und  von  Deutz  verkehrten,  ebeiifiills  anf 

die  Strecke  Haan — Neufs  -  Aachen  umgelegt  (Aachen  Ank.  10^- 

Abf.  710).  Im  Ansehlufs  an  diese  Züge  wurde  die  Verbindung  mit  ̂^'^'i 
über  Neufs  vermittelt,  und  um  einen  besseren  An??rhluf8  von  Belgien  lu 

stellen,  der  Kurirzui;  von  Aachen  um  1024  statt  lOoo  abgelassen. 

Im  August  1872  mufsten  weitere  (i  Wagen  Hl.  Klasse  und  12WsgW> 

I/n.  Klasse  für  die  Schnell-  und  Enrirzfige  beschafft  werden. 

Gegen  £nde  des  Jahres  1871  waren  mit  einer  belgischen  Gesellschaft 

Verhandlungen  wegen  Einstellung  von  Schlafwagen  in  die  Knrirzüge 

angeknüpft  worden,  Diese  Verhandlungen  hatten  zwar  dahin  geführt,  dafe 

die  Schlafwagen  vom  1.  August  1872  ab  zwischen  Berlin  und  Ostend« 

Terkehren  sollten.  Indessen  bef&rchtete  man  bei  der  schon  damals  starken 

Belastung  der  KurirzUge,  dafs  die  Einstellung  der  Schlafwagen  eme  mit 

Rücksicht  auf  den  Wettbewerb  gegen  die  norddeutsche  fioute  bedenkfifJ» 

Veriftngenmg  der  Fahrzeit  erheischen  würde.  Der  Schlafwageobetrieb 

wurde  erst  mit  dem  Sommerfahrplan  1878  unter  gleichzeitiger  Umlegsag 
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des  Karirzuges  auf  die  nm  7  km  kflrzere  Strecke  Magdeburg^Eiisleben^ 

SehOnmgeD-^Jenheim  eingefQbil  Die  Schlafwagenpreise  betragen  u.  a.  fdr 

cÜe  Strecke  Ostende— Berfio  L  Klasse  9,60  uf,  II.  Klasse  6,40  für  die  Strecke 

Aajehen— Berlin  oder  Ostende— Magdeburg  I.  Klasse  7,üo  II.  Klasse 

4,80  M.  In  dem  Schlafwagenbetriebe  trat  am  l.  September  1874  insofeni 

eine  Aenderunji;  ein,  als  nach  einem  neuen,  mit  der  englischen  Schlafwagen- 

gesellschaft Mimn's  Sleapint:  <  u  riage  Company  in  London  abgeschlossenen 
Vertrage  die  Schlafwagen  nur  noch  zwischen  Aachen  und  Berlin  verkehrten 

und  die  Schlafwagenpreise  anf  8  M  für  die  I.  KJasse  und  auf  6,50  ji  für 

<lie  II.  Klasse  erhöht  wnrden,  ohne  Unterschied,  ob  die  ganze  oder  nur 

ein  Theil  der  Strecke  im  Schlafwagen  zurückgelegt  wurde. 

Mit  der  Inbetriebnahme  der  Endstrecke  Bestwig— Nuttlar— Warburg 

der  oberen  Ruhrtbalbaho  (Schwerte— Warburg)  (.lauuar— Februar  1873) 

wurde  der  bisher  von  den  preufsisch-braunschweigisehen  Schnclizfigen  über 

Soest — Altenbeken— Cassel  vermittelte  thfiringische  Verkehr  mit  besonderen 

Schnellzügen  über  die  Strecke  Schwerte — ^Arnsberg— Cassel  geleitet  und 

hierdareh  die  erstgenaiiDten  Schnellzüge  wesentlich  entlastet. 

Vom  Jahre  1876  ab  wurden  die  Wagen  der  Kurir-  and  SchnellzQge  anf 

Verbaadskosten  allmfthlich  durch  die  Firma  Jul.  Pmtsch  in  Berlin  f&r 

Oasbeleuchtung  eingerichtet  Die  Ffillung  der  Gasbehftlter  erfolgte  in 

Berlin  vermittelst  Gastransportwagen  ans  der  der  Berlin^Dresdener  £isen- 

bahn,  in  M.  Gladbach  und  Hagen  aus  der  der  bergisch-märldscben  Eisen- 

bahn gehörigen  Fettgasanstalt. 

ßfi  der  ungünstigen  Ankunftszeit  (11 3^)  des  Kurirzuges  in  Berlin 

also  zu  einer  Tatreszeit,  wo  die  Tagesschnellzüge  nach  Künigsl)erg,  Breslau 

und  Stettin  Berlin  l)eroits  verlassen  hatten,  entsprach  die  Benutzung  des 

Kurirzuges  für  den  durchgehenden  Verkehr  ab  Aachen  nicht  den  gehegten 

Erwartungen.  Zur  Hebung  des  Verkehrs  wurde  deshalb  im  Einverständ- 

nisse mit  der  belgischen  Staatsbahn,  die  ihre  Anschlufszüge  ab  Brüssel 

und  Verviers  früher  legte,  mit  dem  Winterfahrplan  1874  die  Abfahrt  des 

Kurirznges  von  Aachen  auf  600  und  die  Ankunftszeit  in  Berlin  auf  716 

(also  4  Stunden  früher)  verlegt.  Damit  wurde  zwar  der  Anschlufs  von 

Ostende  (London)  aufgegeben,  dagegen  ein  neuer  v^ichtigerer  An^^chlufs 

von  Paris  (Abf.  720)  über  Bleyberg  gewonnen.  Ein  Versuch,  nunmehr  die 

Schlafwagen  zwischen  Paris  und  Berlin  verkehren  zu  lassen,  scheiterte  an 

dem  geringen  Entgegenkommen  der  franzttoischen  Nordbahn. 

Eine  gewisse  Verschiebung  der  Verkehrsverhältnisse  trat  mit  der 

Fertigstellung  der  Strecke  Scherfede — Holzminden  ein,  durch  die 

eine  unmittelbare  Verbindung  der  bergisch-märkischeu  Eisenbahn  mit  der 

brauQschweigischen  Eisenbahn  hergestellt  wurde. 
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Die  Strecke  Hokmifiden—Sdierfede— Schwerte  (177  km)  bot  b«i 

SteigaDgen  bie  1:7%  und  vielen  starken  Kurven  grOleere  SehwierigkeiteD, 

als  die  Strecke  Holzminden— -Soest^-Scliwerte  (164  km)  bei  Steigongea 

bis  1 : 100.  Der  hOchste  Ponkt  anf  enterem  Wege  (Tnnnel  bei  Brilon) 

lag  447  m  fiber  Null,  bei  dem  letzteren  Wege  (Tnnnel  bei  Altenbeken) 

nnr  280  m  fiber  Null  Bei  einer  Höhenlage  von  97  m  für  HolzmindeB 

und  von  127  m  ffir  Schwerte  betrag  somit  die  Gesanuntstei^ng  in  der 

Richtung  von  Osten  nach  Westen  Aber  Scherfede  360  m,  Aber  Altenbekeo 

nur  183  m  nod  in  der  Bicbtung  von  Westen  nach  Osten  820  nnd  153  m, 

ia  beiden  Fällen  über  Scherfede  also  167  m  mehr  als  über  Altenbeken. 

Andererseits  war  es  für  die  Gestaltung  der  Verkehrsverhaltnisse  günstig, 

(lufis  die  Berlin-- Pol 8dam^Alai;deburger  Eisenbahu  und  die  bersisch- 

märkische  Eisenbaim  bäiumtliche  Aktien  der  braunschwoigischen  Eisenbahn 

erworben  hatten  und  sonach  mit  der  EiöHiiuug  der  Strecke  Hoizniinden  — 

Scherfede  die  wichtige  Durchgangsiroute  Aachen  ~  Berlin  in  den  Besitz  voo 

nur  zwei  Verwaltungen  id»ergegaugeu  war,  wenuauch  der  Betrieb  ilerbrauu- 

schweigischeu  Eisenbaim  von  einer  be?;nnderen  Direktion  geführt  wurde. 

Die  UmlegiHi!!  des  preiii<iseh-l)ranns(:hweigischen  Verkehrs  über 

Scherfede  konnte  mit  dem  Winterfabrplan  1876  für  den  Perüoueüverkebr 

nur  zum  Theil  zur  Ausführung  gelangen.  Der  vielfach  noch  mangelhafie 

eingleisicte  Ansban  der  Streeke  Holzmindon — Seberfedc  gestattete  es  nicht, 

.sämmtliche  Züge  auf  einmal  über  die  neue  Streeke  zu  leiten.  Es  wurden 

deshalb  vom  15.  Oktober  1876  ab  nur  der  Tagesschnellzug  und  der  Ver- 

bandspersonenzug auf  die  Strecke  Holzminden— Scherfede  umgelegt»  der 

Nachtkurirzug  auf  der  Strecke  Holzminden— Soest  belassen. 

Auf  der  Strecke  Holzminden — Scherfede — Schwerte  wurde  der  An- 

schlufs  in  Hol/.minden  und  Schwerte  durch  besondere  Zfige  im  Plane  der 

früheren  Sehn  l!/ri«j;e  aufreeht  erhalten.  Der  seither  von  der  beigiach- 

markisehen  Eisenbahn  zwischen  Schwerte  und  Gerstungen  (über  Cassel) 

durchgeführte  thüringische  Srlmeilzng  wurde  auf  der  Strecke  Schwerte - 

Scherfede  mit  dem  preufsisch-braunschweigtschen  Schnellzuge  vereinigt 

Die  internationalen  Verbindungen  zwischen  London  nnd 

Paris  einerseits  nnd  Berlin  nnd  Rnfsland  andererseits  lagea  in 

grofeen  nnd  ganzen  anf  der  norddeutschen  Route,  üm  diese  interna- 

tionalen Verbindungen,  soweit  als  möglich,  anf  die  preulsisch-brioii* 

schweigische  Linie  flberznleiten,  war  schon  im  Sommer  1876  die  Bio- 

legung  eines  Exprefsznges  L  nnd  II.  Klasse,  der  zwischen  Osteode 

und  Berlin  durchgehende  Wagen  fthren,  den  Anschlnfe  von  Oalais— PsriSf 

ebenfalls  mit  Wagendnrehgaag,  anfiiehmen  nnd  in  Berlin,  tiranKebst  aieb 

mit  Wagendurchgang,  Anschlnls  an  die  Nachtknrinrilge  naek  KlinigiM 

(Eydtknhnett)  und  Breslau  erhalten  seUte,  in  Anregung  gebracht  Bis 
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Veriuuidliingeii  hiejrftber  giestalteten  sich  sehr  sehwierig  und  erst  im 

Sommer&hrplaii  des  feigenden  Jahres  gelang  es,  einen  Exprefszng  mit 

folgendem  Fahrplan  herznstellen: 

Ostende  Abf.  3S,  Berlin  Potsd.  Bhf.  Ank.  IfftS, 

Berlin  Potsd.  Bhf.  Abf.  12«,  Oöteude  Auk.  9^. 

Die  Fahrzeit,  einschiiefslich  der  Aufenthalte,  betrug  für  die  6ö6  km 

lange  Strecke  Aachen— Berlin  in  der  Richtung  nach  Berlin  734  Minuten 

oder  durchschnittlich  l,is  M.  für  das  Kilometer,  in  der  Richtung  von 

Berlin  692  Minuten  oder  dnrchschnittlieh  1^  M.  f&r  das  Kilometer, 

während  die  Fahrzeit  auf  der  Strecke  Ostende— Aaehen  bei  Si74  km  Länge 

364  Minuten  oder  durchschnittlich  1,40  M.  für  das  Kilometer  erforderte. 

Zur  Verwendung  in  diesen  Ezprefszfigen  wurden  seitens  der  bergisch- 

mftrkischen  Eisenbahn,  einsehliefslich  der  erforderlichen  Reservewagen,. 

18  Stfick  zweiachsige  Personenwagen  I.  Klasse  mit  GepAckraum  und 

seit^s  des  preufsisch-brannschweigisehen  Verbandes  4  Stfick  zweiachsige 

Personenwagen  L/H.  Klasse  gestellt  Die  nach  und  von  Paris  verkehrenden 

Wagen  waren  mit  elektrischer  Interkommunikation  versehen;  alle  Wagen 

hatten  Gasbeleuchtung  und  PreTskohlenheizung.  Die  Einstellung  von 

Durchgangswagen  für  den  russischen  Verkehr  zwischen  Paris  und  Eydt- 

knhnen  konnte  nicht  erreicht  werden,  weil  ihre  üeberf&hrung  von  Schöne- 

berg aber  die  Berliner  Ringbahn  nach  Berlin  Ostbahnbof  bis  zur  Abfahrt 

des  Nachtkurirzuges  nach  Königsberg  sich  als  unausfülirbar  erwies.  Der 

Anschlufs  an  den  geuaimten  Zug,  sowie  auch  nach  Breshui,  wurde  aber 

durch  eine  Omnibusverbindung  zwischen  Berlin  Potsd.  Bhf.  und  Berlin 

Ostbhf.  und  Schlesischer  Balinhof  sicher  gestellt. 

Mit  dem  Sommerfahrplan  1877  wurde  auch  der  auf  der  Strecke 

flolzminden — Soest — Schwerte  noch  belassene  Kurirzug  auf  die  Strecke 

Holzminden -Scherfede— Schwerte  umgelegt.  Auf  der  preufsisch-braun- 

schweigischen  Linie  verkehrten  nunmehr  je  ein  Tagesschneilzug,  Nacht- 

kurirzng  und  Exprefszug  in  jeder  Kichtnng.  Abgesehen  von  einigen 

unwesentlichen  FahrplanftnderuBgen  wurde  an  diesem  Stande  bis  Oktober 

1880  nichts  geändert 

Die  inzwischen  eingetretene  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  durch 

Verstaatlichung  einer  Anzahl  Privatbahnen  führte  emen  vOlUgen  Umschwung 

in  den  Verkehrsverhftltnissen  herbei,  wodurch  auch  die  preufsisch-brann- 

schw^gisebe  Unie  in  Mitleidenschaft  gezogen  wnrde.  Durch  den  Erwerb 

der  Beiün-Potsdam-Magdeburger,  Magdeburg-Halberstadter,  Göln-Min- 

dener,  bergisch-m&rkischen  und  rheinischen  Eisenbtdin  war  die  nord- 

deutsche Route  gänzlich,  die  preufsisch-brauuschweigische  Linie  zum  weit- 

aus gröCsten  Theil  in  die  Verwaltung  des  Staates  übergegangen.  Von  den 
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auf  jeder  dieser  Routen  in  jeder  Richtung  verkehrendeii  3  sehneUfUiTeiuien 

Zügen  war  der  TageBschnellziig  für  den  Verkehr  der  Stationen  yqh  M&b 

zum  Rhein  untereinander  von  anaaehlaggebender  Bedentnng  und  deehilb 

weder  auf  der  einen  noch  aaf  der  anderen  Route  entbehrlich.  Die  beiden 

anderen  Züge  —  der  Knrirzug  und  Exprefiszug  —  galten  als  eigentliche 

interuatioiiale  Sehuellzüge.  Hei  den  veriinderteu  Verliältui.sseii  wurde  ein 

Bedürfnifs,  auf  beiden  Routen  in  jeder  Richtuni^  die  bezeichneten  2  Zöge 

zu  taiiron.  die,  etwa  jjleiehzeitig  V(jii  lu;ilin  und  Aachen  ausgehend,  gleiche 

Anschlüsse  nach  und  von  Westen  und  Osten  vermittelten,  im  allgemeinen 

nicht  mehr  anerkannt  und  in  Folge  dessen  die  Aufhebung  des  Expreb- 

zuges  auf  der  ganzen  Strecke  Berlin — Aachen  und  des  Kurirzuges  auf 

der  Strecke  Kreiensen— Aachen  in  Aussicht  gen  tniTuen.  Mit  Röcksicht 

auf  die  Verkehrsverlialtnisse  des  VVupperthals  und  der  oberen  Ruhrthai- 

bahn wurde  jedoch  der  Kurirzug.  welcher  eine  gute  Benutzung  hatte,  aut 

der  ganzen  Strecke  Berlin — Aachen  beibehalten  und,  unter  Wegfall  de< 

Berlin-Aachener  Exprefszuges,  vom  1.  Oktober  1880  ab  ein  Parallelzug 

Aachen — Elberfeld— Hamm  zu  dem  Cöln-Berliner  Exprefszuge  eingelegt. 

Hierdurch  war  es  möglich,  die  seither  von  dem  Aachen-Berliner  Exprefs- 

zuge vermittelte  Verbindung  vnn  Paris  und  London  unter  Wagendurch- 

gang  Paris— Berlin  und  Ostende — Berlin  in  Hamm  auf  die  Cöln-Berliner 

Exprefszüge  überzuleiten.  In  der  Richtung  von  Berlin  wurden  die  Pariser 

und  Osteuder  Durchgangswagen  in  Hamm  von  dem  Parallelzug  über- 

nommen und  in  Düsseldorf  auf  den  preufsisch-brannechweigischeD  Tages* 

sebnellzug  (ab  BerUn)  übergeführt.  Die  Belastung  des  Cöln-Berliner 

£xprefBznges  war  in  Folge  deeeen  eine  derartig  starke,  dafs  er  in  sdner 

planmftfsigen  Durehffihmng  erheblich  gehindert  wurde  und  die  Znillck- 

ziehung  der  bezeichneten  Durchgangewagen  zum  16,  Oktober  1881  aog^ 

ordnet  werden  mulste.  Damit  wurde  auch  die  Dnrchföhrung  des  Parallel- 

znges  zwischen  Aachen  und  Hamm  gegenstandslos  und  dieser  fortan  nv 

noch  zwischen  Elberfeld  und  Hamm  gefahren. 

Mit  der  Inbetriebnahme  der  Berliner  Stadtbahn  für  den  Fernverkehr 

(16.  Mai  1862)  wurden  die  Scbnellzflge  der  westlichen  Bahnen  allmlhlicb 

von  den  verschiedenen  Berlmer  EndbabnhöfBn  auf  die  Stadtbahn  fiberge- 

leitet Fftr  die  Schnellzüge  der  Biehtung  Magdeburg  (prenlhisch-biiifi' 

schweigische  Route)  erfolgte  die  Ueberleitung  am  1.  Juli  1883  m  der 

Weise,  dafs  diese  Züge  fortan  in  Berlin  (Schles.  Bahnhof)  begannen  voA 

endigten,  ohne  dafs  wesentliche  Aenderungen  in  den  Abfahrts-  und  An- 

kunftszeiteu  in  Berlin  Friedrichstrafse,  gegenüber  denen  nu.i  dem  Pots- 

damer Bahnhofe,  eintraten,  abgesehen  davon,  dafs  uothwendiger  Weii>e  die 

Führung  der  Züge  nach  und  von  dem  Schlesischen  Bahnhofe  etwa  eine 

halbe  Stande  Mehriaiirzeit  crlorderte.    Für  den  Verkehr  war  diese  Kio- 
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riohtang  von  grofser  Wichtigkeit,  da  nunmehr  die  Reisenden  der  grofsen 

iiUtjiüatioualeij  Keisewege.  wie  PetersburK — Berlin  — Paris  oder  London, 

ohne  nennenswerthe  Unbequemlichkeiten  in  Berlin  auf  die  östlichen  und 

westlichen  Linien  übergehen  konnten. 

Der  Winterfahrplan  1882  stellte  die  alte  preufsisch-biaunschweigische 

Linie,  wie  sie  schon  1868  bestanden  hatte,  wieder  her.  Angesicht«  der 

Tbatsache.  dafs  die  frenaTinte  Strecke  Holzrnindeu — Soest— Schwerte  kürzer 

war  und  ♦^nfat  Iu  re  Betriebsverha.ltnib«e  aufwies,  als  die  verk^  li!  i  liwache 

Gebira<^ti  ecke  Holzrainden— Scherfede -Schwerte,  dafs  Wettlitw»  i  lislje- 

8tre!)uiigen  auch  nicbt  uk  hr  in  die  Wagschale  fielen,  wurden  auch  die 

Schnellzüge  und  durchgehenden  Personenzüge  vom  15.  Oktober  1882  ab 

wieder  über  die  erstgenannte  Strecke  geleitet. 

Jahre  vergingen  hierauf,  ohne  dafs  bei  den  Schnell-  und  Kurirzügen 

dieser  Boute  wesentliche  Aenderungen  eintraten.  Zu  erwähnen  ist  jedocli, 

dafs  am  1.  Oktober  1884  die  Karpenterbremse  für  die  Schnell-  und 

Knrirzfige  eingeführt  wurde  und  an  Stelle  der  internationalen  Schlaf- 

wafl^en  am  5.  Januar  1885  Scblafplatzwagen  der  preufsisehen  Staats- 

eisenbahn Verwaltung  in  die  Kurirzflge  zwischen  Aachen  und  Berlin 

eingestellt  wxurden. 

Mit  der  Auflösung  der  Direktion  der  brannschweigisehen  Eisen- 

bahnen (1.  April  1885)  gelangte  der  preufsische  Staat  ganz  in  den  Besitz 

der  prenftlsch-brannschweigischen  Linie. 

Die  Frequenz  der  8clineUzfige  —  eine  Unterscheidung  nach  Exprefs-, 

Kurir^  und  SdineUzfigen  £uid  seit  1889  nicht  mehr  statt  —  hatte  mit  der 

Zeit  auf  den  beiden  Dnrchgangsrouten  stetig  zugenommen.  Die  plan- 

mftfsige  Durchführung  dieser  Züge  verursachte  insbesondere  auf  der  COhi— 

Berliner  Route  (norddeutsche  Boute)  in  Folge  der  Belastung  der  Züge 

erhebliche  Schwierigkeiten,  denen  auf  die  Dauer  nur  durch  Einlegung 

neuer  Schnellzfige  begegnet  werden  konnte.  Es  wurde  deshalb  gegen 

Ende  des  Jahres  1889  die  Einlegnng  eines  neuen  Schnellzuges« 

der  nur  die  L  und  II.  Wagenklasse  ftthren  und  den  Weg  zwischen  Berlin 

und  COln  in  etwa  9  Stunden  znrflcklegen  sollte,  geplant.  Trotz  der  sehr 

günstigen  Betriebsverhältnisse  der  Lehrter  Route  erschien  die  Eüilee:ung 

des  neuen  Schnellzuges  über  diese  Route  mit  Rücksicht  auf  die  Zeitlage 

der  vorliandenen  Schnellzüge,  nicht  rathsam.  Dagegen  wurde  es  als 

erwünscht  bezeichnet,  auch  andere,  bisher  mit  Schnellzugverbiudungen 

minder  bedachte  Gegenden  und  Städte  in  die  neue  Schnellzugverbindung 

einzubeziehen  und  diese  über  die  Route  Berlin— Magdeburg— Braunsehweig— 

Hildesheim  —  Hameln  —  Altenbeken  — Soest — Elberfeld — Opladen — Cftln 

(578km  wirkliche  Länge,  623  km  virtuelle  Länge)  zu  führen,  dio  ?Ptrpn- 

fiber  der  Lehrter  Boute  (588  km  wirkliche  Länge,  600  km  virtuelle  Lauge) 
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in  der  wirklichen  Länge  kftrser,  in  der  ̂ rtnellen  LSnge  nnr  naweeeiididi 

länger  war.  Die  Abfahrts-  and  Ankunftszeiten  für  die  neuen  SchneUzüge 

auf  den  Eiulstationeii  Berlin  und  Cöln  waren  im  grofsen  und  ganzen  fest- 

gelegt —  uuf  <ler  Strecke  Berlin  Magdeburg — Brauuschweig  wurde  eine 

Grundgeschwindigkeit  von  8(J  bis  85  km,  auf  der  übrigen  Strecke  eine 

solche  von  75  km  lür  die  Stunde  vorgeschrieben. 

Die  nenen  Schnellzüge  verkehrten  schon  vom  äommerfahrphio  18Ü0 

an  nach  folgeudeui  Fahrplan: 

Berlin  Potsd.  Bbf.  Abf.  1«,  Cöhi  Ank.  10» 

COhi  Abf.  7^  Berlin  Potsd.  Bht  Ank.  6^ 

und  erfreuten  eich  bald  ̂ er  grolsen  Beliebtheit;  die  Annehmlichkeit  ihrer 

BeoQtznng  wnrde  dnrch  die  am  1.  Mai  18B2  eingeführte  Znsammensetziing 

der  Züge  ans  nenen  vierachsigen  Personenwagen  erhöht.  Diese  Wagen, 

die  sich  durch  ruhige  Gangart,  reichere  Ausstattung  und  Bequemlichkeit 

auszeichnen,  sind  dnrch  Seitengänge  und  seitlich  geschlitzte  üebergaDgiS- 

brflcken  derartig  mit  einander  verbunden,  dafs  ein  ungehinderter  Verkehr 

durch  den  ganzen  Zug  stattfinden  kann.  Je  einer  dieser  Wagen  in  jedem 

Zuge  enthält  einen  Bütfetraum,  von  dem  aus  kalte  und  warme  Speisten 

und  Getränke  in  die  Wagenabt  heile  verabfolgt,  werden  können.  Die  Kotb- 

vveudigkeit,  <len  Lokaiverkehr  thunlichst  von  diesen  Zügen  feruzubulten 

und  den  Reisenden  von  den  Zugausgangsstationen  bestimmte  Plätze  zü 

sichern,  führte  zunächst  zu  der  Mafsnahme.  dafs  vom  10.  AugUi^t  1892  an 

die  BiMUJt/unu;  dieser  Züge  von  den  Stationen  Berlin  und  Cöln  aus 

noch  gegen  Zulösuug  einer  Platzkarte  gestattet  wurde. 

Seit  dem  1.  Oktober  18131  findet  die  Abfertigung  stoimtlicher  Schnell- 

zfige  der  Richtung  Magdeburg  (alte  preufsisch-braimschweigische  Linie) 
wieder  auf  dem  Bahnhofe  Berlin  Potsd.  Bhf.  statt 

Bemerkenswerth  ist  noch,  dafs  in  Folge  des  am  23.  November  1890 

durch  Hochwasser  verursachten  Einsturzes  der  Ruhrhrftcke  bei  WestliefeD 

(an  der  Strecke  Hagen— Sehwerte)  die  Berliner  Sehnellzfige  w&hrend  der 

achtwöchigen  Dauer  der  Betriebsst5mng  über  die  Strecke  Hagen— Wittes 

— ^Dortmunderfeld^Holzwickede  und  unter  Benutzung  eines  besonders  her* 

gesteUten  Terbindungsgleises  von  Hagen  fiber  Heerde  B.M.  nach  Soeit 

umgeleitet  werden  mufsten,  wodurch  in  beiden  Richtungen  bis  zu  einer 

halben  Stunde  Hehrfahrzeit  fElr  diese  ZQge  erforderlich  wurde. 

Schliefslich  sei  noch  erwähnt,  dafs  wie  durch  die  Wahl  der  R^^ute 

für  die  neuen  Schnellzüge  die  nördlich  der  alten  Route  belegenen  wicliUt^*  n 

Städte  Braunschweig.  Hildesheim  und  Hameln  in  den  Schnellzngsverkehr 

neu  aufgenommen  werden,  so  auch  .seif  dem  1.  Mai  1S1^3  die  .südlich  be- 

legenen, bisher  in  den  Schnei izugverkehr  nicht  einbezogenen  gewerkreicbeo 
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Städte  Halberstadt  und  Goslar  durch  Umleitung  der  Nachtschnellzüge  auf 

der  Theilstrecke  zwischen  Oschersleiu  a  und  Seesen  von  der  Route  über 

Börssura  auf  die  Route  über  Halberstadt  in  den  direkten  Schnelkugsverkehr 

zwischen  Berlin  und  dem  Rhein  eingeschlo^seu  wurden. 

Auf  der  grofsen  südlichen  Durch gangsroute  zwisc  hen  Berlin  umi  dem 

Rhein  über  Soest  (alte  preufsisch-br;iiiii^^chweififi>rli(  Linie)  dienen  somit 

aui'ser  durchgehenden  Fersnnenziigen  täglich  2  Tagesschnellzüge  und 

1  ̂'achtschnelizuL:  in  jeder  Richtung  zur  VerTnitthmcr  des  Personenverkehrs, 
von  welchen  ein  Schnellzui?  auf  der  alten  Route  iihcv  VASvi^mm  und  je 

1  Schnellzug  auf  den  neu  eingeschalteten  Theilstrecken  Braunschweig — 

üüdesheim  ~  Hameln  ̂ Alteabeken  und  Ualberstadt  —  Goslar  —  Seesen 

fthrt. 
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Die  königlich  preuTsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1891/92. 

(Kach  dem  Benchte  Hbsr  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  preofriadien 

Suaueieenbahnea.) 

1.  BlgeothiiauK  ind  BetrlebilingeiL 

Die  im  Betriebe  befindlichen,  dem  öffentlichen  Verkehre  dieofloda 

preufsisehen  Staatseisen bahnen  mit  normaler  Spurweite.  einschliefsUdi  der 

Wilhelmsliavec-Oldenburger  Eisenbahn  und  des  preulVischeii  Aatheils  an 

der  Main-Neckar-Eisenbahn,  hatten  am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1890/91 

eine  Gesammtlftnge  von   24  768,16  km. 

Hierzu  traten  die  im  Laute  des  Berichtsjahres  neu 

eröfiueteu  Bahnstrecken  mit   .  352,&5  ̂  

25120,71km. Dagegen  kam  in  Abgang  eine  Anzahl  kleinerer,  auiaer 

Betrieb  gesetzter  oder  durch  Umbauten  in  Fortfall  ge- 

kommeDer  Strecken  mit   .  .  •  60^  <j 

eodafs  die  Geaammt  bahn  länge  der  im  Betriebe  befind- 

lichen, dem  Offentliehen  Verkehre  dienenden  prenfaischeD 

Staateeisenbahnen  mit  normaler  Sparweite  am  Schlosse 

des  Betriebsjahres  1891/92  2507Qi»taD 

betrug. 

Hiervon  wurden: 

15  528,36  km  eing-lpisii;. 

9464,27  ̂   zweiifleisig. 

36,40  „    dreigleisig  und 

41,22  „  viergleisig 
betrieben. 

Im  Befiit/.e  des  preulsisclim  Staates  befand  sich  aufserdem  noch  eiD 

Netz  von  schmalspurigen,  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Zweig- 

bahnen im  oberschlesisclien  Bergwerks-  und  Hüttenbezirk  mit  einer  6e- 

sammtlänge  von  10y,48  km,  sowie  eine  Anzahl  von  Bahnstrecken  für  nicW 

Offenthcben  Verkehr,  deren  Gesammtiänge  sich  aal  196,69  km  beüet 
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Die  Retriebslänge  der  nnter  preufsischer  Staats  Verwaltung  für 

Rechnung  des  Staates  betriebeaeii,  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden 

Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweite  betrug  an]  Sclilusse  des  Betriebs- 

jahreü  1891/92  25  220,-3  km.  Als  Hauptbahoen  wurden  18  699,87  km,  als 
Nebenbahnen  6  620,80  km  betrieben. 

IHese  Betriebslänge  ergiebt  sich,  wenn  einerseits  der  Antheil  des 

Staates  an  der  Main-Neekar-£i8enbahn  (6,9i  km),  welche  einer  besonderen, 

mit  Baden  und  Hessen  gemeinschaftlichen  Direktion  in  Darmstadt  unter- 

stellt ist,  ferner  die  von  der  Direktion  der  oldenburgischen  Staatsbahn 

verwaltete  Wilhelmshaven -Oldenburger  Eisenbahn  (62,37  km),  endlich 

mehrere  andere,  pachtweise  an  fremde  Verwaltungen  uberlassene  Bahn- 

strecken  in  einer  Gesammtlfinge  Von  76^16  km  von  der  Gesanuntbahnlllnge 

in  Abzog,  andererseits  dagegen  verschiedene,  anderen  Verwaltungen  ge- 

hörige and  von  diesen  gepachtete  (269,87  km)  oder  in  Hitbetrieb  ge- 

nommene Bahnstrecken  (15,6A  km)  von  zusammen  281,91  km  Lftnge  in 

Zugang  gebracht  werden. 

Im  mittleren  Jahresdurchschnitt  belief  sich  im  Berichtsjahre  die 

Betriebslänge  auf  25066,50  km,  und  zwar: 

auf  24  477,22  km  für  den  Personenverkehr  und 

«  24^966,18  1»    „    »  Güterverkehr. 

S.  Anlagekapital. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  betrug  das  verwendete  Anlagekapital  für 

die  normalspnrigen  prenfsischen  Staatseisenbahnen  (einschliefslich  der 

Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  und  des  preufsi sehen  Anthells  an 

der  Main-Neckar-Eisenbahn)  6  565  141 154  oi.   Von  diesem  Anlagekapital 

entfalleu  durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlänge: 

a)  f'ir  die  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Bahnen 
(26070,25  km)   260  999  u^, 

b)  für  die  dorn  öffentlichen  Verkehre  nicht  dienenden 

Bahnen  (196,«»  km)   60 196  uy. 

Nach  Ausscheidung  des  Anlagekapitals  der  von  der  grofsherzoglich 

oldcnburfinschen  EisenbahTidirektion  verwalteten  Wilhelmshaven-Oldenburger 

Eisenbahn  und  des  von  der  ktion  der  Main-Neckar-Eisenbahn  in 

Darmstadt  verwalteten,  auf  prrufsiM  ln/ni  Gebiete  belegenen  Theiles  <li>;8er 

Bahn,  sowie  unter  Berfieksiehti^iin j  dt  s  Umstände«,  dafs  die  Anlagekosten 

der  im  Laufe  des  Jahres  hinzutfetretenen  neu  eröffneten  Strecken,  gleich- 

wie der  Neubauten  auf  den  im  Betriebe  befindliehen  Bahnen  nur  nach 

dem  Zeitpunkte  der  Betriebseröffbong  oder  nach  Yerhältnüs  der  w&hrend 
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des  Betrieb^ahns  thatsftclüich  verflosMiieii  BenittznngBzeii  in  Betneht  zu 

zieiion  mai,  kommen  jedoch  für  die  BrtFftgebereehnmi^  nur  6 468 077 106  jv 

in  Anrochnnng. 

8.  Stationen. 

Auf  den  fftr  Rechnung  des  prea£sischeu  Staates  betriebeueu  Bahnen 

waren  im  Jahre  1891/92  vorhanden: 

383  Bahnhöfe   1.  Klasse, 

901     ,       n.    «  , 

»     m.    ,  , 

zasammen  2218  Bahnhöfe, 

1065  Haltestellen  nnd 

698  Haltepnnkte, 

also  im  ganzen   3966  Statioueu. 

4.  Betriebontttel  «nd  deren  Leistiusen. 

finde  1891/92  bestand  der  Betriebsmittolpark  der  prenCsischen  Staats- 

eisenbafanverwaltnng  ans: 

10 120  Lokomotiven, 

16 141  Personenwagen  mit  712090  Plfttzen  nnd  96867  Achsen, 

4  406  Gepäckwagen  mit  28  252 1  Tragfähigkeit  und  10  163  Achsen, 

sowie  201 070  Güterwagen  mit  2  162  667 1  Tragfähigkeit  und  4LS  351  Achsen. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  eine  Vermehrung  eingetreten  von: 

452  Lokomotiven, 

675  Personenwagen. 

17U  Gepückwagen  und 

S41<S  (TÜtfM  vvufff'n 

im  JuhreMiur«  1ls(  hititt  waren  im  Betriebe: 

9  929  Lokomotiven. 

15 böü  Personenwagen  n)it  ̂ 90  954  Plätzen  und  36200  Achsen, 

4  356  Gepäckwagen  mit  2ö<>l9t  Tragtähigkeit  und  10051  Achf^en, 

sowie  201 631  Güterwagen  mit  2  116  592 1  XragfiÜügkeit  und  409  576 Achsen; 

auiserdem 

1  079  Postwagen  mit  2  983  Achsen. 

Die  Leistungen  der  eigenen  Lokomotiven  auf  eigenen  und  fremden 

Betriebsstrecken,  «sowie  auf  Neubanstrecken  ergaben: 

232  839  52B  Nut/km, 

15  631  425  Leerfahrtkm  nnd 

124  672  700  Rangirkm, 

zusammen  873 148  660  Lokoraotirkm  oder  87  581  Lokomotivkm  ini  Dureh- 

schsitt  auf  1  Lokomotive, 
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während  vou  den  eiguueo  uud  fremden  Lokomotiveu  auf  den  preufsischeu 

Staats  bahnstreckeu 

.232817  528  Nutzkm, 

15  626  891  Leerfahrtkm  and 

124544950  Rangirkm, 

zusammen  372968869  LokomotiTkm  oder  14880  Lokomotivkm  auf  1  km 

der  mitderen  BetriebsUage 

geleifftet  wurden. 

Au  Achskilometeru  wurden  von  den  eigenen  Waguu  geleistet: 

▼OB  den 

PereoneB- 

▼on  dMi 

Gepäck- 

Ton den 

Güter- 

▼oneinmt- 
lieben 

jl  wagen 

wagen wagen 1  Wageu 

«nf  eigauoi  Bekriebutra«k«i  .  . 

«nf  fremden  Betriebutreeken  .  . 

.1866  641 194 

1  846100916 

446868348 

64884907 

1 
6  768  015  2061  7  571 244  743 

10600669871 1471 0^060 

zugammen !  1711 748 110 607473S6O 6828071448 9042286803. 

Auf  eile  Achie  entfielen  daher 

dnrehteluiittUeli 

1 

1  47»6 
60490 

16  680 19887 

17460. 

Von  eigenen  und  fremden  VVageu  wurden  auf  den  prenfsiüchen  Ötaats- 

eisenbaliiieu  zurückgelegt: 

1 

j 

Penoaeii- 
wegen 

Qepidc- 
wegen Guter- 

wagen 

im 

ganien Achekilometer 

1866  641  IM 

88S196648 

44S688648 

677608161 

6768016900 

979419660 

7671944748 

1899989693 

zusammen 1717  767  842 510338  659  G  735  427  86B 8968684366 

Dazu:  ' 

yon  Postwagen  ! 

7346766604.  | 

17b rm 

im  ganzen  also  i 

d»8  smd  auf  1  km  mittlerer  Be- 
68906 

0140495876 

364650. 

Bei  Vertheiluiiti  der  auf  den  prenfsischen  Staatsbahnstrecken  von  den 

eigenen  und  frenideu  Lükomotivt  n  s^eleisfeten  Zugküometer,  sowie  der  von 

den  eigenen  und  fremden  Wagen  zurückgelegten  Achskilometer  auf  die 

einzelnen  Zoggattougen  entfallen: 
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bei  einer 

durchschüitt- 

I   liehen  Zug- 

I     starke  Yon 
Achsen 

Zug- 
ktlonetar 

I 

kUomattr 

auf  die  Schuellzüge  

^    „  Personenzuge  

^    „  gemischten  Züge  

„  Güterzüge  

„    n  Arbeit«-  und  Materialzttge  . 

saaunmen 

90 

90 
19 71 

46 

!  84409661 

I     19  S64 151 '     92  070  7S3 

8138501 

450  994  »4e 

1  669  787  977 
3«7  783  ä48 

U  516  978  S» 

146  000  TW 

41 291438669 
914049581& 

5.  YerkelunninfiMg  und  VqrketowimiahMM. 

a)  Gesammtverkehr. 

Die  Bin-  \  oder !  oder 
oder nahmen  aoa in 

lu  r^ru' 

ia 

!  demPei- 
Proz. Die  AnaaU 

senten 
der 

£t  betnuren 
! 
sonen-  and 

der 

Oe- 

der  
' 

aUer 
zurück- 

iUer 

GeptekTor- sammt- 

beförderten 

Per- 

gelegten 

;  Pen.* 

kebr 

ein- 

Personen lOBen 
Personen- 

ba 

nalunen 
kilometer 

% 

0/0 

im  Monat 

April     1891  ' 

17890466 

7,» 

SB  661 896 619066648 

7.» 

»  » Mai 98668186 

9.» 

99406810 771669969 8i» 

•  n Jnni 
91078800 

8.» 

96691086 676625618 

8.« 

»  n Jnli » 
1  26847251 

IM 

t?90l9  923 

9,5 

8299323(M 

ICs 

n August B 26  090  678 
11,0 i>l>  732  344 

9,« 

800  137  498 

10,s 
n  « September  „ 25  777  494 

10,9 
28  889  678 

9,s 

781  943  772 

n  « Oktober T» 20  539282 

8.« 

27  811  083 

9,1 

7fii  76(11)4/ 

"  1» NoTember 

TI 

16157  341 

6,H 

23  263076 
587  572  764 

74 

«  « Dezember ?1 16  347  101 22  311594 

7,3 
578  2«  >9  893 

ti  n Januar  181)2 13915526 

6.» 

20B8Ö244 

6,» 

498  270  210 
n Februar 

t1 

13  475  861 

5,7 

20062  881 

6,6 

4.-^3  imb)il 

6,1 

«•  fi März n 16  566  301 

6,0 

23  322  842 

7,7 

:)oi}  212567 

7.» im  Jahre  1891/99  .  . 

•
1
 

987184786 808948780 
787647677LI 

im  Dnrchachaitt 
1 

auf  1  Monat .  .  , « 19766886 96899146 

6668981181 ,  1  Tag.  .  .  . 648046 880464 
91 680488] 
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b)  PerflonenbefOrdernng. 

1 
1 

Xt  worden 
Portoneiikin  { 

Ansalil  der  1  wegteil befördert •ind  nrftekRelegt 

gefahrenen 
PUtM iiad 

Platikm  1 

1 

1  1 gennttt 

%  J 

AiiMhl 

%  , 

in  d«r  L  WiseaklMse 1966906 

0,4 

197001 19B 

jl
 

M  II  1419970000 
0,e 

.   ,  IL 1 
81082902 10,2 1  167  8iJl  K45 

14,R 

6  345  7H5  714 

18,4 

•  n  ni. 9 1&8  968  181 &0,T 8070  Ö28  348 39/)  116102720781 22,9 

n 118180887 
87,t 

8196910106:  89,7 
90715166781 

j 

84,» 

4681  e» 

1^  ! 

884  794  849 

4.» 

1 

wmiiHBeii  i * tot  M0  780 —   .78704757711  — 

1  ! 

31 989998098 

i 94,7. 

Aaf  1  km  mittlerer  Betriebslänge  f&r  den  PersoneDverkehr  sind 

321 788  Personenidiometer  zurückgelegt»  Eine  jede  Person  ist  darch- 

sebnitüicb  2&,9i  km  befördert  worden. 

Die  WOB  dar  PenKkoenbeförderang  erzielte  Einnahme  betrug: 

für  die    I.  Wagenlda«j»e 

H  ̂   HL •IV 

Milit&r   .  . 

I 

Ar fllrlPer- 
1  Person  i  aonenkm 

4 

9846550 4,3 
7,84 

7,75. 

58706247 

25,4 

1,89 
5,08 

95019915 
41,1 

0,68 

3^ia 

61559062 

36,7 

0,54 
1,97 5b(i7  120 

2,5 

1,30 1,58 

,  231028894 

1 0,76 2,93. 

im  ganzen 

Auf  1  kiD  mittlerer  Betriebslän^^e  für  den  Personenverkehr  ist  eine 

Kinnahnie  von  9  438        auf  ein  Plat/kil  imeter  eine  .solche  von  0,72 

und  auf  ein  Achskilometer  der  Personenwagen  eine  solche  von  13,4 

eDtfaüeo. 
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Im  Rnndreiseverkehr  worden: 

Wa- 

klMie 

T 

a  bgesetxt 

Bnndreiie- 

hefte 

Streeken* 

abflcbniUe 

Stflck  ,  %  j,  Sttlok  % 

an  Persooeukm  zarttckgelegt 

AMaU 

'   in  o/o      in  % 

aller  Per-  aller  Per 

isoueukm  äuiieokin. 

'    des       der  be- 

Kuüilrei-  treffend, 

severk.  Klasse 

%     I  % 

Ein- 

\  der 

Ges- 

ein- 

fllrdie 

'betr. 

KL I.  .  . 

IL  .  . 

nL . . 

tiBöü  2,1  I,  118  624  3," 

146462  47,&  jj  1897  303  47,» 

164661  !6<M||1946968  48ti 

11  708  207 

164031388 

168771917 

3,6 
48,9 

9,^ 

14,0 

740  9861  6,5 

7  776  82667,3 

606l99o|87,a 

7^ 

806669 
—  8963914 »6601868 7^  18076801 

Für  jeden  Beiaenden  ergiebt  sich  eine  durehachnittüdi  zurückgelegte 

\^'egestrecke  Ton  1 072  km.  Die  Gesammteinnahme  betrug  f&r  1  PerBontii* 
kilometer  4,13  4. 

Die  Einnahme  aus  dem  Schliifwagenverkehr  bezifferte  sich  im 

Jahre  1891^92  auf  511 795  u^;  die  Sciüafwageu  sind  im  ganzen  von 

7806Ö  Personen  benutzt  worden. 

c)  Gepäckbeförderung. 

Der  Gepackverkehr,  einschliefslicli  der  Beförderang  yon  Hunden,  hat 

eine  Eifllinme  von  5  627  346  a(  ergeben.   Von  dieser  Einnahme  ent&Uan 

auf  1  km  mittlerer  Betriebslänge  230  jt  und  auf  1  Achskilometer  der  Ge* 

päckwageii  l,i  4^.  * 

d)  N ebeuerträge. 

Die  Einnahmen  an  Nebenertrftgen  des  Personen-  und  Gepäckverkehrs, 

wie  Lagergelder,  Strafgelder  u.  s.  w.  betragen  528  495  M  oder  22ui  aif 

1  km  mittlerer  Betriebslftnge  f6r  den  Personenverkehr. 
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697 

II.  Otttr- ad  Vlilnrwfcilir. 

a)  Gesammtverkehr. 

El  b«tni|r6ii 

die 
oder 

in  Pro- Einnfthmen  zenten 

aus  flem  derGe- 

Gttter-  samrat- ▼erkehr 

uien 

% 

die  Anzahl 
der 

befSnlertanl 

oder 

in  Pro 

senten 

aller 

Tonn«! I  Ton- 
Ben 

% 

die  Anzähl 

der  zurück- 

gelegten 
Tonnenkm 

oder 

in  Pro- sentea 

aller 

Toii- 

ueakm 

% 

im  Monat  April     1S»1  >  6810B780  '  8,« 
i  7^ 

Jnni  s 

JuU  « 

Angnat  „ 

September  ̂  

Oktober  „ 

November  « 

Desember  „ 

Jaonar  180S 

Februar  , 

Mars 

:  488Bie81 

!  50619848 

62  173  741 

68660184 

65000717 

60675568 

67007466 

49878889 

46089907 

47  580867 

62846946 

im  Jahre  1891/92 .  . 

Dorchaehnitt 

aof  1  Monat  .  .  . 

„  1  Tag  

8,0 

8,3 

8^ 

8,« 

9,7 

j 
 9,1 

7|t 

7,1 

7,6 

8^ 

13109088 

11668064 

19998944 

12660020 

13788988 

18888700 

14  92S119 

13  738  977 

11609860 

6,  » 
7,  » 

8,4 

8,0 
8,7 

8,  » 

10,3 

9,4 
7,S 

10186877  I  6fi 

10  287  5ÜO  7,0 

11Ö16040  7,» 

1416663886 

1 818666419 

1978607060 

1424  4Ö2391 

1439400728 

1474444870 

1676012691 

1665  789087 

1818889641 

1914678916 

1  287  792055 

1866741886 

8^ 

7,  » 8.  « 

8,» 

8,» 8.» 
10,a 

8,3 
7,» 

7,a 

7,4 

8.1 

637460910  — 

62287  576 

1714  847  ~ 

146487781  .  — 

12207  315 

400  240 

16806660778 1  ̂ 

1400  463  396  — 

45916  083.  — 

Die  Einnahmen  aus  dem  gesammten  Güterverkehr  (d.  h.  ein- 

seUiefislich  des  Betriebs-  and  Bandienstgutes,  des  Postgutes,  des  Militär- 

gutes  und  der  lebenden  Thiere)  haben  sich  hiemach  auf  627460910  Jt 

Davon  entfallen  auf  1  km  der  mittleren  Betriebslänge  für  den  Güter- 

verkehr 2ö  133  M  und  auf  1000  Achskm  der  Güterwagen  93  M. 
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b)  Befdrdernng  von  Eil>  and  Exprefagnt,  Stfickgnt  and  gewOhn- 

liehem  Prachtgut,  einschliefslieh  Fahrzeuge  aller  Art,  jedock 

ausschliefdlich  der  Befördei ujik  des  Postgutes,  der  lebenden 

Thiere,  des  Militärgutes,  sowie  des  Betriebs-  uod  Baudieust- 

Es  wurden  befördert Die  Einnahme  betrug 

1 
1 

fli  llr Toaaea 
'  Tenaenkm  i 

% It  Itka 

L  Nach  dem  einheii- 1 

liehen  Normaltarif: 

£11-  und  Exprefsgut 0,3 
54äl9  3^Ö  0,4 

13  «»17  328 

2,3 

4889288 676699900.  8,» 

j 

Ü8  846  696 
12,5 

Fraehtgut  an  Wa- 

gmladnagen 

der  Kluse  A 1 1981988 916665417  1,» 15979460 

8.» 
IMT n        w       B  . 

9086901 498886680  9^9 97988076 ^ 

18iM der  Spesiel- 
tefjfklftsee  A9 9611998 997686618  9;e 

16968888 

6^  M deigl.    w     I . 
6819008  j  (,i 679496066  4.S WPS  WV  WW  S|W 84890188 

6^* 

5iU  M 
deeftl.    •    H  • 

8996488 

8,8 

561668110  8.7 wa  VW  A*v  M»* 99740698 

4.1 

(In  Lnäg.  voa  10€OD  kg) 

deBg:l.    „     II  . 1604089 M 168997406  1,1 6668801 M 

4i»  4i» 

(in  Ladg.  von  5000  kg) 

desgl.    ,  1X1  . 80870661 
89,3 

4804999800,d9,& 188484800 

8^  8.1» 

II.NacliAnBnfthme-  u. 

sonstigen  abwei- 
cheadea  Tarifen: 

Eilgnt,  Exprersgnt, r 

1 Stttokgata.WAgeu- 
1 
1 

ladangen  Ton  5  bis 

10 1  aoBSchl.  .  .  . 1840400 1,1 914178096  1,4 
17400048 

8,1 

18,»»  d,u 
WegeoUdnngen  Ton 1 

10 1  and  darttbei  . 60679196 
48.« 

J  679479860046,» 198997718 

84' 

8,M, 
im  ganzen 138648407 

14  767  188  789  — 1  1 
&67  788262 

1 

Auf  1  km  der  mittleren  Betriebslänge  für  den  Güterverkehr  entfeDe» 

591 511  Tüuueukm.  Eine  jede  Tonne  liaL  durchschuittiich  eine  Wege- 

strecke  von  119,43  km  zurückgelegt. 
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XSuu 

«)  Viehverkehr  eiBSchliefsUch  Pferde,  auch  Luxuepferde  (aas- 

genommen  Hunde  auf  Hnndekarten  nnd  Gep&ckscheine): 

Ite  wiiTdeB  befSrdeit Die  Sinnahme  betrug 

Touen Tonnen- 
kilometer 

für  1 

für  1 

•Tonne  M  tkm 

1484688  I  981684898  ;   19166685      19,»i   ;  6,8h 

Jede  Tonne  ist  doretuchnittlieb  189,70  km  befördert  worden. 

d)  Kohieu verkehr. 

£ü  H  urUeu  befördert    Die  Einnahme 
betrog 

Tetmen Tonnenkm 

Die  Gesammtbetörderong  an  Kohlen  I 

(eineehUefillflli  K<dcea  und  Bri-  .; 

qaeta)  ergab  ' 

Daren  entfallen:  \ 

a)  anf  gewahnliehes  Frachtgnt  . 

(in  Präsenten  der  Qesammt- 

güterbenrdemng)  

I 

1 nnd  iwar: 

Stainkelilen  einidd.  Koket  .  .  , 

BnHuikolüe&  einidiL  Kokes  nnd  Bri- 

qnets   

b)  auf  Dienatgnt  

e.  ünftUe* 

Es  worden  im  Laufe  des  Jahres  1891/92: 

1.  aiiver^cimidet  durch  Unfälle  der  Zuge  währeud 

der  Fahrt: 

a)  Reisende  

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte    .  | 

61998860 -  7669169990 909494817 

67993  m 
i  6686799980 
1 

186158090 

(46^) 
145,1) 

1 (33A) 

49730866 
1 '  6943616610 170604068 

7562609 

8960686 j  448319640 975430700 
14549082 

17341797. 

c)  fremde  Personen  

3.  m  Folge  eigener  Unvorsiehtigkeit  beim  Besteigen, 

Benntzeo  nnd  Verlassen  der  Zttge: 

zu  fibertragen 

getSdtet 

Terletit 

6 46 

X 19 

6 U 

13 79 
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700 Die  kttnigl.  preoTtiseben  StaatadaeDbalmeii  im  Jabr«  1801/92. 

a 

getödiet 
Terletst 

13 

88 44 

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte  . 3 6 

136 

Bahnbeamte  und  Bahoarbeiter  im  Dienste  beim  i 

eigentlichen  Betriebe: 

a)  durch  Unflile  der  Zflge  während  der  Fahrt 

: 
 14 

279 
1313 

zusammen 

{  467 

1630. 

Aufserdem  sind  bei  Nehenbeschäftigangen  (Bahnnnterhaltnngs-  und 

Bauarbeiten,  Anf-  nnd  Abladen  von  Gütern  und  anderen  mit  dem  Betriebe 

nicht  direkt  znaammenhAngenden  Geschäften)  2  Personen  getAdtet  umI 

437  Personen  verletzt  worden. 

7.  Beamte  und  Arbeiter. 

1  Beamte 

mälsig 

i 

aafeer- 

etats- 

m&fsig 

s&oiineD 
Arbeiter Beamte 

nnd 

Arbeiter 

81 188 U76d 95951 
149  844>') 

246  7y7 

! 

« 

2109 

« 

SIC 

787 

1770 

u 
9846 

39 

9080 

41939 

888 44  7B5 

821 9080 8S6B8 17878 100916 19S067 

999988 

1  88»» 

17,1 

1
 
 

- 

V 

ll,J. 

1.  Betrieb Verwaltung  .... 

in  Prozenten  der  Gesammt- 
tahl  

«nf  1  km  mittlerer  Betriebe« 

linge   

Tl.  WerkstätteiiTerweltiiiig  .  . 

III.  Gasanstaltsverwaltiuir    .  . 

IV.  Meabaa?erwaLtii]ig  .... 

im  ge&sen 

in  Prozenten  der  Oeeemmt- 
zahl  

auf  1  km  mittlerer  Betriebe- 

läuge   

Von  der  Gesammtzahl  entfallen: 

a)  auf  je  10  000  Lokomotiviiutzkm  4,3  Beamte  und  8,2  Arbeiter, 

b)  auf  je  100  000  Wagenachskm  l,i  Beamte  und  2,i  Arbeiter. 

Darunter  sind  54489  Streckenarbeiter  enthalten. 
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7Ü1 

8.  finaiiBieUe  Evfebniflse. 

J.£iBD«bme]L 

1.  Ptnostn-  VBd  Oepftckverkehr: 

a)  MM  der  Personenbeförderang . 

b)  M  n  Gep&ckbefördernag  . 

e)  n  den  NabenertrSffeia  .  .  . 

&  Guter-  und  YieliTeikelir: 

e)  für  Bil*  und  Siprefsgat 

b)  „  Frecbtgnt  

e)  n  Poitgut  

d)  „  Vieh  

e)  n  Militär <rti  t .  L  c  i  chon,  Dienitgat  nnd 
Nebenerträge  

Im  atnifllnen 

8 

'Auf  l  kiQ 

Im  ganien     j  mittlerer 

 'I  Betrieba- 

i,  iange 
231028894 

5  627  346 

688496 

U46B8674 

060449 

19166666 

97,4 

2.4 

8.» 

86,1 

3,1 

237 184  735 

3.  Sonstige  E&nnehmen  

ffimahmen  im  gansen  

Bfauuhmen  «uidilieDiL  dee  PnehtiinsM*}  . 

iL  Attsgnben. 

1.  Persönliche  Ausgaben: 

a)  GehfiUer  und  Wohnungageldiucbfiaae 

für  I'camten  

b)  andere  persönliche  Aasgaben .... 

2.  Siehliehe  Ausgaben: 

a)  allgemeine  Kosten  

b)  Konten  der  ünterhaltuig  der  Bahn- 

aD  lagen  

c;  Kosten  des  Bahntransports    .   .  .  . 

d)  Kosten  der  £rnenening  bestimmter 

Gegenetinde  

e)  Koitoi  «rheblidiw  Erglniiingan,  Br- 

Weiteningen  vnd  Verbeaeerangen  .  * 

f)  Kosten  der  Benntxang  fremder  Bahn- 

anlagen besw.  Beamten  und  Betriebe- 
mittel  

49  818187  7,» 637  450 910 

46171613 

26,1 

910807  U6 

i  91O0S9698 

121  770214 

136839066 
23,0 

Aachen  im  ganaen 

38408069 

6,5 66  241  086 11,« 

129088  487 
21,s 

9S  818  386 
15,5 

11696919 

2^ 

3689793  , 

0,4 

• 

966109980 

886589660 

69,» 

4.» 

4S,s 

66,» 

506686960  — 

*)  Siehe  Bemerknuf^  auf  nächster  Seite. 

46 
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702 Die  köBig].  prenliBiBcben  StaatseiBenbahneD  im  Jahre  1891/98. 

Im  einzelnen Im  ganzen 

Ausgaben  aveeehliefslich  de«  PachtsiiiseeM 

Amgabeii  aussclilielslich  des  Pachtzinses 

und  der  Kosten  erheblicher  Ergänzungen, 

Erweiterungen  und  Verbesserungen  .  . 

III.  Ueberschufs  

Ueberschurei  ausschliefslich  der  Kosten  er- 

heblicher ErgäuzungeD,  Erweiterungen 

und  V  erbesserungen*)   .  . 

Ueberschufs  ausachliefslich  der  Kosten  er- 

heblicher Ergänzungen.  Erweitening:en 

und  Verbeseeruugeii  und  der  Pacbtzinse') 

Das  verwendete  Anlagekapital  wurde  verzinet  mit  4^bo  %• 

« 

I  , 

1 

1
 
 ■ 

1 

1 

1 

♦ 

1688747678  - 

1 

5el  i)51  75»  - 

\ 
1 317168198  — 1 1 

1 

* 

828Ö64147  ^  - 

1  828987699  — 
1 

1 

1
 
 • 

• 

Auf  i  i"- 

BeUiete- 

Ü&ge 

isift 

In  Uebereinstimmunc'  mit  der  vuiu  Reiclis-PJisenbalm-Amte  herausgegebenen 
Statistik  der  im  Betriebe  betindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  sind  zur  Darsteller.? 

der  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  neben  den  Eiunahmen  und  .Aus- 

gaben für  ver-  und  gepachtete  Bahnstrecken,  weil  solche  den  Betrieb  nicht  direkt 

berühren,  auch  die  Kosten  für  erhebliche  Ergänzungen,  Erweiterungen  und  Vet- 

beeeenmgen,  welche  begrifflich  nicht  sn  den  eigentlichen  BetriebsavtgabeD  gebBraii 

in  Absug  gebracht  worden. 
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Die  GUterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1892  im 

Voritoieh  zu  der  in  den  ialiren  1891, 1890  und  1880. 

Von 

Oer  44.  Band  der  Statistik  der  Gfiterbewegung  auf  den  deutscbeD 

Eisenbahnen  umfafst  den  Verkehr  f&r  das  Jahr  1892.  Es  liegen  mitbin 

jetzt  die  Ergebnisse  von  zehn  .Jahren  vor,  welehe  schon  ein  um^greiches 

Bild  Ton  dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  einzehien 

Verkehrsbezirken  Im  gauzen  wie  bei  den  verschiedenen  Gfitergattungen 

gewfthren.  bn  NachstehoDden  sind  im  Anschlnsse  an  die  bisherigen  Ver- 

öffentlichungen in  dieser  Zeitschrift  (vergl.  zuletzt  Jahrfirang  1892  S.  785  flf.) 

die  haiiptsächliclisteii  Eriiehnisse  des  Jahres  1892  im  Vergleich  mit  den 

drei  Vorjahren  /ur  Darstellung  gebracht.  Eine  wesentliche  Veräinlerung 

in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  1<S1>2  aufser  dem  Hin- 

zutritt einiger  Neubaustreckeu  und  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 

nicht  eingetreten. 

1.  Gesammtverkehr. 

T 1892 1891 
1890 

Tonnen 

Der  geeaauDte  Qtttenrerkehr  nmfafste 

Hiervon  entfielen  auf  den  Verkehr: 

im  Inlande  

mit  dem  Ansltnde  

Von  den  Inlendsrerkehr  blieben  im 

eni^cren  Lokal  verkehr  der  einseinen 
Verkehrsbezirke   

und  wiinlen  im  gegenseitigen  Aua- 
tansche  der  Verkehrsbezirke  be- 

fördert ......... 

Tom  AnelandsTerkehr  kamen: 

auf  den  direkten  VvrMa  swiechen 

Dentaehinnd  nnd  dem  Analende . 

167  98S 176 1160498  681 

188478 10S|  184  406  099 

S4449074I  25066002 

! 
161 681 487 

1S8864892 

98817046 

II  88479142.  Ummi  61216365 

II 

79998960  !  80981 950 1  7714»067  i  74684060 

146668761 

124179706 

99404067 

49645(>45 

92981149    98110989    919708Q2I  90846696 

46* 
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 ^ —  

low tont 

18oO  1 

Ton n  e  n 

auf  die  Darchftüir  tob  Aiuland  «i 

9127  9M 1976968 S046748 
SOG8S80 

Aas  Deutaehland  ausgcHÜiit  wurden 11648981 11947884 1108119S 
10981 016 

1(1770  AM 11  IM  IM 1V30V  l&V 
IWIWS  will 

Bei  Berücksichtigung  des  Umstandes, 
dafs  der  Verkehr  mit  den  J^eehdfen 

zn  einem  groisen  Theil  den  Yer-  ) 
kehr  mit  dem  flbeneeisoheii  Aae- 

lande  Qerauut,  uimi  cuus  aer  mer 
no  aVi  rVA            An  a     ü^mn^ian         mn  i  fr  ̂  UaCU^C  WlCScIlc    XilUpiclIli^     lult  Uci 

AUS  DentAchlAnd.  der  Versflnd  mit 

der  lüeeibilui  iidi  alt  Iffinfnliriiaeh 

Denteehlasd  ehenkterisirty  betilgC: 

Her    w  cviiBCivcrJicui    xwiscucu  ucu 

deutschen  Verkphrsbezirkeii  (mit 

Ausschhir«  der  Seehäfen j  .... 70869196 
7149^628 68611818 

66272479 
der  Verkehr  der  deutschen  Verkehrs- 

bezurke  (ausschl.  der  Seeh&fen)  mit 

dem  Aiulaiide  (einecfaUefelich  der 
• 

Seeb&feo): 

in  der  Ansftihr: 

a)  Versand  des  deutschen  Binnen-  ; 
laUUcB  IlilCli   UcIIl   .AUSlnIlUt;  . II  OKI  9SA 11  Wl  «HO Ii  Oftf  AlO 19s  tMU  lull 

0  i/WV  WW b)  Enipfani^  der  St'ehiiftin  aus  dem 
UCUkbCucU  i>lUUtSUlaim6  .     ,     •     .  . 

zusammen  • 16284336 16393  889 16&60664 

14663576 in  der  Einfuhr: 

a)  Emplani^  des  deutschen  Binnen- 1 
landes  ans  dem  Auslande  .   .  . 103265S4 10  448B4O 9  646  317 

9291605 
b)  Vtsrbaud  der  Seehäfen  nach  dem 

devticben  Binnenlande .... 4096896 8968861 
8706706 

858S043 
tneainmeii 14  425  4tiO 14442691 133&3  022 

128746« die  Darcbfuhr  Ten  Antland  tn  Ans» 

1 

land,  eowie  awiseh«!  den  Analande 1 

nnd  den  deutsehen  Seehifen: 1 • 

a)  Durchfahr  tob  Aneland  sn  Ana- 
1 

9127  924 

1  1975962 

1  2046743 

2066  äliU 

V)  Versand  uer  oeeoaien  nacn  aem 
296863 298  717 

896»» 
c)  Empfang  der  Seebftfen  am  d^ 

1

 

 

811042 

446804 714  S65 5^798 

773  176 

snsammen 

j  2Ö71091 1  9968944 

9960678 

8l9r6l9 
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Soweit  es  ansAfarbar  war,  sind  S.  706  bis  713  nach  den  Angaben 

des  Eaiaerlichen  StatietiMhen  Amtes  Flftcheninbalt,  BevOlkernng  und 

Liüige  der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Yerkebrabezirlce  ennittelt 

worden. 

Die  Lfiogenangaben  üBr  das  Jahr  1893  sind  dar  vom  Retchs-Eisen« 

bahn-Amt  fBr  1891/92  anfgestellten  Eleenbahnstatistik  entnommen,  nnter 

ffinznrechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  nach  der  in  No.  1  der 

Zeitong  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  1893  ent- 

haltenen Zusammeustelluiig  der  Bahuerö&iungäu  im  Deutschen  Reiche  im 

Jahre  m2. 

Das  Verhältnifs  der  Eisenbahnlängen  zu  dem  Flächeninhalt  und  der 

Bevölkerung  der  Verkehrs  bezirke  oder  Provinzen  und  ganz  Deutschlands 

ist  für  die  eiuzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Güterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 

verkehr  und  den  Dnrcligangsverkehr)  das  Verhältnifs  'der  Güterbeförderung 

zur  Eisenbahnlänge,  zum  Flächeninhalt  und  zur  BevOlkernng  fär  die 

Jahre  1889,  1890),  1891  nnd  1892  ermittelt  worden. 

Bei  der  EnnitÜnng  des  Gesammtverkebrs  ist  davon  ausgegangen, 

dals  dazu  Ar  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkehr  innei^alb  des  Bezirks,  2.  der 

Versand  Aber  seine  Grenzen  hinaus  nnd  3.  die  Einfnlir  (Empfang)  in  den 

Bezirk  zu  rechnen  ist  Bei  den  einzelnen  Verkehisbezirken  ist  daher  der 

Versand  und  der  Bmpfuig  im  Verkehr  mit  den  übrigen  dentsehen  Ver- 

kehrsbezirken zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  während  fär  ganz  Deutsch- 

land diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 

der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Uni  jedoch  den 

für  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  \'i  iLultuifszahlen  solche  für 

ganz  Deutschland  gegenüberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  be- 

rechnet und  (leshalb  als  DurcliscLuittüzableu  zu  betrachten  siud,  ist  in 

der  nachstehenden  Nachweisung  für  Deutschland  überhaupt  in  den  oberen 

Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitheriicksu  litigt.  Die  obere  Reihe  der 

Verhältnil.szalileii  fiir  Deutschland  stellt  den  Verhältoilszahlen  der  Ver- 

kehrsbezirke gegenüber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verbältnilszahlen  in  Spalte  9,  13,  41,  45,  49  für  1892  ist  in 

der  Spalte  „Ordnungszahl**  die  Ziffer  beigesetzti  welche  die  einzelnen 
Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 

gröfsten  Zahl  erhalten.  Die  Ziffern  über  dem  Durchschnitt  sind  schräg 

gedruckt 
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Beseiehnanig 

der 

Verkebrsbezirke 

Flächen- 
inhalt 

qkm 

3 

Ein- 
wohner- zahl am 

l.  De- 

sember 

1890 

Eiaenbaluiliiige  Ende  te 

Jalurefl 

1 

1892 

1 
1891 

1 

1?90 
lr88 

km  ' km 

km 

kB 6 

6  1 T  i 

8011.» 9960,n 9886/» 
8679^ 

1505,w 

1481,47 

1264,14 188(M» 

1118« 1891,a 1 878,17 1860;» \W 

3  170,at 
3182,41 3 178,tt 

1 737,«.s 
1  244,13 

1731,15 

1  217,5t< 
1  721,t9 
1  230,s^ 

1 

2  1 43,:^^ 2  Ü94,a7 
2079,0« 

2864|W 
281&.ie 

2778,» 

1838,«« 
1800,vi 

1284,» 

380S,M 2248,8a 
2180,71 

Slicu' 

1  873,90 

560,17 

1  837,«) 

560,17 

1  810,33 

560,17 

:  mf' 

1 764,03 
680,99 

1  7±>,ii* 
630,9» 1720,74 680,» 

I71i> 

678,0^ 

591, si> 

591,-» 

187, ;9 

1  986,% 

1B7,7S 1936,9ri 

187,:- 

19ÖIJ» 

IWJ» 

Provinzen  Oit-  u.  Westpreufsen 
Ost-  and  westprenfsische  Häfen 
Provinz  rumraern  
Pommersche  Häfen  

Mecklenbar^  
Rostock,  Wismar,  Lflbeek,  Kiel, 
Flensburg   

Provinz    Schleswig  •  Holitein, 
Für-stenthuin  Lübeck .    .   .  . 
Elbliiiten  
Weserhäfen   .  . 
fimshäfea  

Prov,  Hannover,  Henstb.  Olden- 
burir,    nraiinsohweiir,  I.ippe- 
Scbaumbur^,    Kreis  Einteln 
unil  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Keg.-lkz.  Oppeln  
Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 
Berlin  

Provinz  Brandenburg  .  .  .  . 

j&eg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogtb. 
Xnbalt  

Reg  -Pf'z  Merseburg  und  Erfurt. 
Thüringische  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Küii)2'reich  Sachsen  
Fruvinz  HeHseu  -  Nassau  (ohne 
Kri  ise  Rinteln  U.Schmalkalden  , 
Obcrhesson  u.  Kreis  Wetzlar  . 

Rubrre  vier  derProvinz  Westfalen 

Proviii/.  \\  '  stfalen,  Lijtpe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolsen)  . 

Bnhrrevier  der  Rheinproviuz^ 
Kheinprovinz  rechts  des  Rbeins 

(«-hitc  Kreiii  Wetzlar)  .  .  . 
Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Piirstenthuiii  Birkenfeld  . 

Saarrrvif-r  
Ruhrort.  Unisbnrg,  Hochfeld 
Lotbringen  
Elsafä  

Pfalz  tohne  Ludwii; >I;,iteir   .  . 

Gn)^^ill.He.s.•^tM)  i^oliuc  ül)cr.hesscu) 
GroiVh.  Baden  ohne  Maiinbeim) 
Mannheim  und  Ludwitrsliafou 

Kiinigrcich    Württemberg  und 
Holu  nzoUern  

Königr.  Bayern  recht-  l  1  Hu  ins 

j  68481 

\  80107 
16680 

18788 

48604 

28  954 
13  212 

27  Ü79 

39899 

18866 

88814 14998 

18  778 

1  673 

20804 

1975 

8  873 

2  719 
(bei  23) 

6  221 
8287 

5!t37 

4  393 

15061 

20  047 

ti9  926 

3  041  162^ 350  450/ 

1  33ti  \\\ 104  767/ 616102^ 

242  967 ) 

996767) 

818  68: 1 

204  753 

81683 

8949969 

1  75*2  ü!»4 
1  577  379 
335174\ 

2  3112541 
15792441 

l  8548401/ 

18480l0r 

8812479 

8500618 

1  863  462 

832  748 

1  773  681 
1 178348 

41>J  406 

2  621  752 
400  630 
73  361 

510801 

1093186 

70  i 728  46h 
15777731 

2  101  591 

1  860  960 

605,a» 

818,01 
654 ,»3 

654,^n 
1503,1!« 

1  625.36 6064,« 

(bei  23  angegeben^ 
551,S7 
791,1» 

I  646,34 

646,s'* 
1505,3« 

1578,34 

551,}! 

774yM 

643,w 

646, 

775* 

Ueberbaupt    540521  48480842 48808,»  !  48 116,» 

1401.il  1  1401r* 1566,» 4766^ 

1&66-' 

4m 

41818,40  41(»»» 
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P     Aal  je  100  qkm  Flächeuiuhait  kommen Auf  je  10000  Einwohner  kommen 

r 
L 

Eisenbahnen Eisenbahnen 

1808 1801 1890 
1889 

Ord- 

[  1888 
1881 1890 

1880 

aviigt> 
iMi]ige> 

zda km km km Irm Zeh! km km km km 

9 10 
11 18 18 14 16 16 

1 

V* 

4*« 
4.« 

J9 

8,7t 

8,41 

s 
4jao 

4^ 

4,Tf 

90 

9tM 
9»4e 

0,74 9,41 

9 
7,»» 

7,4a 
7,4& 7,10 

9Ö 
14.60 

14,60 

14,M 

14,20 

6 
7,0* 

6,82 

6,90 7,67 
7,47 

8,14 

4 
«.» 

6,54 6,3) 

'7 

9,64 
9,M 

9,97 

10.» 

• 

0,00 6,W 

9iM 

iS 

10 

V,71 

7.» 

9,M 7,» 9,u 

7,» 
10,03 

8.1» 

11 

7,47 

11 

8,10 
7,M 

7,M 
7,75 

7 
7,16 

7,06 
6,95 6,66 

5 

6,93 
6,93 

6,7« 
7,4» 

*S 

9,» 
9,00 

9t 

9»9T 
9,«» 

9,4« 

10,07 

'4 

H IM? 9,23 
15|00 

9,?.*' 9.1'* 

14,61 

8 

8,91 

6,5» 
8,t>4 6,« 

8.33 
6,3» 9,00 

6,»» 

'9 

96 
8M 9,79 

9,49 38,4s 

99 

4 10,06 

6,71 

6,7» 
9,71 

6,7« 
9,78 

7,» 19 »5 
8^ 

S1,M 
ftl  AK 

8,« 
8,24 89,tt 

'9 

8 

9,9» 

6y04 9,71 
P|04 

9,70 

IL  lu lO^M 

6,40 

w 14m 14.70 

95 

1b,«1 90 

6 

l6 m  V '7 

9t 

99 

IOlM 

6,»i 

y,73 
9,Rl 

11.02 

14,91 

10,u 
Ob»! 

8,86 

9,M 
10,87 
14,7S 

1  10,4» 

( 

8,86 

9,35 

10^ 

14,rs 

10.  S4 

6,91 
bei  23  mit 

9,3« 

lO,-!* 
14,73 

6 
1 

gerechD 
7 

16 

7.41 

4,» 

et) 

11,65 

7,44 
9,3<> 
8,w 

7,3» 
4,« 

10,79 

7,34 

9,23 

8,fiK 

7,36 4,«» 
10,79 

7,o-< 

9,20 8,^ 

7.77 

5,10 

11,26 

7,33 
9,9« 

9.» t8 

9,»7 9,w 
9,«i 9,» 

8,M 
8,93 

6,» 
8,49 

10 

8 
1  7,87 

j  744 

7,63 
7,59 

6,s2 

7,59 

6,72 

9 

7,73 
10.43 7,48 10,05 

7,45 
9,81 

7,60 

9,95 

,  7,M 
7,i» 7,70 

7,5» 8»M 

8,4i 

8,42  , 

8,7t 
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Bez  eichn  ang 

No.  der 

VerkcLrebfezirkt- 

Flä- 

chen- 
inhalt 

qkiD 

3 

WohlKT- 
ziihl  iiin 

1  1)0- 
zeiiiber 

■1 

Sil 

innerhalb  des  YerkehnlMiiikit 

1892 
1891 

1890 im 

17 
Tonnen 

IS  19 

1  Provinzoii  o.-t-  u.  Weetpreuifieu 
2  o^t-uiitl  wcstprcufBische  H&fen 
Ii  l'roviliz  l  iiiiniierii  .  .  .  .  . 
•i    Poiiimersolit.'  Hilfen  .  . 

5  Meckleniuirt^  
Ü    Kostock.  Wi:f[uar,  Lübeck,  Kiel, 

Flcusbur;^'  .  ,  

7  Provinz    Schlei^wi;/  -  Holstein, 

Fürstenihum  Lübeck     >  .  '. 8  Blbhltfen   .  .  . 
1»  Woscrhiifen  
lu  EuishiUtu  

1 1    ProT.  Hannover,  Uersth.  Olden* 

burtr.  Brauntjclnvri^r^  T.ippe- 

j     Sciiaumburg,    Krcijä  Riutehi 
uii'l  Pyrmont  

1'2    I'rovinz  P*isen  -    .....  ^ 

V.i    Keu'  -l-!i-z.  Oppeln  
U    Stadt  PreKliiu   

15  iUg.-bnz.  breslm  aud  Liegniti^ 
16  Berlin  

17  T'rovinz  tiriindfubnrL'    .    .  . 
IS    Ret,''.- Mai:iit'bur^^.  Uvrv.n"-U\ 

Anhalt  

19  j  Kci^.-Iniz  MiTscbur^MHid  Ertiirt 
Thiiriiii;i.solit.'    >t;utLcU,  Krti: 

I  Schmalkülitcn  

2u    Königreich  öachsen  .  . 
21  ProTinz  Hessen -Nas.sau  'fdiiii: 

Krci-T  Rinteln  u,  Si'liiJi.i  I  kul den  ), 
( )bi.rli«söeii  u,  Kreis  Wetzlar  . 

22  Rnhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

24    Pruviij/  \V,'^if;ili.n,  Lipi'i:  -  Het- 
in'dii  uiiii  Wiiidt;:^  Ar^dsi/n 

U.ihrrevier  der  Rlir'Uii.r'. vin/.  . 

L>:.     }:':fiii[)r"vfii/  Trrhts   'l^fi  Fibfin^; 

2(_;    Kiioi [i]irnviii7  link-^   di  s  Hhcin^ 
and  Fursteuthuiü  birkeuleld . 

27    Saarrevier .  

ii-     l'u;  r  rr    f  lisburg,  Hocbfeld 
2j     ! .''t..ri::i.:i  i;  
30    El«al>    .  .   

Ft.»,/.   'diu-   1  .udwiL  .-ii.ucn 
(rT'  II  idin-- <  ̂li'jrtit-.s..scn 
1 1 II  ish.  Baden      nr  M  nnheiin 

.Mannheim  un<l  l.ndv,-i;^-,ii,ifMi 

Jv '"ieTeich    "l\'iirr(.'iiihrri:  ninl 

$0    Konjgr.  Bajern  i,  1.  Klit-in- 

ütiijeriiaapt 

|6848l| 

801O7 

I 
1-  tm 

13-^5' 

ib  77ö 

1673 

a  -^1.  ) 1 

a  U41  lt)2 
850460 

]  33»;  U 1 
1H4  7G7 6161091 

818  687 
2()1  7r)3 
81  6bJ 

1  TW  I tili 
1  fiTT  371* 
:m  \ 

1579244 

2542401 

1343010 

-2  SIL'  171», 

3  600513 

lbtiä4Ö2 
882748 

l  116  üöi 
1 178348 

2621  ir.-! 

1068481 

328  1 45 

I  77ü| 

457  486 1 

29(313 
4128601 

428881 I  H  M(i 

4  4761 

3  5;^2^s3 1  <»-i;>  130 

3  7-~-8  S>^2 17  111 
24äUa^»9 

58848 
1938463 

lUUb4^1 
156949 1 

2ir2  510 

Iü4ä4| 
4746Sa| 

32  03.^ 3931  »39 
53  032 

202  s  15 
3844 

3  575  170 

1  (H;r>  MM\ 
4  103  072 

1W231 

25181^1 
77108 

1868378 

4511914;  4607387 

100&19Ü 
106178 
277  UM] 891 804 1 

35  5Ü5 

373  5rv} 

6-^04' 

15H754 
64äU 

3  4S>3  612 
1»7H  6(h; 

3  700  SOS 

13  WMi 
2410Ödä 

68488 
15718S8 

4887481 

IM 
«81t 

3  43örS 

ii(k: 

1«« 
SSM 

16380 

271!»  40<'MkH0' 
(b<'l  -j:''  i       To  3bl 

o22i  öiObOi 
8287  1098186 

'.i:i7  :  /I  ivl 

ir«  ii-i 

1  57' 

T73 

l     107  7 

60| 

J  I  lMmi  ,-;Hi 'il'  l<L'-i  I  4  .-i.o  '.uiOl 

3  555  14'J 5457  796 

3966086 1 

3586024  I 

505  3(>1 

3  ISS  472 
1  in  3  03ti 

237  Ts-J 

1045  a3U{ 
5867691 

C.lnüOll 

51^1  .S3<J 77ü  S3t* 

26881 
1 

I  321  %4 

4  134  '.103 

3  803.W6 

5613578 3  28vS  9Ö7     3  066 

66880881  6<WHM 

1483UÖ&I  1641630 
41416061  8  94S44S 

1446^7  1  1388370 
2699958  9569690 

57(i  .siH.» 

3  272  8Ü7 
1792909 

193  4% 

^884< 
581  MS  I 

522  434 
547  495 S10313 

286881 

1239  017 41193  566 

♦K)2  742 

3048674 

1696409 212  626 

i^i>74 478766 

rx-)aou 

512486 
798  989 

MO» 

1  210  782 

3S49  066 

540  521  |4U  420  84^1  i 
68479 142 54 176  8791 51  ilft  886 

$mm 

137i»^ 

88Mli 

533  &i 

27^4' 
46? 

490  MI 485  ?li 

11*«^^ 
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Die  GHltorbewegmig  auf  dsatichen  £iteiibaliii«ii  im  Jilm  ittht 709 

lerSisenbahn  wurden  befördert 

Inlandsverliehr 

bitiid  d«r  Yarkeim1>6Blr1n  uftoh  dem  Inlande Empfong  der  Verkdurabeiirke  ron  dem  Ijuleitde 

1803  1 

1891  j 1890 1889 1592 

1891 1890     1  1889 

Tonnen 

,.  21  1 
22 23  1 24 26 

26 27 

28 

896891 
478788 
495832 

747690  , 
8609M  1 

861044 
477187 
4^1  R  141 

641 839 
808800 

896968 
419166 
401  426 
670696 

815648 

860886 

409998 
478  527 

600023 
954190 

1264127 
694864 
768747 
683839 
460980 

1970760 

688806 
748  243 
699822 
490886 

1160088 

XSutf  WSm 
037  394 

646166 
885046 

1143704 
708199 

579  129 

648746 
886940 

7tilö58 7B8  138 726  972 737  977 666818 576  985 569  022 51b  753 

399152 
1258680 
775  429 
Iß  Ät^i (0401 

303997 
1 166100 
835119 

278  731 
1064  080 
768038 
'0QD4 

242851 

1  021  574 
730  095 
Ol  1  RO 

876511 
1869683 
1  030726 

sfi  DJoi 

887286 
1832119 

927161 
1 1Kl  BOA 

Loa  ooU • 

784164 

1824  131 

958  304 
114lfSAI 

766  982 

1743392 
900  781 

1 

3625005 
7%  902 

7tki2il7 
411587 

2188418 
787088 

9397618 

2498784 
752504 

8  330  675 

412  77tj 
2213  264 

760  900 

S988780 

2620670 
787  829 

7970446 
380612 

2035486 
714  033 

9198689 

2630  389 

797  971 
7445034 

3ö<j  782 
2  199  969 

684  780 
9191616 

4  485110 
1  723  053 
ti4l233 

2  168  359 

2  394  266 
4  463  739 
9668968 

4  593  254 
1838065 
609  894 

2205  656 

2524  404 
4460161 

9659771 

4  314  496 
1  B97  200 

t;  12  578 

2()52ti0B 
2414  310 

4438310 
9688608 

4  170  509 
1  615  997 

644  376 

1  794  374 
9839496 
4418788 
9469905 

9911119 9166888 9069544 1974871 9496718 9469880 9406874 9292280 

H  223  568 
2095684 

3  315181 
9106977 

3  162  981 
9009180 

3177089 
9109866 

3  106  553 

8887878 

3  205  173 
8995957 

3  113  362 
8917990 

3  147  654 

8409680 

2037060 
15948819 

2011470 
16  846419 

1926957 
16669864 

1879298 
16067689 

2650504 
4162862 

2  739224 
4  229057 

2626316 

3992899 

9495955 

8874606 

3466015 
88SD97I 

8621436 
8971684 

3400484 
8740967 

3260969 
8545810 

4164629 

5886946 
4186067 
5447400 

8  908169 
5890469 

4072621 
5919697 

S  1%  116 2  172  917 2  175  35U 2087  751 2972669 3006811 2  908199 2871  887 

2044067 
3397685 
1 876 108 
1974266 
871944 
^99647 
964594 
9(>6  072 

1806678 

1976270 

2416606 
'  1868448 
1  1898609 

1  869899 
914  770 

1  894305 
!  992678 

1678609 

1  846 143 

3  322  819 
1  743  847 

1849648 
854449 
877  9f.9 
838  UM 
934  004 

1689967 

1  G99  427 

3  209  3.-^<) 1  799  725 
1706649 
805676 

861  686 
723696 

828067 

1600761 

4  080  300 
1  ti9li  5  41 

6963  879 
1 791  782 
1919248 
1  28i  1  367 
1008680 
9066484 

899846 

4  338  555 

1  497  619 
6  832  879 
1784671 
1214948 
!  274  rSS 

1096  864 
2019  752 
889862 

4117902 
1382114 

6  784  971 

1668763 1196694 
1  198812 
963  487 

1936086 806569 

3  i;87  626 

1  270  995 

6  239  S22 
1428296 

1090780 
1  117  044 
867  5K>3 

1891  340 

841075 

737046 
_1 879  517 

734  854 
1 791  357 

6S4  047 
1  tUo  821 

♦360651 
1 578  988 

1907227 
2074  307 

1802  966 
2116  772 

1784 128 
2  027  070 

1 643  333 
1946  454 

79993960 

i 

80981960 77149087 74684060 79998960 80981960 77149087 74684060 

i 
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710 Die  Ottterliewegiiiig  auf  deotaehen  SiMttbiliinti 

B  ezeichnnng 

der 

Vürkeliräbezirke 

Flachen 

iuhalt 

qkni 

Eiii- 

wolmer- 
zalii  am 

1.  De- 
zember im 

I 

VtTMnd  BUll 

1SÖ2     ,  1>91 

Tonnen 

litü.-V»y/-.  Ma^'dcburg,  )lev/(ii;ih. 

Frovinzun  Ost-  u.  Weätpxuuläeu 
Ost»  nnd  westprenfaiscne  Häfen 
Pri'viii/,  Puiniiifrii  
Fuiiiiiier-clie  üaleü  

M«ckh:uburi^ ...  ... 

Ritsfnck,  W'ijiiiiar.  LUbvok,  Kiel, 
yifiisbur^'  .  ..... 

Provinz-  .^chl<?s\viu  -  HiiUtein, 
Fttfitteuthuiu  Lübeck    .  .  . 
Elbhilfen   .  , 
We,-<:rli;itVii  
Emshülcu  

Prov.  Hannover.  Herzth.  Olden- 

bur<r,  ['.r.iiui!<utnvc:ii;',  Lippe- 
Sch.iuiijl.urjf,    Kreis  liiutelu 
utifl  Pyrmont  

Provinz  l'ostn  
Ik'u.-l-i'z.  npjK.'ln  ... 
!St:idt  ili'cS'Uui  

]leg,-i^e2.  Breslau  und  Liagmtz 
HeTÜn  

Provinz  1  ii'.vniU'iihur:^ 

Anlialt 

Jlvi:\-\''i  z.  '\\vT<K-\niii:  uml  Prlurr, 
Tliiiriiiv'iicLc  .">ia4itu,  Ivrciis 
SckmaJkatden  

Königreich  Sachsen 
Provinz  TTes«;«^n  -  N;ish;iii  (ilitie 

Ki'i  i--  llnil  rlini.  .-'liiiii.ilkal'k'ii ). 
Uberke»8t;n  u.  Kreij*  VVetaiar  . 

Rnhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

Pr  ')Viiiz  \Vi--t  l';iii'TL .  .t'- 1 'i-r- 
innUl  und  WuMfi'k  (  A  i'>ilst.'ii  i 

Kuhrrevier  der  Kin'uiiir'.-vi;  / 

Khniup)  iivtüz  ri->'liT-  ']■■<  l;ti<-iiis 

Rhein [M-H\;ii/.   link.-  ili-s  lilirms 
Hil  l  1  ursienthum  Birkeuteid . 

.^a.uT-.'vifr   ♦  - 
Puhl  It.  iniisburg,  Hochfeld 
Potüringeu  
KlsafB  .......... 

IM'il/    nhiii^  I.ii(p.''"iL:-.-;ljari'i; 
fi  T'i  r~li, !  [---i  11  "hiiv  (  Hn'rlii'x>cn 
tir^'l-h,  ?;  ̂''Iin-.'  .M.int'jM  im 

^Pl]lniJ^.■i!ll  >;nil  I,  u'l  vv  iu'^ '■  ;iti:U 
Iv'ti; :^ri  irli    Wv.i  ri  i  ini'i-rL'-  und 

]  I  iihi.-iiZ' ■! li'v:.  
Königr.  Bayern  reclita  d.  Kheiuü 

Ueberhaupt 

1 

«348l{ 

Ort  
' 

ä(Hl  Iti2 
860460 
1  4M 

lö-t  707 

616108 

yrf7 

li^ödli 
768041 

1  231 

4  001 

14  699. 

mm 
3  169 

75  8b5r 

14B| 

3  75t5 

OIQßDT wo» 

2(14  753 

'il  üöä bm 
70646 
75  132 

465 

6BB6S 

79  (m 
107tt 

•JÜl'J'.to'J 

1  7.tJ()1>4 
1  r»77  379 

335  174 
2  011254 

1679244 
2642401 

43  7t^l 

7  3GS 

2  M'6  CtOO 
2H  370 

d321ö0 
3»  978 

27687 

51  721 

9  3^1 

3  295  ÖlOl 
31  126 

dddt^i 
89906 
84867 

1  ;  j  ̂̂ ^»,a 

184S010 66888 60668 

11 

l'  sr2  479 

3  500510 
42  920 

19&Ii»Ö 

40  330 

m90fi<| 

lÖ  770 
167S 

1  äöd44}2 
832748 

IIS  670 

3099867 

115^1 

96880081 

]  !>7.'i 

1  i  176  böl 1  1  17S84B 
ia7ü4i} 

696440 

i  i52dii»5) 

8918071 

^7:! 

;  4(;D4u(i 

i?^  lös 106  058 

&«i7. 

eamm 

31  725 

57  514  ii^^ 

S414  mf^' 
«062  12^  2^^^ 

32  234  Ö'c^ 

lb3'50 2719 

0  221 

8287 5  <iK]l 

15  Ol 

J  021  752 

400  630 3i:i 

ÖiOOÜl 
1093  186 

1)99  70i3 

I    72S  k;8 )  I  1  577  773 

Ii    107  7tiO 

\ii!h\-;  I  -j  101  591 
oy  iötii4ötiüö60 

640521  k9480849 

052  Öt}5l 

37  42t  I ä754&0j 
16864« 
60  402 

22  171 
151  774 

246  SM| 

00  30ü 

mm6i 7900991 

51  937 

432  021» 
97  425 
27  9lti 

107  754 

so  997 

691482 
MI  661 33  907 
332  268 
163  495 

05  451 
31  120 

157  422 

:^2034 

im» 11846961 11947 
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Die  tiUteibewegiiDg  auf  dentaefaen  Siaenbaliiiflii  im  Jahre  iSäS.  711 

e  r  E  i ä  e  n  b  a  b n  w  u  r  d e  n  b  e  1  ü r  d  e  r  t: 

e  r  k  e  b  r U  e  b  e  r 
b  a  u  p  t 

Empfing  Ton  dem  Aaslande 
1809 1801 1890 1888 

1891 

j  1890
 

1889 

Ton Den Ton n  e  n 

33 
:U 

'.■>')  .'\\< 

77  874 
323  378 

2214 
28483 
1688 

92197 

599  047 
4  252 
24416 

9000 

117  339 
466821 

1465 
25311 
1468 

102  122 
660984 

1 77n 
34  497 UTK  f 

1909 

6  Mi  you 
1  679  672 
1  596 169 
1538119 

1960814 

1  986  398 
1  496  615 

1351  445 
1906907 

3  ISb  934 
1  779  382 
1409060 
1  42U965 

1008069 

3  i.m  U77 
2039507 
1  350  387 

041986 

6519 7028 4954 5901 1  AH*?  OAQ 1  40»  oW 1  359  366 1313  088 

4466 
60680 
14  187 
5047 

6634 
68946 
14  340 

6190 

4168 

76049 

15  780 4875 

4496 
61889 
15  597 
6006 

1658  721 

8811887 
2039  619 

184086 

1696  881 
8164848 

2058514 

229017 

1446584 
8094860 
1972610 

202025 

1385096 

9040908 

1884  266 
282878 

56  496 
689^ 

483687 

la' 032 
317  126 
261688 
SiODIho 

71489 
61 481 

649160 
136  753 
302  295 
256121 
988846 

84  677 
48863 

610 
109 
256249 
230689 

948  2B8 

75079 
64  720 

686658 
110  783 

206032 

961997 
968104 

8620890 
16618979 
2  730  459 
8  312  988 

5  541 881 
7814 189 

3716498 
16989001 
2804  544 
8514  745 
6686  188 

71806^ 

10  471  269 
3  415^2 

16975990 
2  588  976 

7  910432 
6474328 

6688189 

10254  501 

14896835 
2  312  727 
7  890767 

6440006 
6808860 

86668 89606 89681 88699 0960880 0469894 8919798 8884646 

399  086 
3010026 

380  274 
3060968 

375  852 

2793654 
347  713 

2680619 
10  3L>7'276 
14046576 

10  753  463 

14064972 99N1  702 
18863099 

9  778  993 
14868686 

131  878 
686589 

141 412 
511796 

139227 
686814 

160006 
484141 

0  4o/  Wo 
97811087 

D49U0OO 
98060770 

6  347  966 

86784767 
6 128  788 

95401  III 

62  022 
469744 

68426 
494690 

OA  TIA 80719 
960989 

Od  i45: 
979889 

9  280858 

17901796 
9374  151 
18866084 

927  o79 
17666166 

8  939  513 
17988686 

66  418 68  873 62617 77  328 5  877  752 5  927  059 5836806 5  656  029 

713  880  , 
IKK  loa Ivo  1V9 
34  209 

369  529 

288  -74 
57  573 
38  305 
81  102  1 
48097 

706104 
114  43SD 
42  394 

389  996 
314  833 
48459 
49009 
97  989 
67791 

! 

700538 

189676 
32  775 

318000 

287  554 
48  830 
43Ö07 
83  742 
43766  i 

726461 

166611 

39  17^ 271  014 
308  776 

51  930 
40  893 

109  3OH 87588 

10685644 
7991108 

Olm  'JCkä 
5  55ti  576 
2  570  483 

2  908  558 
2  625  589 
4  059  221 

oU4o  lol 

10972  504 
7611664 

o  y7y  1CN>  ' 
5314039 
2  57H>86 

2  857  756 
2  615  591 

4  08>>  4>%6 2  oo4  7ol 

10304  639 

7990679 
8  8CK8  126 

5  095  633 
2  405  881 

2  698  57:) 2  389  16t> 
3  910  243 

2776412 

9896814 

7140408 8  387  327 
4  5^16  945 

2  257  768 
2  578  199 

2  147  961 
3  761  631 
2671978 

107  J 
2ÜU7263  1 

157  219 
1903507  . 

198  6S8 
1807424  . 

110  194 

1682  440 
4  134  IL>9 10  331  353  . 

4  001  448 

10137  2i>4 

3  831  6(>6 

9  5»»Ü  ■546 

3  586  320 
9  235  849 

10779888  F 11 168 105  . 
10989110  ' 

10084681 235  788  211  ' 79  993  960 
237  748  818 
80  231  250 226  783  781  ' 

-77  149  037 919059460 -74  534  059 

157922175 157  616668 149634694  1 144626401 
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712 Die  Ottterbewegiug  inf  dentBehen 

£6xef chnung 

der 

Verkehrsbesirke 

2 

ProTinsen  Ost-  u.  WestpreaTseu 
Ost'  und  westprenfsiscae  BAfen 
Provinz  Poinniorn     .    .   .    .  . 

Pommt'rsclie  Häfen  
Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel. 
Flf.ijsburi^  

Provinz  Schleswii^  -  Holstein, 
Finstcntlium  Lübeck     .  . 
Elbliilfeu  
Weserhiifen  
Emsiiälea  ........ 

Prov.  Hennover,  Hersth.  Olden- 
Vinry;,  BraunscliweiL:.  F-ippt:- 
Scbaunih\irg,  Krei»  iiiuteln 
und  Pyrmont  

Provinz  l'osmi  
Reir  -liez.  Oppeln  
Stüdr  i^reslau  

Heg.-Üez.  Breaiaa  und  Lle^^itz 
Berlin  

Provinz  Hnuiik'nhur:,''    ,    .    .  . 
Rtvg.- 1  icz.  M  u^'tluburg,  lierzogth. 
Anhalt   .  . 

Bei^.-ÜL'Z.  Mt.'r^eburLT  und  Erfurt, 

Thürin^-isrliL-  öiiwteü,  Kreis 
SobinaikaMi'n  ....... 

Koni<rri.-ii:li  Sar.liSiTl  
Provinz  ]less<;n  -  Nassau  ohnu 

Krci.-ii'  limtüln u. Si-biiuilkalden) 
Uberheasen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

Rtthrreyier  der  Prov.  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  i  .ipjie  -  I  *ft- 
ni'ilii  nu'!  WaMfcck  -^Ariilsrn  i 

Kulirrevitr  der  Rheinprovinz  . 

Rlioinjir^vinz  rrrbts  <l.-s  Rlieins 
vi.'hne  ]\r!;is  Wetzlar 

Rheicprovinz  links  de-  Khems 
und  Fürstenthnm  Birkenfei  i  . 
Saarrevier   

Pnhrori.  Duisbarg,  Hochfeld 
Lotbriageu  
Elsafs   ,  . 

Pfalz    ;i;ine.  I.  iiii  «  in -ludVa 
( tre      .{1(-<^eii  idi]:e(  ilierlj-'S.'i'n 
(irrl-::,  i;,id<.i:    olmr  Matuilieini) 
!Mann;:eitii  und  LiMhvi-<!iafcu  . 

KüniLTi  i<  Ii    W'ün teiiil.rrL:  und Iliii.enz'tUern  ... 

Königr.  Bayern  reclits  d.  Kheius 

Ueberhanpt 

Fliehen 

iiüialt 

qkm 

Bin- 

woUner- 
zahl  am 

1.  De- zember 

IBM) 

4 

für  das  £iloaut«B 

im 1801 

T  0  n  a  tm  ^ 

41 43 

«)2  481 

30  107 

3  Ü41 1Ü2A  1 

i.miiu  „ 

154  767«  '
* 

616 102) 

10  530  j 

u) 793! 

IS  (i04 

2^  054 

13  21L> 

24  Ü 

7Ü7 

818  087 
)4  758 

316b3 

3 

12, 

07 

'j  im  95t»| 

1  752  094'  4 1  577  379;  -^f 

13B66 

211314 

14998 

Ib  77fe 
1  678 

1976 

s  s7;-j 

IS  3^<'> 

2  TU) :bei  231 

8287 r>  'X]7 

1  :m 

2r)  i'47 

540  SSI 

335  1741 

2,.Ul  254> 
1  579  244. 

2542401 

134801C 

2  H12  47L> 
8500513 

IG 

14 

1  OBOyt 

2061^ mm  ̂ njfm^fw 

19UM 

2174»t 

206M IflfiM 

3571^ 

8479,8 

4S4B/) 4112,^ 

2  083,T 

2  147,^. 

19S3,« 

12  173,  > 
13  947,3 129S5,T 

5  1B3.S 
5  404,0 

5  06(M 

4508,0 

450M 

e  910,6 
79TCM» 

1  -tj 

11: 

4  122,-  4  427,6 
6091,»  I  6M9>s 

882748 

1  773  ööi 

1178848 

IG!*  MH 

2  Ü21  7Ö2 
4t10fi80 

73  3G1 
ölüöüi 

1093186 
70G 

72.-^  4 GS 

1  577  773  \ 107  760jj 

2  101  5!*] 
48ü09ti0j 

494S0842 

Öl 

17, 

71 

13 
10 

49647,«  I  60081M 

529M  i  b4U^ 
48370,7  j  4888M 

10  IG7, 

5  503, 

42  1S2,3 

10  013,       9  859,: 

5  503,4      5a64,i  }  6UB^\t>J> 

40  584,»  I  888»a'*I9 9182,1 

8 161,f 

4  441,0 

4  (KIH,9 

[ZU  No.  23  gerechnet) 

9i>8fik* 
990IM 

4  42e,s 
4  043,1 

15,    4  725,9  ,  AmjSk 

2  544,9 
2  076,J 

G 
2 

2  542,y 
2  039,?  , 

4  193,J 

3  698,< 

2446.4 
2007,< 

5  495,2 5  &45,s     5  449,1 

40*^ 
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Die  <iflt«r1»dw«gitiif  iitf  deuucheik  £i«eiibalmen  im  Jahre  1689.  713 

lüterTetkehr  bofeoliBet  tlch 

tut  daa  Quadratkilometer  FUloheninhalt  auf fttr  jeden  £inwolmer  auf 

Ord- 1899 1891 1890 1889 

Ord- 

1899 
1801 

1890 

1889 

mga- 
nongo- 

Zahl Ton neu Zahl Tonnen 

4b     1  46 48 49 

50 

61 68 

1 

9 

5 
j 

78,71 

104,10 

164,»& 

88,70 

94ff0 

166,19 

79,M 

94,00 

14B,4i< 

81.70 

80,so 

136,38 

{ 

\
"
'
 

1,0647 

4,79iV 1,1943 
8,3346 
9^0000 

1,0665 
5,6t;8i 

1,1198 7,1149 l^on 

1,0486 
5^0774 

1,0543 

7,690& 1,77S< 

1/MOO 

6,1656 1,0100 

7,07« 

l,sat9 
li,niiv 

■ 

8 

961,10 

98Qi« 

341,M 

969,tr 

999.40 

980,18 

918,90 

964,&s 

\ 
 « 

1  18 1,6641 
4,0447 
D,9614 

6,otos 

1,61  ai 

8,8908 iU|05iil 

7,000« 

1,4513 
J  ,  .  .  > 

W,«>»41 

6,0618 

1,39N 

4,4607 

iU,50U 

7,40» 

8 

18 

in 

135,0t 

889,10 

198,96 
1  fiMLu 
A  «WO,** 

418,00 

818,7» 

117,96 
1909,10 

408,60 

809,17 

116,76 
1197,4» 

876,80 

294,57 

1,. G 

f  36 

\ 
 1* 

/  12 

\  10 

8,6699 2,0663 

8,1464 
8,5959 

8,5089 
2^760 

8,6578 
2,1919 

8,S<i74 8,6894 

8,5373 9^804« 

3,519« 

10,1989 

7,7843 
8,4836 

3,l67'i 
2,5SI93 

S,€S64 

1,970<> 

9,9468 7,7144 

8,4080 
4,1896 

2,6911 

667,00 689,07 648,90 601,M 

6,010t 7/»8» 

6,6064 

6»71I0 
19 
J/ 898,4« ODA  m 406,66 

Q47  4« 
879,» 

994,64 
871,60 
969,03 

16 

17 8,6719 

4,0090 
8,8935 

4,0151 8,5487 3,9603 

8,6401 

4,580i 11 
»6 

848^0 
1  16668^10 

846,6a 
16779,» 16010,00 

896^11 16  988^70 

11 

3S 8,4010 
Ott  ̂ MBA 

«0,1010 
8,4801 

88ioooo 
8,406» 88,1040 

8,3000 

OK. 

H^ioe 

'4 

1  18  696,70 
18846,10 429,o.s 18404,60 

429,70 
19975,15 33 

3' 

K  «IM 

16,1080 
16^704 

K  ASM 

14,0100 17,000» 
»3 

1517,M 
1580^ 

1606,80 

1480^ 

3* 

19^3100 

18,0101 
18|40I4 

19^ 

'7 

H 

30 

% 

19 
15 

581,18 
9918iM 

898,96 
810,is 
4b9,»i 
607,«i 

1  471,10 1 

596,70 
2  799,i3 

(XU  No.  28 

864,st 
310,13 

481,34 
596,00 46e^ 

1  660,4» 

gerechnet 
819,18 

200,32 
454,5» 
648,00 

448,98 

688,»H 2699,40 
) 

7^90 
272,41 
484,^0 

488,95 

419,97 

19 

33 

TO 

8 
20 
14 

S  9 

l  34 

4,0757 19,7716 
124,7170 
10,9901 

2,3514 

4,1568 

8,6043 

2,5797 28,9960 

4,1830 18,9998 
129^3970 

10,«ttt 

2,352'. 

3,5907 
2.r.yi3 

2Ü,307  1 

8.9008 

18,1980 120,0655 

9,9750 
2,8008 

8,8567 8,0707 
2,4783 26,7648 

4,0447 138,9091 

9,1084 2,T010 

6,0006 
8,0970 

2,4496 
22,7914 6 

1=17. 7i 
198,ra 
144,97 

186,M 

136,81 

178,70 

182,08 

4 
7 

1,9673 

2,19SI 1,0040 9M54 1,8101 

13001 
l,;soa 
liOOtt 

486,» 48»!oo 
419,64 

405,90 

4,7710 
4,0101 

4,«7t0 

1  98^^17 991,43 276,79 267,33 
\  8,1955 

8,1871 

3,0378  1 

8,084« 
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714         Die  Qaterbew^^g  anf  dentschen  £uienbahii«ii  im  Jahr«  180S. 

\    V  -  :i  I!  d   (!  e  >   A  u  s  1  a  n  '1  <•  s. 

Des  VerkehrBbesirkB 

Na.  Bezeichnnng 

Beförderte M  e  n    0  n i  D 

1892  ; 
* 1891 1890 

1889 

ToBsen 

54 Böhmen  
5G3Ö  ̂ 5! 

5  630  497 6084  637 
4  831  \% 

üoUaDd   977  756 8S24ä3  . 802974 
751 123 

GO 909236 

888  871  1 
786440 

816  &tt DV Wo  991 1  Ml  llo 

» Oe=tprrpi(h    (ohne  B5b]ll6D, 

Galizien,  UnKarni .... 
?>93  12*2 

♦142  261  ' 

ti2<;  Gm 

597  -207 

68 Ungarn  .  äuo  433 äium 339  975 

288  769 SS Galiziem  846 168  1 
60L089  1 408961 

891  MI 50 RoTsland  (obne  Polen).  .  . 334  444 548  196 
473  496 

63B714 
58 

23f.  r?^^ 

210079 

i'^y)  016 

290  439 
51 

376  436 
375  -63 

56 115228 97191  : 110809 

67 100609  i 
Tim  ] 

70441  1 

67688 Üi 12  8»3 

16167  ; 
10160  j 

UUtt 

62 England   .    .   «  .... 

2  688  ■ 

1694  ; 

978 

1370 

63. 298 

418  ! 
242 m 

K  iii  p  i  a  Ii  g  (los      u  s  1  u  u  d  e  s. 

Des  Verkehrsb esirks 

No.             r.- Zeichnung 

Bef6rderte  Mengen in 

1892 1891 
1890 

1  1889 

Tonnen 

61 Holland  2527  416 2541852 2257  676 

229vi457 66 Oesterreich  (ohne  B6hmen, 

Oalixiea,  Ungarn) .... S 118790 9490689 9180700 

1918918 
54 Böhmen  1  416  727 

1375  688 
1 401  238 

1329S99 56 Schweiz   1  2:^9  126 
1  815  0^1 

1  208  459 

1  147  &45 
60 

I  195  207 1  2Ul  796 10301^ 

822  G51 

68 
 ' 

Frankreich   904181 961486 869979 

791770 69 Luxemburg  
878  684 

811076 
801  882 

668634 

53 389  646 443  787 
860029 

267117 

51 Pclei:  333  764 32.S  279 395  198 

398ft>3 

52 üaUzicn    ...  .... 307  343 343503 317  967 

2yt)(rjO 

67  '
 

181764 199466 149491 

966608 

50 Bul^land  (ohne  Polen)    .  . 43S11 36807 65  204 

6295^ 

VA 

Päinemark  

41  2-)7 

87429 
84950 Ü2 5u2 

688 
806 

1009 

63 
263 

217 
192 4» 

Die  einzelnen  Artikelgruppeu  des  Waarenverzeichnisses  (s.  S.  343  ff 

des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  nach  den  beförderten  Mengen  des  G«- 
sammtverkehrs: 
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Die  Ottterbeweguig  auf  deutsehen  Eisenbahii«!!  im  Jahre  1899.  715 

Abj?ekflrzte 
Beförderte  Mengen  in 

i_J  C  z  e  1  c  Ii  u  u  Ii  ir 

1-92 
1891 

1890 1889 

Tonnen 

60 59  I3(t326 61  338  648 00  010  281 66  833  646 

G Braunkohlen.   .  .... 12713  858 12  707  373 
11  3^3  837 

10  463  006 

59 Steine,  gebrannte  12  3()9  584 12  620  593 12  335  578 12  514  207 

SO 6  499404 6842526 6  089  379 V  WV  V  ■ 6  930  150 

fil 
4674014 hon  STA 4470888 

4487699 

4077676 

4519649 11 4611664 4447169 

TO 4696918 4941817 8978670 9705655 

49 Bttben  4896697 4618097 4964778 8788461 

10 8706669 8188180 8967888 9591485 

Sic BTennhols  8  668  714 8788677 8858768 8171688 

9lh 8444601 84U8888 8884919 8488601 

41 Mehl  8614990 8686851 0  VW  A 9480689 mm  4V^'  VW 9417099 mm          m  vv  V 

81a Rundholf  244398^ 2360960 2806  S60 
2112904 

12 Eisen  ond  Stahl  2  252  608 2  144  375 2  088  300 2  213  709 

28a Weizen  2  232  106 2  303  673 2  1 19  221 

36 Kalk.  1  R  il  2W 1  834  3S7 l  705  b38 1  738  659 

284 1  364581 1  367  260 1  333  276 1  425  720 

28b Kctjireii  ...... 1  H.'^i )  1 H 1  44f!  554 1  366  443 1  384  894 

28e 1  3U2  bHb> 1  204  366 1  122224 916  842 

87 
Kartoüeln.    .    . "  .   .   .   .  . 

1  253  646 1  471  525 
1  330  t  ;s2 1  315 

7 Cement  
1  236  6-46 

1  i?33  4u3 A  M  V  V 
1  17u  H52 

1  104  601 

8 Bier  1  liX)  194 1  140  675 1  104  602 1  028  682 

esa Zucker,  roh  i  174  463 1  240  695 1  207  737 1 028  140 

68 Sals  989  447 954608 901916 1085849 

W 
906490 

801491 881986 888^ 

98e Hafer  889874 959787 804839 806986 \,vw  VW 

18 Siaenbahniidiieoeii  .... 794706 
907968 VV*  VVM 

809868 wv  wv 
717968 ■  •  ■  VW 

46 i  Petrolemn  und  HlneralOle  . 

667086' 

699  €84 594798 
686747 
wv  •  »  • 

68 Steine,  bearbeitet  654179 646671 
690998 

518805 ^fm%0  WV 

19 Eieen-  und  Stahlwaam  .  . 688481 688480 611696 680480 

16 
Bieerne  Dampf  keesel  .  .  . 606776 Vvw  w  av 619868 V*V  V^«F 

695888  ' 

670898 V*  V  VW 

22 ;  Erzo   665177 
549989 607  M6 661869 W»  VW 

44 Oelkuchen  553  490 626  312 404461 883  381 
45 Papier  ....      .      .  . 538  769 

618967 502452 469  657 
6g» Zucker,  rattnirt  504  765 607  56! 489  622 432  194 

42 übst  403  1 47 506  835 435  765 123  147 

62 Theer   44b  396 422  633 lOR  R95 

32 
Hoizzeagmasse  

428383 
424  900 421  507 

TU-J 

29 
A2fi  949 410  494 413  607 395  3Ö0 

43 Oele,  Feite  413  814 396411 387  507 849  727 
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716  Ottterbewegung  auf  deutschen  £iBenbalmen  im  Jahre  I8d2. 

AhiTAlttlrc  tA 

RftsAifiliniiiiff 

Bef6rde]rt6  Mengen  in 

1898 
1  1891 1  1890 1BB9 

'
h
 

ToniMB 

06 418441 
480877 

480481 415015 

8 888876 481166 
488899 

881460 
18 

AiMn*  viM  suuudnuit .  .  . 874540 
846890 

808888 
844414 

65 887889 

815477 

874886 
858419 

17 
888015 

819667 

808896 966889 

48 805791 
960485 

960  896 885  819 
66 896971 878656 871189 88067» 

27 uani  S88406 
975071 

284  492 800177 

50 
L#  »4  1%  n  WB  M  ■■Mhhmk. 284  709 

285  407 

261048 232302 
40 

272259 

256566 
264686 

27B  &TB o4 lon ...   
265607 

268046 
271  1^32 

982302 
252  449 279216 

291267 23S506 

8 Cheiulkalien  
250  944 282861 

227  664 
219319 

64 242064 
223  501 

232914 
205663 

c  ̂   «. ^               n                A  Vm  ̂  

231  682 233584 
227  146 

2(>2  7-23 

60 
220707 

■J22421 

226660 

•>Ä)  'J40 

CkK. 2b Via A^a 

219482 
230  086 280015 248  177 

24 
219  436 184  H79 

218063 199  488 

00 219323 
228  104 

224  999 
206763 

47 810680 
818845 

176766 
162776 

67 KlnV 
198448 

196918 

196668 

907  670 D 
176514 

167451 

171747 
166481 MM 

67 160766 
146468 

909947 
198611 

88k 
ounomeii 

157767 
150497 

188874 
190905 

CO 
66 157190 

165611 

169487 161714 

4 156785 

151608 

170968 168605 

14 jiiuenoiiauscnwaiittif  siMm6 186181 

165816 

167896 188988 
15 117806 

184  822 
186481 140406 

Ol oaipctenauro  •  108  874 

99  921 

98781 87  374 

35 105  713 
111729 

99283 

102  9S<  • 

61 '  1 '      t\      1^        V  A  n 
90  707 

94  754 

100114 97  115 

M    VI  (~k       1  i  jZ^  Y\ AnüClicIl S9902 

108  740 

99154 101863 

u i'atupappe   
76  771 77  057 72  y<;5 

68  715 23 
49  338 

55  207 
1 ADtaiie  41  370 

37  lOB 

38ti50 
86  891 

26 41  328 
41 162 

47  898 

^516 
34 89  344 65406 

5<j  709 
43  284 

33 
36  701 

88099 34  026 43  606 

66b 80  761 
26  649 26868 

84  640 

9 
18514 

14840 17068 
16819 
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Die  Gflt€rbeweg:Qng  «uf  devtseboi  EiienbtluiMi  in  Jahn  im.  717 

2.  Erzeugnisse  und  Uiilsstotte  der  Landwirthschaft. 

Es  wurden  befördert Jahr Ueber- haapt 

Davon  entfallen  auf 

den  Verkehr 

im         mit  dem 1 
Inlande  i  Auslände 

Im 

enteren 

Lokal- 
verkehr der einzelnen 

besirke 

Im  Wccb.rl* 
rerkelir  clor 

dcuUch«n  Vtr- 
kcfaribrairke 

mit  AiuMlilillii 

Tonnen 

1892 

1891 

189() 
1Ö89 

3282106 
2808673 
2076 106 
2119221 

9009046 
1928008 
1  763  924 
1680  330 

230  060 

375  575 

SU  182 438  891 

927  372 1009850 

908219 

877  822 

852  854 762  432 

735130 

682898 

Hjfc^tflitB          A         *         d         ■  « ••^flK^^WM         •        •        •        ■  « 
1892 
1891 

189C) 
1889 

1  330  151 

1  44*1  hs2 

1  3tiM  'i-VA 1384884 

1  252117 
1  243  747 
1  2tiO  233 
1886857 

78037 
202806 
106205 

149587 

531  260 

610  713 
608  868 

689995 

529539 
475418 

602  632 

488100 

Hafar  1892 
1891 
1890 
1689 

839  374 
959  786 
804  382 
806986 

768611 
877  916 

733  769 
764606 

70768 

81 870 
70569 71668 

849  372 
896333 
337849 

881880 

336  942 
384  658 
297  583 

994648 

1892 

1891 
1890 
1889 

1  364  581 
1  367  26(J 
1388  276 

1425720 

1 110586 

1  077  173 

1034  182 
1 111387 

254045 

290  087 

999094 
814  882 

591  008 
575  569 
507  084 

567  884 

410  860 

893029 
414  064 

488325 

Mail  ii.HttlieBMohte 1892 
1891 
1890 

1889 

1  302  588 
1  204  366 
1  122  224 

816848 

1  029  791 
842  833 
885  828 

668146 

272  796 

361  532 
236896 

867696 

341  010 

821  538 
818  681 

247460 

394  743 

371  863 

886  042 
988986 

1892 

1891 
1890 

1889 

'^2449 

279215 
291 267 
888606 

19H517 
187  558 
908848 
178888 

53  932 
91657 
88419 
68098 

97  974 

83418 

90440 88  681 

63605 
64686 77809 

68996 

Sämereien  .... 1892 

1891 
1890 
1889 

167  767 
15<J496 

138374 
190806 

122069 
116288 
10S476 
98610 

35  098 

34  208 
84898 
97896 

41  381 
37  947 

34245 99410 

56  122 
54  543 

44892 

49079 

MfihldniAbrikAta  «  . 18i^ 
1891 

1889 

2  514  922 

2  535  851 
•j  4:;(i  1 .31* 

2417  088 

2286001 

2270877 
2  174  032 

2132  504 

228  921 
264  974 
256  607 

284  595 

1  082020 
1078  338 

1  028  255 
1021848 

968045 
946198 
944  667 

906189 

Ktrtolbbi  .... 1892 

1891 
1890 
1889 

1  253  646 

1  471  524 
1830  682 

1816961 

1 104  011 
1868974 
1900696 
1196497 

149  684 

808950 
191807 
117464 

427  598 

416326 
406435^ 

417497 

571084 
704617 

901477 
074784 

1892 1:^91 

1890 
1889 

419441 
420  377 

430431 
416016 

896818 

399  979 
400867 

894190 

18698 
20896 
91064 

90896 

184991 187  256 
181486 

164661 

192123 

178  374 
187825 

167864 

AieUv  fOr  BiMnbeltt««««!!.  IVB. 

Digitized  by  GoOgle 



718 Die  Oflterbewegung  auf  draMes  SiMftbtlmeft  Im  Jahie  IM 

1 

Eb  wurden  befördert Jahr Ueber- 
haapt 

DftTOB  est 
den 

im 

Inlttde 

lalleD  auf 

iTerkehr 

mit  dem 

Auslände 

Im 

engeren 

Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 

Verkehrs- benrkt 

I«  Weefcwl 

kdintx-airkc mit  AttMcUar. 

4«r  Hvthitttm- 

T  0  u  n  e  & 

JELttbeii  ■ iao2 

1Ö91 1890 
low 

4  398  627 
4  518  097 
4  264  772 

3783461 

4  368  646 
4  486  316 
4  233  153 

8749319 

29  9«! 
81781 
31619 

88388 

3  71^  307 3  t^öb  654 
3635607 

8361481 

5i>9  560 

5Ö1243 

541 917 
466766 

Ettbeoeymp.  .  .  • 1892 
1891 

1890 
1889 

284709 
2R5  407 

251048 

389808 

277  132 

279  554 
246  500 

336688 

7576 
5  853 

4  543 
5709 

149  056 

150  617 

122  240 
109118 

109  507 

III  117 112366 
107488 

BoUzucker  .... 1K92 
IHOl 

1690 1889 

1  174  468 

1207  737 

1028149 

1  116499 

1  142  734 

939  731 

58  964 
IIA  OflQ llO  ZOO 

65  003 
88  418 

586  420 

588861 
454  868 

344  697 OKI  iVW 

367  851 

310908 

Baffinirter  Zacker  . 1892 
1891 
1B90 

1889 

504  765 

507  661 
4s;>  ü22 

432194 

471  394 

455  344 
449  966 

896481 

33  371 
62217 
39  666 

86718 

140  110 
loi  lÜi 
139499 

108644 260  07?» 

239623 

235  s5i 316888 

Dttuffemittel   .  .  . 1 K92 
1891 

1890 1888 

3  708  569 
3182 180 
89G7888 

3681486 

3  391 734 
2899708 
2  690346 
9869960 

316  824 
282  422 
277  042 
SS16M 

O   t    U    C  K 

1  506  727 

1  325  165 
1271764 
1066863 

1399078 
1  122  029 

1002442 

918808 

Pferde  1892 
1891 
1890 
lao9 

S'^l  523 

41Ü992 
405  909 
406786 

331  2R4 355  71K) 
350  697 

362790 

60239 

55202 
55  212 
63946  ] 

115  855 
120  835 
119206 

186640 

IM  496 

168  011 
161  591 

160167 

Bindvieh  1892 

1891 1800 

1888 

3  507109 
3  571 632 

3  499815 
8646340 

3  327271 
3  411432 

3  406  976 
8650388 

179838 
160  100 

92  640 

^008 

1  774  561 
1  825  162 

1  713  636 

1848661 

1276075 

1319715 
1  419 101 

1448988 

Schafe  1892 
1891 

1890 
1889 

a  o\ßtf  Ol  ( 

2473  3(»4 
2  937  613 
2856042 2  275  '.»27 

2661912 
2573  488 

197  377 
275  701 

282554 

530  052 
581 150 
622619 

1  AlyiJit 

1512049 
1  707  807 

1583087 

Schweine  1892 

1801 
1890 1889 

7  011985 
7  386  188 
6  7(;3  585 
6868  839 

6  331 084 

6  761  292 

6  264  448 
6696116 

680  901 

624  S96 
509137 

378734 

2  328  789 
2412519 

2279  468 

3861360 

3  259  043 
3  613  yoj 

3  44653.^ 8  767600 

Geflflcel  ..... 1892 

1891 1880 
im 

10066  687 
9645  318 
9249146 
7641187 

7  081  731 

6760225 
6465058 

6884089 

2963856 
2896  093 
3794092 

S806188  ; 

2032001 
1853  583 
1718  660 

1876808 

4  878212 
4  679845 

4484516 
8883988 
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Der  Yerkehr  zwischen  den  dentachen  Yerkehrsbezirken  (aossdiL  der 

Seehftfen)  mit  dem  Auslände  (einsebl.  der  dentechen  Seehäfen)  war  in  der 

Aus  f  Uli  r Einfuhr 

Versand 

nach  dem 

Am- 
lande 

Empfang 

der  See- 

hafen- 
stationen 

aus 

Deutsch- land 
Zn- 

sammen 

Empfsoig 

ans  dem 

Ana- 

lende 

Versand 

der  See- 

hafen- 

istationen 

'  nach 

1  Dentsch- 

!  land 
Zn- 

sammen 

1 

Tonnen Tonnen 

1892 

1891 
1890 
1889 

89088 

71  ??97 
79  242 
90868 

! 

1  111167 
31670 

,  90624 

1  87890 

1 

200195 

163  067 
1  169  766 

1  178968 

72038 

123897 

96809 

106114 

1  110662 
7i  r>4fi 
80Ü5U 
88880 

! 

1  172700 198048 

1  196852 

{  187694 Boggen   
1899 1=9 1 

1869 

262 

1211 
140S 

9498 

128  969 

62  1 14 

1  73108 
1  4999t 

124  021 

63  355 
74606 
46419 

62277 
117  965 

76041 
88407 

67  368 95  472 

,    81 134 
106111 

I  119636 
213  487 

.  167175 l  191518 

1892 
1891 
1R90 

1889 

2249 
22416 

23  432 

19 -IT* 

58  (H8 
63  4U6 
57  731 -iö  SSd 

60  297 

86  881 
11 1Ö3 
69  3Ü6 

34  145 
17  974 

1'  H75 

2ü  2b2 

24  249 
31  468 

40  6(16 
58  052 

68  394 

49  432 
56  481 
84  314 

1892 
1891 1890 

1889 

6038 
77S8 

4200 
7804 

83664 
98695 
27  436 

28171 

88702 

81499 

31635 
35  476 

296281 

961694 
264  494 
234  255 

75003 

84880 

85  6-18 77  506 

801284 886674 
:r>i  142 

312  062 

1lM«a.BUlseiifrachte 1892 
1891 
1S90 
1889 

9169 
lüdül 
11218 

16687 

42368 
38  378 
36  743 

99964 

51  537 

48  879 
46  968 

45691 

1R8  5S4 

241  5(X) 156  301 

167078 

251  670 
111663 

161  368 
88486 

440  254 

353  053 
307  669 
955514 

LeiniMt  1892 
1891 

189«) 1889 

1246 
1876 

»396 9144 

19469 
15178 
19551 
16777 

20716 
16549 
S1846 

18991 

26198 

48988 87 009 
94 899 

17  4^>8 14285 
16494 
17981 

43  6!>6 
67618 
89698 

4S054 

Slmweitti  .... 1692 
1891 

IÖ90 
1889 

12626 
11  788 

13  7d6 
10998 

12876 

9931 
10  878 

8896  1 14  402 
21  719 

24tit>4 
18699 

16  660 

14  664 
12  303 
9909 

11689 

13  866 
13  960 

19989 

27  239 

.- :^o 

26  263 

89881 

18» 
1891 

1890 

1889 

11845 

14  033 

96  911 
90609 

99901 
83  370 79960  j 

84417  1 

106746 
97  403 
106861 

105096 

1^046 

191  311 

158694 
178818 

147084 

162975 
121 169  1 190066  j 

929080 
?'■>[  i2-f; 

279  763 

996874 

jvartooeln  .... 1802 

18ltl 
1890 
1889 

35  249 
63  796 

68  744 
90570 

99  977 
137  636 
99232 

102 124 

1.35  226 
201  331 
157  976 
192  C94 

107816 

125  318 

59  216 21767 

5367 

9794 
3  460 4092 

112  672 

136  107 62  666 

26  859 

SpiritQs  
1.^92 

1891 
1890 
1889 

6142 
4  460 

4  871 
5  471 

51925 
60836 

05  2^ t)08i6  1 ■ 

57067 
64988 
70151 

66287 

1886 
8504 2718 
2644 

19774 

94618  1 
24  765 

30878 

21 159 

87817 

t>7  483 

33  422 

47*
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720 Die  Güterbeweguug  auf  deutsclieu  Eisenbahnen  im  Jahre  1892. 

Ausfuhr Einfuhr 

Jahr 

Versand 

naehdem 

Aus- 

lände 

Empfang 

der  See- 

hafen- 
stationen 

aus 

Deutsch- land 

Zu- 

samme
n 

Empfang 

ans  dem 

Aus- 

lande 

Versand 

der  See- 

hafen- 

stationen 
nach 

Deutsch- 
land 

Tonnen Tonnen 

1802 
1891 
1890 
188» 

10  782 

18  083 
16680 

61887 
66  7^0 

88189 
97078 

72  Gl  9 

61222 

49698 

11718 

11971 

11140 

28  941 

17  440 
14698 

40R59 18  547 

29  411 
96068 

Sttbdmpjnip  •  *  .  . 1892 
1891 
1890 
1880 

5  074 
3  243 
8769 

8179 

17  666 
17026 
0406 

8877 

^2  029 
20269 

18 166 

19049 

263 
803 
237 
876 

1014 

898 
9609 
1104 

1277 1196 

9880 
107» Bofasaeker  .... 1892 

1891 

1890 
1880 

266 

4098 
6819 

8680 

188966 
169  9C2 
182998 
171460 

184233 
174  060 

189  317 
176070 

50703 
n  1  965 
44  679 

66084 

416 
1  651 3028 

9605 

51 110 

113616 

47  702 
67680 

Battnirter  Zucker  . 1892 

1891 
1880 
1889 

14  474 

IT 

^632 91898 

88  867 
57  02f) 

70066 
68487 

68381 

761«) 
90697 

80760 

3  647 
5  472 
8  736 

8781 

8  048 6068 4640 

8166 
11696 
11  540 
8284 

6048 

Düngemittel    .  .  . 1892 
1891 

1890 
1889 

162736 

121 447 
12B483 

99  619 

64  705 

66  666 

48  640 
52924 

1 

217  440 
178018 
177123 

152514 

109  546 
128  398 

122063 

101249 

422  224 

896  847 
867  499 

344  678 

531  770 
518746 489662 

446927 

S  t  «  e  k 

1892 
1891 
1890 
ibm 

9837 

9  343 

86700 «77110 
82  679 

32669 

46537 

47618 

42074 
42  012 

29066 
30963 
29567 
28063 

24743 

99180 

37221 

33414 

53828 
60108 

66  7S8 

61  477 BindTieb  ..... 1892 
1891 
1890 
1889 

8  549 
3  279 

6339 
7481 

153  661 

145064 
166762 
171479 

162200 
148  343 

171  101 

178910 

107468 106476 
69616 

70974 

122984 
120791 

106476 

87160 

230442 

226266 
167  992 

168134 
1892 
1891 
1890 
1889 

281903 
192243 

264697 
976601 

1G2  525 
157  469 

296  915 
898866 

894  428 
349  702 
660  612 

674867 

8331 4896 

2681 
676 

69672 68867 

77040 
60076 

68ai8 
72  76S 
79721 

60761 
Sflbweuie  1892 

1891 

1890 1889 

6481 6609 
9919 

8668 

88-4  0G4 
886621 
969609 
844804 

8906^^16 
893030 

992611 
846867 

678  010 
496862 

411064 
244  898 

359188 

348  350 

238750 

141 B61 

937196 
846202 
640814 

88644» 
1892 
1891 
1890 
1889 

88407 
70 102 

115426 
70879 

187646 

liki404 
110880 

180062 
236  617 
818  829 
181772 

2929829 

2  H(.)5  4H7 2657  015 
2200176 

88  070 51  342 

53463 

14678 

9068989 
2856  829 
2710490 

9914848 
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Die  Qflterbew^^ong  auf  deotsohen  Eisenbahnen  im  Jahre  721 

üeber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 

Au.slande  und  den  deutschen  Seehäfen  giebt  die  nachstehende  Uebersicht 

Aufi^chiuTs: 

Durchfuhr 
Versand Empfang 1 

von der  deatacheu  Sechsen 

nach 
£lttBHIIHgll 

L Jahr «P  It  II  A i  von 

Ausland 
dem  Anilaiide 1 

• 

Ton n  e  n 

1892 24  849 41 48778 00 
1891 84B37 168 146090 181770 
1890 27  80B 48 

1(^7  786 
135638 

low 87  000 82 216  091 

18B2 
2  868 127 28002 5sO  4Sf/ 

1891 2986 142 

80601 

83  629 
lÖDO 2861 

17 

25  882 28760 
1689 p81o 

»9 

66777 dUooi 

_  *_  1892 25  144 
881 

8  844 
1891 18  SM 166 88071 41 480 
1880 8788 100 88866 

81866 1889 
leul 86 18687 

1889 6  429 

86 

16811 
/  /t) 

1891 4  923 
141 

25600 

30  60^t 
1890 6226 44 24180 30  399 

1888 oalo 
66 64811 /Bim 

Mais  und  Hülseuirdcute 1892 CkO  Qä£* 28  846 
660 

00687 f  D  UM 

1891 
279 

848 82  4(^ 109  530 

1880 2U040 

1 146  1 
47686 68881 

1889 in  nniT 
18387 

1049 66646 

T  ̂   ;      _  _  . 16U2 407 717 

r\ar  Ann 
25488 

1891 234 1  08Ü 45  781 47  051 

1890 1027 
1663 46516 49085 

1889 482 
1413 29761 III  MM 

Ah  —  J  1^ 
1 407 1058 5161 /  Kral 

1881 1960 1106 4689 7  766 

1890 2  632 
1802 

4  475 3909 
1889 1  0U2 1217 4  543 

7  '■Miai 

m*^a  «  -          \.    * ■  _  A  - 
]Ifliil«AfiwnMite  .  .  . 1602 1.1  691 1 19416 

OD  UlfiO 
18Q1 14  870 42827 69  628 

1431 65  696 71  070 
1889 13960 

1878 

71989 87168 

1892 6  369 848 
868 

7  070 

1881 6840 1489 6872 U  Ul 
1880 S681 808 191 8126 

1889 4818 

688 

170 
6186 

1892 5  868 606 

684 

7100 

1891 6  617 

888 
6  798 19648 

18Ö0 5939 
621 7014 18474 

1889 
606$ 

468 
7886 

18680 
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722 Die  Qüterliewegung  aui  deatscben  Sisettbahneii  im  Jabre  1888. 

Jahr 

DnnlilUir 

▼on 

Attiland  so 

Ausland 

VOZSBIUI 

d«r  deutodi 

naeh 

dam  Ai 

INI  Sadtlfen 
▼OB 

Islands 

Zosamme» 
1 
1 
1 

T  OB  n  en 

Rflben   7  280 

10 

240 
7480 

7  728 

62 

7790 

1880 
6554 9 50 6618 

1880 6401 

71 

•  472 

4D1 

üb 

1722 2  238 
1RQ1 884 

88 

1888 
2  805 

1890 440 

11 

95 

546 

1889 821 

81 
1811 

löoä 

6881 12 
1099 

7992 

4  786 

SO 

5  468 

6  1  LA  ) 

5 7  879 14004 

1889 8221 
. 

11498 

19714 

11580 150 5519 
17  249 

1 1  nftQ 

44 

18858 

1890 14980 

87 

271 

15288 

9887 ft 1966 lOOOB 

DUngemittel .  .  .  . 
1892 88  683 18  614 

64  542 

1891 

11  47^ 
1840 öl  Ol  1 

14810 10649 1086 

i'6495 

98S7 
10268 1060 

20665 

Stück 

Pier de  ... 6S87 1278 4652 11817 
8601 

2168 

8600 
14879 

1890 4  168 
1017 11065 

16  250 
1889 

472 

10 187 15540 

RindTitih  9488 M 54  -209 
63831 

8788 • 
42608 

61846 

1890 90T7 8 17900 96966 
18611 7888 44 9170 19697 

Sditfo  
18<^ 

8079 18 785 8889 1 0«7  I 

(;i6 

46 

77 

758 

1890 8190 
* 

288 

8423 1689 6987 141 6878 

Schweine  .... 21872 28 74  510 96410 
kOvl 15947 8 106680 191 88S 
1890 28  521 66  633 

95154 1889 21852 

8882 

26263 

1892 
1799 8 2900 

1891 
ih  im 1051 

8288 
19444 1890 20  864 1285 3 21662 

1889 
81908 

6911 
8 

86121 
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Die  GUt«rbewegan£  auf  deatscheu  £üenbahiieu  im  Jature  1883.  721^ 

3.  Erzeuguiäse  der  Forstwirthschaft. 
1 

Davon  «ntfUlen  anf 
Im 

engeren 

Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 

Verkehrs- beiirke 

to  W««feMl- 

Sa  wwdcii  iMlSrdert Jahr 
Üeber- haupt 

den  Vorkdir 

im          mit  dem 

Iniaude  Aaslande 

vtriMkr««* 

mit  AataeUaA 

der  8e«bafte« 

Tonnen 

1892 

1891 
1890 

1889 

2442938 
2860960 
2806860 
211fiS04 

2168  720 
2073  458 
1970035 
1888788 

274  218 

277  507 
836316 
878410 

1981868 
1 206509 

1168879 
1066894 

788886 
777  815 
711288 

679684 

Brennholz,  Gruben- 
holz, Schwellen  . 

1892 

1891 
1890 

1889 

1692 
1  t!Q1 Iny  1 
•1690 

1889 

3  444  601 

3  403  .1:?H •3304919 

3488601 

3tk>4i7i4 
8  738  577 

3  358  7(13 
3  171  538 

8167  489 
3  109  615 
8068583 

8108480 

8  357  232 
8406954 
3  Oft'»  HOO 
ü  oTti  846 

287112 
2^(3  713 
295386 

888191 

806  482 881628 

288963 

294  692 

1146 196 
1  182262 

1181401 
1108880 

1602886 

1641400 
l  ITt 102 
1  U2  ü73 

1668854 
1  614  717 

1694111 

1516179 

1699S41 
1  606198 

1469  616 

1  299  066 

1892 
1891 

1890 
1889 

176614 

16740r> 
171  7-17 
166  481 

105466 
100  7S6 
101  757 

98389 

710i8 
66606 G0  990 

68149 

64969 
44788 
53011 
49595 

4807O 
48688 

44981 
44166 

Der  Verkehr  /wischen  den  deut.selien  Verkehröbezirken  (ausschl.  der 

Seehafen)  mit  dem  Auäluude  (eiuöchl.  der  deutschen  Seehäfen)  war  iu  der 

A L  n  8  f  n  h r £  i  n  f  u  h f 

£mpfang Versand 

Jahr 

Versand 

nach  dem 
der  See* 

hafen- 
statiouen 

Empfang 

tna  dem 
der  See- 

hafen- 

Stationen 

Zn- 

Ans- 

•  ans 

aenunen 

Aus- 

nach 
sannen 

lende 
Deutsch- 

lande 

Deutsch- land 
land 

Tonnen Tonnen 

1892 28023 60  245 88  268 
( 

289297  1    37  726 277023 
1881 89659 68808 87862 288907 98825 961069 
1880 84868 68468 97886 986949 97886 888841 
1888 86600 78178 108768 880988 96607 967640 
1P92 68  017 148216 217 183 

172468 
294  723 467  191 

1891 81  355 148  940 280295 
169519 813  706 478225 

1890 
61  0-1 1 

151662 
212  696 184258 282369 466  622 

Bnanholn,  Graben- 

1688 68884 177  577 947411 800688 809844 
606489 

bell,  Sebwell«! 

1P9'2 

115  807 89  014 
167  941 

1-2  990 

240981 

1891 122848 75156 198005 188789 84200 978969 
1880 116618 87976 906688 149688 88147 180886 1889 116840 86988 919778 154889 88974 

189618 
Borke  1892 629 

1787 
2409 

666 

69  084 
1891 819 1973 2792 bji466 

1810 64  776 
1890 938 2609 3  642 

66  688 1  155 77  798 

1888 1408 9706 4111 68816  1     1889  < 
66966 
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724         ̂ 9  Gfttttbeweg^g  auf  deutschen  BiienbahneD  im  Jahie  1888. 

Ueber  die  Duichfahr  von  Ausland  zn  Ansland  und  zwischen  demAnalande 

und  den  dentsehen  Seehäfen  (pebt  die  nachstehende  Uebersieht  Anftchliiik 

• Jahr 

Durchfuhr 

von 

Ausland  zu 

Ausland 

Versand   1  Empfang 

der  deutschen  Seehäfen 

nach  Ton 

dem  Aaslande 

SSoianuMA 

Tonnen 

1802 8  428 231 

■ 

32S8 
6897 1  Ljf\  1 IKyi 8  564 

148 2033 
5  740 low 4  056 

163 1286 

6504 low 6898 66 1006 
6888 

leoi 18281 
688 

98869 
45796 

1891 26104 
691 

26  048 

52 

loUO 
20959 578 28561 

500bcf lo89 29841 696 89719 
69648 Brennholz,  Grubenholz 

und  Schwellen.  .  . 1892 14  961 
104 

7  678 

22  7S3 1891 16  888 17 

•  3136 

19  t  >41 
1890 18  846 14 11801 

30  tm 188d 
17614 « 6896 

24512 

1892 962 

669 
377 

im 
1881 1318 

647 

448 

240B 
1890 1669 109 789 

9417 1889 8189 84 1898 

8688 

4.  Erzeuguiääe  des  Berg-  und  liütteuwesens. 

Es  wurden  belordert Jahr 
II  über- haupt 

^  Davon  entfallen  auf 

den  Verkelir 

im        mit  dem 

Inlande  Aoalande 
j 

Im 

engeren 

Lokal- 

verkehr der 
einselnen 

V«rkehxs- benirk» 

Iru  \\>cll»rl- rerkrhr  d«r 

<]rut»cli«ii  V»T- 

teSMtaA» 
itMlaM» 

Tonnen 

Steiukohleu  .... 16'J2 
1891 
1890 
1889 

50  130  3-Jti 
61  33H  (^4^ 58  610281 
66833  646 

.}!>  ti9(»  183 

.')!  i".0'J  9H5 

49  486  416 
48  394  884 

9  439  843 
d  7H8  663 
9(^24866 

8  438  812 

14  34G  2üü 
14  7S7  615 
14  227  848 
14  525  182 

33  235  27-t 34  817  765 
33  271  7^4 
32  112  7U 

Braunkohlen   .  .  . 1892 
1891 

IF^J 
lbb9 

12718858 
19707878 
11  383  837 

10  453  (»6 

7884885 

6914407 

7  070  217 
6  506714 

4829622 
4799966 
1  304  620 

3  94G292 

5819  716 

6898611 
4  822  953 
4  847  351 

2629770 9668668 

2231704 
2  141  956 

Kiseuers  1892 
1891 

189<) 
1888 

6  499  404 
6  842  526 
9089  379 

5880150 

4  201  07G 
3  718  Otio 
3  885  139 
8  909818 

2  298  327 
2  123  50 1 
2  154  240 
2020882 

1 217  130 1072480 
1244  884 
1247744 

2a'>6879 

2  5(>S482 

2628444 
8568466 

Roheisen  1892 
1891 
1890 

1889 

4  611  564 
4  447  169 
4437  629 
4619649 

3  854  095 
3  675  608 
3  695  884 
8780869 

767469 
771  560 
741645 

788989 

1429  859 

1882084 

1998  524 1408975 

2  825720 
2  199  787 
2277  880 

8808980 
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Die  GUterbdwegnng  auf  deatochen  Eisenbahnen  im  Jahre  1892. 725 

Kl  wiidoi  bcOiden lalir Heber- hanpt 

* 

Davan  ant&Uea  auf 

den  Yerkebr 

im      '  uiit  dem 

Inlande  ̂   Auslande 

Im 

engreren 

Lokal- 

Tcrkehr  der 

einzelnen 

Verkehrs- beairke 

Im  Wucb.fl- v«rk«hr  der 

deati«hen  V«r- 

Mll  AwmMMk 

der  SMtaSi«- 

Tonnen 

Siaeii  «nd  Stahl .  . 
1893 
1891 

1890 
188» 

2  262  tK)3 

2144  876 
2088  800 
8918700 

1  907  517 
1824706 

1790412 
1916988 

345  0S6 819669 

292888 
897786 

460885 
427518 

895928 
480401 

1  273  666 

1203684 
1900480 

1964788 

XlsenbihnMkianaii  . 

Siaerne  üiaeubahu- 
MbW6U«ft   .    .  . 

1892 
1891 

1889 

1888 
1891 

1890 
1888 

794  705 
907  962 

809888 
717868 

138181 
185816 

157896 
198988 

708  386 

y04  708 
718  663 

888066 

118716 

148  708 180276 
104610 

SO  319 
loa  259 

96170 

88906 

84406 

87  lOS 
27  619 

18479 

263  640 
270  031 

226842 

190788 

41979 
61494 

43  888 
89446 

11 1  386 

496  782 
444468 

890167 

60840 94  988 
85  462 

70188 

Bisen»  Adiaan  .  . 1892 
1891 
1890 
1888 

117  808 
184  322 
136481 

140406 

94  551 
105  840 
108433 

118014 

23  256 28982 

87986 
87600 

20  152 

96982 
98868 

84060 

65  500 

72146 

70768 70446 

Eiaeraa  Danp&eaaal 1892 
1891 

1890 
1889 

606776 
619883 
626382 
570898 

490040 
504168 
507  617 
455915 

115736 
115219 
117  815 

114  488 

154  193 

158651 

168454 
133  740 

261  354 
269  579 
280154 

256  441 

lüaane  AOhran  .  . 1892 
1891 

1890 
1H89 

322016 
812567 

303  S98 
288  889 

290256 

279800 
265  461 
257  275 

81760 
32  767 
38437 
31  564 

69  919 

65  085 

67952 52283 

199  685 
195  133 
183969 

iai692 

Eisen-  o.  ätahldraht 1882 
1881 
1890 
1889 

874540 

846890 
802823 
344  414 

266898 

987468 
218117 

248993 

108641 

109488 
84  206 

100241 

45295 
40660 
42952 

57  241 

169406 
146069 

136  702 
145  530 

iSiaen-  n.ätahlwaaren 1892 
1891 

1890 
1889 

633  4yi 
628480 
61 1  596 

620  4^ 

649084 

544  648 
538006 

&oH398 

84  397 
83  832 
73  590 

82022 

153  710 151  860 
151427 

163684 

3CW461 

80«i  363 
904171 
298394 

Baha  Sisa  .... 1889 
1891 
1890 
1888 

565677 
549988 

607406 
661868 

483  389 

477805 
493446 
469890 

88986 
72188 

118  969 
86646 

188488 

128  017 
141668 
146666 

808980 
299  691 

805208 989796 

Bl«f  1892 
1891 

1890 
188» 

155735 
151802 
170968 
160606 

134021 
132016 

148431 
184066 

21  714 

19  786 
22532 

96616 

68051 
49  444 

56  311 
66901 

71969 

74  865 
79119 
86486 

Ziiük  1892 

1891 
1880 

1888 

193  443 

196218 
196668 
807690 

155668 

160888 

160768 
171608 

37  779 85830 

86686 
86167 

43969 

48487 
46997 

50073 

83096 

91497 
86846 

83201 

1892 

1891 
1890 1888 

929447 
954  603 
im  916 

1025840 

890  601 

91ö  5^19 
867  877 
962107 

38846 

36054 
34039 

48941 

340  796 

358  360 

338  UKi 
494116 

489  499 
46^1  623 
4M  266 

468186 
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7^6        IMa  CHMerbewegtmg  anf  dentichaD  KiacobahnaB  im  Jalve  1898. 

06r  Verkehr  zwischen  den  dentschen  Yerkehnbeiirken  (ansechL  der 

Seehflfen)  mit  dem  Anslande  (dnsehL  der  denteehen  Seehäfen)  war  in  der 

Jahr 

A  u  s  f  a  h  r E  1  n  1  u  h  r 

Varaaiid 

nach  dem 

Aus- 

lände 

Empfang 

der  See- 

hafen- 
Stationen 

all  := 
l>eut8üh- land 

saanaan 

1 

EmpfiMig 

aas  dem 

Ans- 

lande 

Versand 

der  See- 

hafen- 

stationen 

Tinchi 

Deauch- 

laad 

T  Olm  an 
T  on  tt  an 

Oüoiu&vaivii  *    •    •  • TQf¥J o  OOS  cn/i 
1694  17o'l()019  769 

770  4Uo 8tM  770 1 186 178 

imi oo92  377 1536615  10226892 74o  lOt 42ö(M) 1  174  794 
1890 7  998  951 1 652  862 9651 813 721292 

832  911 
1054203 

1889 
7  252  403 1  412059 

8664  469 
898484 

884998  1988418 1 

TInbn  ia  Ir  A  h  1 A  ti 89  424 25  690 115114 4  o2d  OOo 9158 4  636  661 

1891 
S^094 

119861 4  5Ö4  Doy 9134 
4  578  728 

189() 
75  218 

14862 900riO 
4  128276 9698 

4  137  974 

1«89 74  262 
11887 

86089 8774986 8861!  877081« 

885 
15H  KU 1  loO  Hl  / 127  t>ö2 1  263'tö9 

1891 iü4  4Uo 1 162 155  5()8 1  ItJrt  ODO 
76  841 

1 186  394 

1890 915 112  733 110944 1 106907 

1889 IIS7 107780 08860 wv  aw^# 079900 

K.rihAifi£n  -        *    -  * 
18<^ 172  722 X  \J\J  \»\J\J 636  619 74  872 611  4dl 

1801 
176  196 

2Ö792 
199988 63ti  935 70044 606979 

1890 154889 
88885 177  674 564879 

98616 

661084 

158  481 SKI  988 
18178^ 

690888 04448 
664998 

811906 156362 468268 9142 
27  214 

86366 

18<)1 2823^6 
166  723 449119 

11536 
26886 38  422 

1890 244  066 
160088 404189 18610 

18990 

68909 

1889 257  696 180797 488498 18068 
99998 

46046 

Eisenbahnschienen  . 1892 81UÜ1 26201 107  202 
2138 

7209 
9342 

1891 99  452 
81701 

131 153 
8488 

6169 8  672 

1890 92006 
88768 188798 

SflÜM 
9077 

11841 

1889 87  343 80085 198878 418 
8060 

8488 

juiisnic  JiinciiOTim* 
•ehwallAii 21  336 

179S 
20133 20 106 

12-> 

1891 3ü  953 1413 
88  3ü6 

91 

883 
964 

lOJU 27  619 964 
2rt4a3 

22 

470 

492 

1889 18  422 1740 2016£ 

32 

486 619 

Siserne  Aahiaa  .  . 1892 19538 8254 27  787 
2  835 

645 

2960 «863 

82947 1  774 848 9199 

1Ö9U 
22  317 

y  126 
31  473 1761 191 

1946 

1889 22  2i*8 8  623 80892 1884 666 
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Die  Güterbeweguug  auf  (ieuUcbeu  Eiseubabnen  im  Jahre  189!2. 727 

Jahr 

A  n  s  f  u  h  r Einfuhr 

Tenand 

naehdem 

AUS- 
landii 

Empfang 

der  See- 

hafen- stationen 
aus 

land 

sammen 

Empfang 

■Iii  dem 

Aus- 

leade 

Versand 

der  See- 

hafen- 

stationen 

naeh 

Deutsch- 
land 

Zu- 

r r  0  n  n  e  I Tonnen 

EUenie  Dampfkessel 1892 86475 ^194 106669 
17888 88998 

40810 

1891 62  403 41  970 104  873 20286 

88968 54948 

1890 59  299 43  998 102692 sl  IUI 

<%f\  fL-t  O 

9U  OlD 07  Ol7 
1888 61266 80690 100775 

Biienie  BObreii  .  . 18» 96488 16689 46100 1004 
9019 

8088 

1891 96  om 17  OSO 49008 
9888 

8561 6944 

1800 99788 91681 44864 1  QOA 1  WU 1  (MO oWW 

1880 99806 16866 
88889 QAiS SUSI 8  VM 

Eisen-  u.  Stahldraht 1892 107  6Ö4 689B5 166668 502 2210 

2B02 

1881 107  814 4Ü  72Ö 157  542 1 182 1991 3  178 

1800 89894 86626 119460 
#01 

1  Qfl? 1  OO« a  ODO 

1880 06848 80406 188880 1  MA 1  UDV 1  MA 1  fjRI QTTII 

Eisen*  n.  Stablwaaren 1892 

7:i  ;)L^-J 

70  372 

144  29^1 
4969 

16  540 

•}]  509 

im 71  411 Ü7  296 

13«  707 

6  062 25090 

1890 61806 66081 

12Ö  '6m 1888 
68612 

66898 185886 
DUM 

XV  tfUv «U  UDV 

Bohe  Site  .... i8oa 99466 1806 98766 68980 80  879 08068 

1891 91 148 1498 99686 47680 
48675 96  fSA 

1890 16099 1814 17418 

1880 16861 9706 10140 4tf  OOS ÄA  AAP vaxvo 

Blei  1808 18084 8807 97941 9171 

808 

8884 

1801 17880 6799 94809 1886 885 

8888 

1800 1900O 19100 89099 

1848 
801 8780 

1880 99006 10690 89898 0066 781 8847 

1892 28  694 97  726 5ti  120 6965 
882 

7847 

1891 28  905 
24  832 53  737 4651 682 

5288 

1890 27  896 27  UüO 55  855 
5198 

752 5960 

1880 OQ  lUMI BoMn 07  074 5485 
1154 

6680 

1892 83870 87949 71819 2674 22857 25081 

1891 82728 
72  13« 

104  866 1200 23  428 24  628 

1890 27088 5ülXX) 
79  038 

1001 28502 21  508 

1888 38409 72826 105728 1697 99598 24056 
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728         ̂   GUterbowegung  «iif  devteehai  SiienbahneiL  im  Jthre  18M. 

üeber  die  Durchfahr  von  Ausland  zn  Atuland  und  zwischen  dem  Aus- 

lände und  den  deutschen  Seehftfen  gieht  nachstehende  üebersieht  An&chhils: 

J»br 

Dnrchfohr 

Ten Ausland  En 

AoBland 

Versand    i  Empfang 

der  dentochen  Seehifen 

a»di     1  TOA 

dem  AoBlaade 

Z»U  Willi  Hl  CH 

Tünnen 

1809 Sil  381 9469 

84S640 1801 
896489 9906 164 

329  582 
1800 801919 8  410 

304622 
1880 984666 8804 66 

967994 

1809 110898 96 

8919 
118806 

1801 190907 
94 

9688 
188600 

• 1800 
07681 

79 

8879 
101196 188» 

99714 
6 

6074 
97794 

Biteaen   .  ... 
1809 966987 88869 1 

1006990 
1801 896994 04606 

10 

800609 1800 1009189 89896 
1040468 

1880, 

1019606 
10989 

— 1088986 

1609 
80711 

6068 8877 48196 
1801 41689 

18894 8894 68497 

180O 91694 
8791 9610 

89996 
1680 

41969 
8786 

0967 

Eisen  und  Stahl    .  .  . 1892 21  35U 9660 122 

94097 1891 23101 2909 480 
96786 

1890 96780 8988 
984 

8O909 

1880 91860 
8078 88 

96007 
Eiseababiuchienen .  .  . 1B92 

Q  1  ilK 

8184 1891 
l  -JHO 

47 88 1324 
1890 1  73Ü 91 

70 

1900 1889 2  126 5 90 

9189 Eis.  EbenbahiuchweUeD 
1892 

51 

61 

1891 (•3 

68 

1890 

78 
TB 

1889 16 1 

17 Eiserne  Achaen .... 1892 1  377 9 1 

137? 

1891 
919 180 

94 

1 12S 
1890 

66 

10 

3  89B 
1889 4009 9 90 

4038 
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Die  GUterbeivegung  auf  deutschen  fiisenbahueu  ixa  Jahre  1882.  729 

Dwehfohr venana 

Jahr 

von 

Analand  an 

Analand 

der  deutsch 

Bach 

dem  Ai 

Bii  Saehftfen 

▼OB 

lalaade 

ZoflammeB 

Tonnen 

Sitene  Danpfkitiel .  . 1898 16407 16947 674 81888 

1891 
16766 

16176 589 82530 

1890 14  508 15412 1499 

31  414 
1889 14441 14887 

668 99980 

Säiexne  Bölifen .... 1892 8202 84 inn 100 8  880 

1891 
4181 

866 16 oOil 

1880 18168 160 1800 18719 

1888 6  889 978 

818 

6016 

XiBen-  vBd  SuJüdnht  . 1892 253 128 
8 

868 

1891 278 158 
A 4 440 

1890 446 

198 

11 
650 

1889 841 186 
528 

Siien-  imd  SteUwaaren . 1898 8486 1866 716 
6006 1881 4909 

1464 
d06 6868 

1800 8888 1686 067 6966 

1880 4948 
1668 686 

6486 

1^92 
5587 

871 

-«  flj 

134 6  542 

1891 9465 575 
lüO 8  190 

1890 
1 116 296 

828 1  740 

1889 1  577 477 889 2ä44 

Bl«i  1888 806 
800 

108 

608 

♦ 
1801 

980 814 
AB 

«8 

607 

1800 
801 188 

171 
694 

1889 848 

06 

90 468 

Zink  
1892 

1448 

169 

602 

2  119 

1891 1782 
128 

418 
2273 • 1800 1845 828 

616 

2789 

1880 1648 168 
484 

8880 

1892 1651 1051 
198 2800 

1801 915 1 151 59 2125 

1890 
4871 

942 
191 6004 

1689 7171 1091 

60 

8818 
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780  (iüterbevreg^g  auf  deatscheu  Eisenbahnen  im  Jahre  läd2. 

5.  Bedürfnisse  des  Banwesens. 

Ueber- 

Davon  entfallen  avf 

den  Verkehr 

Im  engeren 

Lokal- 
yerkehr  der 
einselnen 

Yerkehrs- beiirke 

Tcrkrhr  der 

Bt  wurden  befördert Jalir 

hanpt 

im 

Inbiide 

mit  dem 

Aualande 

mit  An««cM«ft 

Tonnen 

1892 
1891 1880 

1889 

1236646 
1 283  402 
1  1 7A  VtQ 

llOtOOi 

1108168 

1  ni  107 
1 061 661 

1006  B81 

188488 
122236 

108681 

99068 

885605 
395  906 
880  117 v^^y  ff 
941780 

541800 
5S9M8 
B24b9S 

495466 

Dachpappe  •  .  *  . 

im 

1891 

1890 1889 

76771 770(6 

68715 

78«» 
76886 
70  806 

66887 

1846 

1671 
1462 
1777 

28708 99349 
26  79S 

24228 

38073 

33  Hl 33  936 

3288» 

1892 
1891 
1890 

1888 

4  674  014 
6076  372 

4  470  333 
4077676 

4  347  533  326481 
4  746  032      330  339 
4  186  006      284  327 

8810784  i  266912 

2245  400 
2420  350 
2073  818 

1828998 

1947610 
2189675 1 942009 

1808409 

Kalk  1892 

1891 

1890 
1888 

1844280 
1  834  387 
1705838 
1786669 

1693012 
1692  811 

1553  950 
1687087 

161984 141  576 

161883 
151678 

636822 
632  425 

669468 

996350 
993931 

968806 
Thomröhren .... 1892 

1891 
1890 
1889 

305  791 
289  495 
250825 

235879 

299  442 

283  064 
2ir,  102 
230  026 

6  349 

6  481 5  G32 
5  853 

133  666 

134  440 
112  569 
102  256 

148900 

131408 
116  804 

113640 
1892 
1891 

1890 
1889 

157  109 
165(51  1 
169  427 

161  714 

133  230 

143  472 
MG  (\W 
140668 

23  969 
22138 

22  787 

21061 

40  643 

40006 

47  (H;2 
42431 

71562 

80509 77  499 

78041 Steine,  bearbeitete  . 
1892 

1891 

1890 1889 

654  172        614  815 
646  571        608  980 
520993  .     483  817 

618806  1  479SM9 

39  357 
37  G40 

37  176 89066 

300693 

283  288 
225390 
942998 

285  851 
301407 
232  29S •  S18889 

Steine,  gebrannte 1892 

1891 
1890 
1889 

12  369  684 
12  620  593 
12  335  578 
12514  207 

12012921 

12  2o7  074 
11997  186 
12  187  482 

366  663 

363  519 

338442 826726 

6  698  468 
6949  929 

6637  703 6  694  239 

4968033 
496006^ 
5O1Ö709 
6189960 

Theer,  Asphalt  ii.a.  w. 
1R92 

1391 
1890 

1889 

446  396 

422  633 
408  895 
S76818 

376  929 
356  563 
337  244 

814692 

69  467 
66  070 
71  1)51 

62126 

108 185 
101900 
95  364 

86638 

208146 

194691 

183  547 

176572 
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Die  GüterbewegiiBg  auf  dentachen  Eisenbahnen  im  Jahre  1893.  731 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ansschl.  der 

Seebäfüii)  mit  dem  Auslände  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  m  der 

A  n  •  f  n  h  r E  i  n  f  a  b  r 

Jahr 

Versand 

nach 

don  Aus- lange 

Empfang 

der  See- 

hafen« Stationen 
ans 

Deutsch- land 
Zn> 

sammeu 

Empfang 

ans 

dem  Ans- 
tände 

Versand  ' der  See-i 

hafen- 

stationenj 

nach 

Deutsch- 
land 1 

Zw 

sammen 

Tonnen Tonnen 

1892 

1891 
180U 
1889 

80808 
70  811 

63931 

56887 

119868 
128945 
106946 
109886 

900177 

199  756 
169  877 
166188 

18680 
14135 
14 116 

18697 

56888 

46  767 
60900 

66919 

60619 
60902 

65015 
79616 

Dachpappe  .... 

• 

1^92 

1891 
1890 
1889 

1098 
m 

827 
891 

8  574 
8705 
8136 

8043 

4667 4616 

3  968 

8986 - 

614 

607 849 

614 

8  670 
8384 

6  939 
ene 

9084 
8  891 

7  288 

7  290 

1892 

1891 

1890 
1889 

ir)2  701 
160  47Ö 
146  619 

187316 

III  524 

82  217 
105962 
99888 

274  318 
242698 

252  581 

886816 

127  738 
138  8(57 

106  574 
97886 

421>9S 
47  889 
M  716 

79797 

170786 
186  756 
171  290 

177618 

1892 

1891 

1680 
1888 

18968 
15036 
16897 
17607 

67816 62828 

61730 
69  8BB 

71268 

177  S59 78617 
87986 

102859 

95026 

106712 
108889 

3  054 
3  682 

8347 9600 

106  418 98  r.5B 

110069 
111499 

Thonröhren  .... 1892 
1891 

1R90 
1889 

4  637 4  217 
3  326 

8447 

10409 

10819 9952 
9493 

15046 
15036 
13  278 

12940 

768 ti03 

575 

409 

6  607 

6  396 
5  866 
4  786 

7976 

6999 
6  441 
5146 

Schiefer  1892 

1891 

189<) 1889 

3  820 
9567 
4  694 

8866 

1097 

1242 
I  382 
1618 

4917 
3  799 
6076 
6687 

12  861 

18926 
13  330 
13 108 

20027 21713 
20  696 
18668 

32  8SB 
35  639 84026 

80676 

Steine,  bearbeitete  . 189S 

1891 
1890 

1889 

9988 
12117 
10538 
18791 

15716 
14  0  in 
14  599 
16068 

25699 

26  732 

25  137 
99779 

23  010 

21062 
20541 

19786 

12684 
9  620 

11634 
6800 

86  694 80682 

82075 98086 

Steine,  gebrannte  • 1892 
1891 

1B90 
1889 

173267 
172869 
154  767 

15(5  224 

266  714 

262978 
237  742 
351  167 

428  071 
425  347 
892507 

507  891 

12B  73t; 
122  710 
180107 
122486 

90  705 104  098 

106981 

109106 

219  441 

226  808 

386068 
981649 

Theer,  Aepbalt   .  . 1892 
1891 
1890 
1889 

21  717 
17  742 
18  874 

16670 

31486 

32  122 27  944 

38010 

58  153 
49dü4 
46  806 
88680 

38  013 

37  203 

39  471 

86472 

29161 
27947 
30  398 

29276 

67174 

66150 69  869 

64  749 

üeber  die  Üurehiulir  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 

lände und  den  deutscheu  Seehäfen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aofschlufs: 

• 
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782 Die  Oütorbewegiuig  Mif  deiit8di«B  BiienbaluieB  im  Jahre  1888^ 

Jahr 

j/orehnihr 

Ton 
Aasland  za 

Ausland 

Versand    '  Empfang 

der  deatschen  Seehäfen 

nach     1  TOB 

dem  AvaliBde 

T  oitiieB 

1  Q(t'> 
1  114 A  A  ATR 11 A  A 39  545 

36 175 1108 

10 

37988 
law 88811 

»77 

w 80646 

1689 98978 
1816 

70 

98668 

11  u  <  V  Vv  n  a  Ti  v\  A 1QOO 173 86 SO 
988 

UfVl 
998 

17 11 961 
229 

55 

984 

1888 

210 

181 — 

67] 

2940 
3  164 35947 

1  b(l  1 loa  1 24  986 8485 S534 30995 

35103 3  917 2118 31 183 

1889 
26568 8  940 1336 

31840 

Kalk 84  (»OB 10 
220 

S4  9S6 

81402 

51 

59 

31512 

97981 167 880 
909TB 1888 

94789 110 148 
96066 

'PKAlIVllhMHk 8SI9 114 049 
1  RAI 1091 1865 

219 
26 

1610 

1  3t')8 

347 16 1731 
1888 

1365 
626 

5 
1996 

RtkWitttikr 1  otm 1  376 A  W  ff  U 1  307 728f 

'6  892 

1604 

158 56&4 

IO0U 
3  687 

871 

303 4  761 

1888 8149 876 948 4967 

5670 

889 

840 
68G9 

8988 8M SM A  AAA 
4400 4772 

590 784 6606 
1888 4808 490 896 6648 

Slmiiiii-  iMiliMnntii . IMfi 47691 6009 
197« 

64808 4^873 
6782 2785 5S440 

1  ̂'u  1 44  942 5  527 8  098 

58  5t>7 
18K9 37  209 

8580 2276 
48065 

Theer  nnd  Asphalt  .  . 1Ö92 7  521 
1769 

453 9  796 
1891 

9190 1511 

428 

11 124 
1890 10970 

1777 688 13  815 
1888 8980 9488 800 iioei 

• 
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Die  Eisenbahnen  in  Frankreich. 

1890  und  1891.^) 

Die  naehstehende  Uebersicht  Uber  die  HauptbetriebsergebiuMe  der 

französischen  EiBeDbabnen  in  den  Jahren  1880  und  1891  ist  den  amtlichen 

VerOffentlicbiingen  für  1890  und  1891')  und  den  Tortiegenden  Betriebe- 

berichten des  Staatebahnnetzea  nnd  der  Bahnnetze  der  6  grofeen  Eiaen- 

bahngeaelladiaftai  ftr  das  Jahr  1891  eatnonunen. 

Gegenstand 

1890 1891 

Gesammtnetz-'*) 

BetriaMliilie   km 

d«?o&  eatfiJlen: 

auf  Hauptbahnen   « 

«  Lokalbahnen   « 

Anlagekapital  Fros. 

davon  kommen  (einbeaahlt): 

anf  Aktienki^tal  „ 

^  ObUgatioaenkapital  « 

Betriebsergebnisse; 

Mittlere  Betriebslänge  km 

a)  PersenenTerkebr  (g.  y.): 

BefBrdcito  Penonsn  Ana. 

^      Pertonenkm  n 

Boheianahme  (ohne  Stener): 

Ton  Personen  Free. 

an  Nebeneinnahmon  (aeeessoues)  , 

Zmanunen  « 

86688 

88611 

8192 

14698066421 

1681488447 

10664608061 

961869866 

8069777644 

886489197 

91869968 

447409160 

87684 

8986 

16060741884 

1646966047 

11179946498 

987809689 

8419869494 

98196966 

466918817 

1)  TergL  Arehiv  1808  8.  816  n.  IL 

>)  etatiitiqne  des  cbenins  do  fer  franfais  an  8U  d4cembre  1890  und  1891. 

Doenments  principanx.  Paris  1899. 

Eanptbnhnec  nnd  Lokalbahnen  ansammen. 
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734 
Di«  Bbtabiluiaii  in  Frankreich. 

Gegenitft&d 

1890 
1891 

GesammtnetE 

b)  Güterverkehr  (p.  v-j: 

Beförderte  Gtttertonnen    .   .  . .  t Ü5  ült]  0Ö6 100045079 

„  Gütertkin  
.  tkm 

11  oio  ala  Oo« 
1 0  UdA  Q7lt 
131  OM OIO  OOO 

EoheinnaUmen: 

ans  FraditveriEflltr  .... .Free. 
648.0e0169 666189888 

80966887 84797606 
ZnMuinira  n 

«78817066 700867481 

c)  boustigeo  Ein&ahmea  (diverses) 23  369  805 
14679  340 

1149  076  021 
1180  765 

Nebeneinnabmen  (anuexes)  .  .  . 

•  1» 

19318390 

Gesammteiniialunen  *  1167676968 
19Q008880B 

686606801 
686744861 

98868960 16768189 

618  879  051 652533070 
•  « 

VUO  f  vi  w49 547  550  738 

VerbUtnift  von  Betrieb»- . Einnabme .  pCt. 
61,s 

63ii 
Mittlere  Fabtt: 

A^ttAilik  V  AKW  An km 
89/1 

81,» 
198,« 

198^ 

Dnrcheehnitteertrag: 

4,M 

6^4» 6.» 

Betviebfinittel: 

9914 

9996 

98899 
98606 

SoDitige  Wagen  (fftr  Eilrerkehr) . 11690 11716 

918918 961967 

Oeteiitet  worden: 

997106661 
814411 190 

966006096 996476970 

Senitige  Wagenlm  (Eilverkehr)  . 

•  r 

618660998 
889619190 

8994191918 3  342  890  154 

4696676819 
4880877614 

Et  betrugen  (in  Pros,  der  Betriebseinnahmen): 

Einnabme  im  Pertonenverkebr 

.  % 

89r« 

,    .  „  QttterTerkehr  .  .  . 

.89^ 

69,1 

1  ̂
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Die  Eiienbaluen  in  Fhuikvtieh. 735 

6«gen8t«nd 

1890 1891 

0  e  ?!  a  TTi  in  t  n  p  t  7 

Anf  1  Betriebskm ^}  entfallen: 

an  Einnahme  Frcs. 

^  Ausgabe   .    .   .   .  „ 

„  üeber?chur?  „ 

Ausgabe 
YerhlUtiafi  von 

Stnnabme 

84809 
17  930 

16279 

88,4 

34  663 

18  646 

16Ü17 
64,0 

Nachstehenii  ioigt  eine  Längenübersicht  des  französischen  Eisenbahn- 

netzes  und  die  Betriebaergebuisse  der  einzelnea  Bahooetze  für  die  Jahre 

1890  und  1891. 

I.  Längen.') 

Der  Ge^ammtumfang  des  französischen  Kisenbahanetzes  betrog 

am  31.  Dezember  1891  (gegenüber  1890): 

1890 

18  91') 
Kilometer 

a)  für  das  europäiache  Frankreich  .   .   .   .  i 

b)  „  Algier*)  II 

C)   „    Tunis^)  I d)  9  die  Kolonien 

zQsammen 

36895 
37  940 

2845 2  H89 
2G0 260 

603 
603 40  606 41698 

Die  Länge  deä  BaUnuetzes  des  europäif  chen  Frankreich  vertheiit 

sieh  in  1891  (gegen  1890)  wie  folgt:  • 

>)  Die  Angalteii  beliehen  sieh  auf  die  Hauptbahnen.  Der  Beclurang  liegen 
an  Onmde: 

Ar  1890  =  33  285  km  and  1  138  629 104  Free.  Einnahme  nnd  596  794  926  Frcs.  Avegabe, 

„  1891  =  33  878  1  174  312  603    „  „  „   631699  613  „ 

')  Vergl.  Archiv  1R92  S.  R15  n.  ff.   Die  nachfolgenden    \!iu:aben  sind  der  Sta- 

tiätiqae  des  chetuins  de  ter  fran<;ais  au  31.  decerabre  l^ju  iiud  1891.  Document.-« 

principanx.  Paris  1892  entnommen.  Etwaige  Abweichungeu  gegenüber  den  früheren  ̂  

A.ngaben  beruhen  anf  den  neneren  etatittfoehen  Miitheilnngen. 

')  Vergl.  Jonmal  ofilolel  rom  8.  Febmar  1888. 

*)  Einsah!.  Indnatriebahnen  018  km). 

Sittsehl.  86  km  Hafenbalin. 

48*
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736 Die  fiiienbAhneA  in  Frankreich. 

Es  waren: 

I.  Staatsbahnen 

IL  Privatbahnen: 

1.  Nordbaliu  

2.  Ostbahn  

8.  Weatbahn   .  . 

4.  Paris- Orl^ansbahn  

5.  Paris« Lyon-Hittelnieerbahn>) . 

e.  SUdbalin  

7.  Pariaer  Gflrtelbahn  (r.  ü.) 

8.  Grefee  Parieer  Gürtelbahn  . 

9.  Linien  ▼enchiedener  kleinerer 

GeiellschafiMi  sneamnen*)  . 

la  Indnatrie-nndaenatigeBahnen 

aoaammen  II 

m.  Nieht  konseaiionirte  Bahnen: 

InsjEre^Rinmt  Eisenbahiitn,  welche 

dem  Staate  j;ebören  oder  au 

denselben  zurücklallen  müssen 

IV.  Bahnen  Ortlicher  Bedeutung: 

snaammen 

Oesammtlänge  der  Bahnen  für  ̂ Örtlichen  ': 
Terfcehr 

dam  noch 

an  Tranwaya 

1890 !  IBOin 

'  im  Betrieb im  Bau im  Betrieb 
im  Baa 

Kilometer 
Kilenetar 

2528 

81 

i 
1  2535 

« 

3  558 126 3  553 

\» 

4224 258 4280 

324 
4  709 379 4  924 

32S 

747 6  850 8810 438  1  8491 

2970 

i  9099 

m 

17 
1 

l  111 
* III 

1  flfifi 863 888 m 

\  m
 

18 

899 18 

,  80.S96 

2608  1 

Sl  816 im 

! 
309 

1 
39 1 

309  39 
83  778  1 j 

2728  , 

\ 

1 

34  6<}0 

1 
3122  1 

m  1 

3286  1 

I 

86896*)  1  8924 

1074 

697 

87946  S60 

1889«)  181 

Vergl.  Doenmeata  prineipanz  für  1891. 

S)  Sinaehl.  144  km  (BhOne-Mont  Ceniabahn)  nnd  nneachL  19  km  avf  Schwiiicr 
Gebiet 

AuaehL  9  km  anf  belgiadiem  Gebiet 

Ansachl.  19  km  anf  aehweiieriaohem  nnd  9  km  nnf  b^aehtto  Gebiet  D*>* 

noch  für  1800  (1691)  in  BanTorbereitnng  8  488  (8876)  km,  aowie  8468  <8409)kv  ai«bt 
Öffentliche  Anichlnfabahnen. 

^  An  anderer  Stelle  s  1 867  km. 
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Die  Ebenbfthneii  in  Frankreich.  737 

Als  Schmalsparbalmen  wurden  betrieben: 

bei  den  Hauptbuiiiieii  (einschl.  Industrie- 

1 ödo 1891 

bahnen)   km OoO 
QOC 
OOO 

1 274 

zusammen  km 18Ö9 

N 
2327 

Einen  Uebeihlick  über  die  Entwicklung  des  französischen  Eisenbahn- 

netzes seit  Anbeginn  (1823)  bis  zur  Jetztzeit  (18^»0)  bietet  die  nach- 

stehende, der  frauzöslBchen  Eisenbahnatatiatik  iüK  1889  ̂   eutaommene 

Zosammeiisteliiuig. 

Es  betrag  die  Betriebslftoge: 

Havptbahneti 

Lokal- 

Indnttrie- bahneQ(obne 
Gesammt- Jahr 

llbtrhftupt 

km 

davon 

doppelgleisig 
km 

bahneii 

km 

Orubeu- 

bahnen) 

km 

nats 

km 
S8 

88 

98 

88 

140 

97 

176 

486 
990 

09 

487 

888 ? 

78 

8010 t 78 

8088 

4640 3  869 78 4799 

9439 

?») 

86 9626 

1866   7  466 170 
18732 

16690 
7  750 

17 

187 

16894 

17  440 7  848 
293 

196 
17  929 

19  746 7  660 

179R 

226 
21  770 

2S738 
9  492 

2187 
878 26193 

^)  Statistique  des  chemins  de  fer  tran<;aii$  au  31-  dticembre  lö69.  Documenta 

^Tsrt.  Premitoe  partie.  France.  IvUtH  g^nöraL  Paria  1898- 

Aaf  Seite  36  iat  die  OberfliLohe  de>  enropüiohen  Frankreich  zu  637 147  qkm  und 

die  SiBwohnenaU  (naeh  der  ZUdung  Ton  1866}  aa  88487404  Siawohaer  angegeben. 

Sa  ergaben  aieh  demnaeb  ftr  1880  (ohne  Indaatrietabnen)  an  Bahalftnge: 

Ar    100  qkm  6»ts9  km 

«  10000  Eiswebaer  9^  « 

^  FIr  1869  aind  6998  km  Doppelgleis  angegeben. 
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788 Dit  £iseabahneB  in  Frankreich. 

Häuptbabnen 

Loktl- 

bt]ni«ii(oltt« 

6esMDnt> Jfthr 
überhaupt 

km 
km 

iMknen 

km 
Gruben- 

bahnen 1 

km km 

30  491 12  332 1768 

282 
32  4Ö1 

32652 18  860 2  386 
225 

35  203 

33  201 18539 2  946 
223 

36  370 

^650 ? 8  122 223 
86  89Ö 

18011)  
IM  487 ? 8986 

SS8 
87946 

im*)  
85168 ? 

i 

8«ro S28 

88668 

II.  Stasttbthimetz.*) 

£s  betrog: 

Mittlere  Betriebslaiige   km 

Betriebseiimahine'')  Frcs. 

Betriebsausgabe   « 

Ueberschnls   , 

Dnrehschmtdiche  Eiiuiahme;*) 

für  1  Betriebskm   „ 

„  1  Zugkm   „ 

Durchsclmittlicbe  Ausgabe: 

für  1  Betriebskm   « 

,  1  Zugkm  .  •   « 

Verhältuifs  von  ̂ ^^^  % 

1890 I 

2  647 

36097  756 

27690138 

8607618 

18687,93 

2,9902 

10423,17 

2,9090 76,43 

1  891 

*)  2663 

37  796  Ubä 

28922764 

887831» 

14198^ 

2^ 

10860,97 

76,5a 

>)  Nach  den  Doenmentt  prineipanx  Ar  1880  und  1891. 

Nack  dem  Journal  offtdel  Tom  8.  Febraar  )898. 

•)  YaigK  AiehiT  1888  S.  819  n.  ff.  Die  nachfolgenden  Mittkeilnngen  find  da 
Betriehiheriohten  enUiommfln. 

Betriabillnge  am  JahreMchlnrs  1891  ss  8666  km  (eintckL  180  km  geoMie* 
tarne  Strecken. 

Ohne  yerkdmtener  (Stener  anf  Penenen>,  Gepiek-  nnd  Ei1gvt?«rkibr) 

in  1890  ̂   8988801  Frce^  in  1891  =  8898969  Flrcs. 
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Dk  EitMibthMii  Iii  Fmkreidi. 789 

»» 

»» 

Mittlerer  Reinertrag: 

für  1  Betriebskm  Fica. 

„  I  Zngion  „ 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

LokomotiTen  Stück 

Tender   

Personenwagen  

Gepftck-,  GAter-  u.  sonstige  Wagen  „ 

Beförderte  Personen  Anz. 

„     GUtertonaen  t 

Dorchsehnittsertrag: 

fSrl  Person').  .  Frcs. 

1  Personeakm^)  Cts. 

„  1  Gütertonne  Frcs. 

„  1  Gütertkm  Cts. 

Darchsclmittliche  Fahrt: 

für  1  Person    ........  km 

„  1  Gütertonne  

Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr  (g.  v.)  .  . 

„  Gepäck-  u.  Eilgutverkelir  (g. 

„  Frachtverkehr  fp.  v.)  .  .  , 

„  sonstige  Kinuahmen    .  .  . 

Von  der  Ansgabe  entfoUen: 

aui  Verwaltungskosten  .... 

„  Betriebsdienst  

,^  Betriebsmittel  und  Zagkraft 

Bahnonterbaltong  .... 

„  Gemeinschaftodienst   .  .  . 

sonstige  Ausgaben  (Prftmien, 

Stoneni  o.  derg^.)  

n 

»» 

Oy 

n 

»I 

n 

'  1890 

1891 

3214^ 
8882,06 

0»6819 0^0916 

XKJX 

1765 
1766 

14097 
14  096 

8991888 

8214747 
8819681 

1,77 
1,76 

4^ 

4,23 

6,07 6,12 
5,82 5,84 

II  41,8 

41,6 

116,9 

35,94 34,66 

9,12 9,16 64,77 
55,09 

0,87 
• 

i.,OU 1  7ß 

28,13 
27,58 

30.39 
32,24 

22,04 20,79 

9,48 
9,78 

8,»l 8,09 

Einschl.  Verkehrstener. 

^  Von  Penonen-,  Oepiek-  nad  Gfltwwagen  saf  sigeaMi  and  fremdea  Btrsoina. 
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740  I^ie  Slaeiil»Blui«ii  in  Fraakreloh. 

Geleistet  wurden: 

l  o  9  0 
1  0  y  1. 

A  __ 

187650736 195299299 

12489860 12^335 

1 

auf 
auf 

Im  Personeuverkehr  kommen' 

1 
■  Person 

1  Perso- iienkin 

1 
rersoo 

iPerao- 
Denkm 

Dorcbaclmittliche  iiobeiimahme;') Free. J 

.  Frc8. 

1  

Cts. 

7,34 6,78 
7,05 

6,67 

3,77 5,42 

3,76 6,41 1,46 

3,94 1,44 
3,86 

überiiaapt 

olme  Steuer 

1 
 1,77

 

...
. 

1 

4,99 «... 
1,76 

1,45 

4,9S 
3,49 

1  1690 

!  1891 
1 

^  Per- 

Ein- Per- 
Ein- 

in Prozenten  der  GesammtzaUi  eutlaiien: i  sonen 
nahme 

sonen 
nahme 

Ansabl Frc«. 
i  Anzahl 

Frc». 

auf  die    I.  Klasse  

1,64 6,70 

1  1,66 

6,00 
:  6,56 20,32 

9,98 

21,25 

«  «  m  

1  88,80 

72,98 

i  88,8
7 

72,15 

überhaupt 100,00 100,00 
100,00 

100^ 

Für  1  Zugkm  betrugen  die  Kosten: 

1 

für  Betrieh.sdieust    ....  Frcs. 
0,6216 

„  Betriebsmittel  u.Zugdieu8t  „ 

0,6709 

0,7968 

Die  Bahnimterhaltun(j:.<kost.  stellten 

sich  fftr  1  Bahnkm  auf 2416^89 2366,97 

l 

In  1891  betrug  durehsehnittlieh: 

Die  Besetzung  eines  Personenzuges    =  29,9  Personen 

»         r>      Wagens  =  7,3  „ 

Von  Personen',  üepäck-  und  Crüterwagen  aul  eigeuen  uod  fremden  Strecken. 

*)  Bintohl.  Verkehtsteuer. 
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Die  Belastmig  eines  Gfitennges   ̂   dOfi  t 

n        n       *  Wagens  =  2,7  „ 

„  Fabrt  einer  Lokomotive        =  92176  km 

eines  Personenwagens  =  28873  „ 

Guterwagens       =  8865  „ 

1» »1 

£iu  Zug  hatte  durchsclmittlich:      4,o  Personenwagen, 

11,8  Güterwagen 

zosammen  IK^s  Wagen. 

Ul.  Die  6  grorsan  Dsanlnliiioeselleehafteii. 

1.  Nohlbahtt  (fruisSiiadkea  Neta).i) 

Es  war: 

Mittlere  Betriebslftnge   km 

YerweDdetes  Anlagekapital: 

für  die  französischen  Linien    .  .  Frcs. 

Gezahlte  Dividende')  „ 

Mittlere  Einnahme:*) 

f&r  1  Betriebskm  Fres. 

„  1  Zngkm  „ 

Mittlere  Ausgabe: 

für  1  Betriebskm  

„  1  Zugkm  „ 

Verhältnis  von  ̂ ^J^^   V. 

TJebersehnTs: 

fftr  1  Betriebskm  Fres. 

„  1  Zugkm  „ 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stück 

Personeii wagen  

Güterwagen  (einschl.  Gepäck-  und 

sonstige  Wagen) 

1890 

*}8699 

i 

!lS8928624l|l 

63  764  I 

4e)886 

25  426 

2,046 
47,8 l 

I 

\ 

28339  : 
2,380  I 

i 

1616 

4  825  i 

49  207  1 

1801 

•)3e06 

4140631^ 

70 

53976 

4,109 

26606 

2,086 49,8 

27369 

2,06S 

1662 

4892 
49998 

1)  Ohne  di«  nordbelgiteb«!  LiniMi. 

'  Betriebslänge  am  JahresicblufB  8  606  km. 

^1  Einschlierslicli  \6  Frcs.  (4  pCt.)  Zinsen  für  die  Aktie  von  4U0  Frct. 

Oha«  YerkehrsUaer.  Diese  betrag  fttr  1890     27  364  770  Frcs., 

„  1891  =  28459  750     „  . 

Digitized  by  Google 



742 Die  BkeabahDen  in  FrtDbieich. 

1890 
1891 

Geleistete  Ziigkm   Anz. 

Beförderte  Pers(jnen  

„       Frachtgüter»)  .... 

Mittiere  Fahrt: 

eUier  Person   

„  Frachttoime  

MitUei«r  Erlrag:*) 
fftr  1  Person  Frcs. 

^  1  Personenkm  „ 

„  1  Fraehttonne  „ 

1  Frachtkm   vt 

t 

km 

n 

V 

43  992146 

34430878 

23724258 

36  i 

101  j 

46671948 

30581 216 

23851iad 

36 

1.6* 

1,49 0^1 

4,90 4^7» 
0,0468 

0^68 Im  Personenverkehr  ergeben  eich  nachstehende  Zahlen: 

Von  1000 
1 

.1  Mittlerer  SitiH 

fflr 

PerMBen Ii  Fiea.  Eiiiiialkme 

1  FenoB 

Mi    I.  XlMie 

„  in.  „ 

(  1890 

1891  1890 
16Ü1        1890  IBSl 

Frc«.  Fr«. 

1 

l  79 !  196 

796 

78 

188 746 

246 

880 

464 

888     '    4,7«    1  4,M 

896    1    8.»    1  8>ti 

478    ̂     0^    1  0>M 
ttberhaapt 

1,54 
1.« 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

1 

1890 

18i*l auf  Personenverkehr  (einschl.  Gep&ck  u. Eilgüter)  Frcs. 

347   !  360 

.   658  1  640 

Von  der  i>  i  ii  uahme  (ohne  Verkehr- 

steuer) kommen: 

im  Personenverkehr  Frcs. 

'  1890 

1891 1890 
-i 

1881 
;j  anf  1  Bstriebtlcm 

mf  1  Zagka 

!  18660 

1  85 114 

19111 

84864, 

l,liOi 
8,886 

1,456 

8,654 

aberhanpt  „ 

153  764 

53  975  1 

4,888 

4,109 

I)  EinscbL  Köhlen  uud  Kokes. 

>)  Ohne  Verkebiititter. 
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Im  Güterverkehr  stellte  sich  der 

mittlere  £rtrag  wie  folgt: 

fOr  Frachtgut  .Flrcs. 

„  Kohlen  und  Koks  

überhaupt  „ 

Vou  den  Ausgaben^)  entfalleo; 

anf  Zentralverwaltung  Free. 

„  Betriebsdienst  , 

„  Zngdienst  und  Betriebsmittel 

„  ßahnnnterhaltnng  

„  sonstige  Ausgaben  .... 

n 

» 

n 

1890 1891 
1890 

1891 

lllr  1  Toaue fttr  1  Toaiitnk» 

6^61 5,40 
0,0684 

4,02 
8,97 

0,0849 
0,0688 

4,90 4,79 

0/M83 

0,0460 

jittr  1  BetriebBkm 
Ittr  1  Zuffkm 

!  1623 

1800' 

0,128 0,137 

j  7664
 

7871  ̂  

0,616 0,590 
10965 11306 0^1 

0^61 

4626 

5001 
' 

0,964 0,861 768 628 

0,0(32 

0,048 

26426 

26606| 

2,046 
2,026 

zusammen  „ 

Ueber  den  EohlenTerkehr  der  Kordbahn  wird  Folgendes  bemerkt: 

Es  wurden  befördert: 

an  französischen  Kohlen  (Nordbassin  und 

belgischen  Kobleu 

englischen 

„  deutschen 

1890 

'  1890 

Tonnen   1  in  o/o 
!  Tonnen   |  in  % 

l  7  713  260 

„  2  471 895 
2  311080 

: »)  126  710 

72,60 

23,27 

2,94 

1,19 

1  7286896  71,oi 
2626860  24,62 

3OD580  2,93 

147  490  1  1,44 

110622  945' 

il 

110261 8251  — !  1 

||       1890  1891 
Die  Einnahme  betrug: 

hn  Kohlenverkehr  Pres.  \  42695  764 

n  übrigen  Güterverkehr  .... 

für  eioe  Gütermenge  vou  .... t 

42695  764 40  720224 

')  71  244  946 
73  441  180 

13  101 283 13589334 

Die  starke  Zunalime  der  Ausgeben  beraht  smn  Theil  anf  4er  Binfllhmng  der 

48  kg  Schiene  (en  Stelle  der  beetehenden  80  kg  ScUene)  anf  den  Banptitreeken. 

*)  Neuere  Angabe  (gegenüber  den  voijibrigen  Angaben  des  Originals). 

<j  Neuere  Angebe  (gegeuttber  den  TorjuLrigeu  Augaben  des  Originals). 
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1890  1»1 

Für  das  nordbelgische  Bahnnetz  betrug:  >< 

Botnel)slän2:e  km                 170  liu 

EinDahiiie  FrCfi.  j  15  773  727  1&  132904 

Ausgabe  "...    ,  !     G  928  941  ^mm 
reberschufs                                        ,  [  8&i4  786  87^^ 

davoD  ab  für  Zinsen  u.  Amortisation    „  ;  5199950  523Bi  i4^3 

mithin  Reinertrag*)  ,  8644836  :  Smm 

Von  der  Einnahme  koiümen  in  1891: 

«of  Personenverkehr  (ein«ohiieCsl.  Ge|»ftclk 

und  Eilgat)  3556  400  Frcs. 

„  Gaterverkehr   10  354706  „ 

auf  Yerkehrseinnalimen  zuBammen  13911106  Frcs.  (etwa  92  */§)> 

dagegen  in  1890  13730232   „    (  „    87  »)■ 

Von  der  Ausgabe  kommen  in  1891: 

änf  Betriehsdienst   8068019  Fres.  (etwa  32  % 

„  Zngdienet  und  Betriebsmittel  .  .  .  2899081  „  (  „  46  »)i 

n  Babnnnterhaltung   951 116    ̂     (  „  15  „ )» 

Auf  der  Nordbaliii        seit  1883  durchschuittl.  die  Kiiometersätze 

im  Güterverkehr  überhaupt  von  5^  Cts  auf  4,63  Cta, 

für  Frachtguter  „  7,M  „     „  6,09  „ 

»  Kohlen  ««  3^  n    n  3,88   „  aurfickgegaDg9&' 

iiieiaus  ergiebt  sich  iu  8  Jahren  eine  Verbilligung 

für  Kolilen  um  7,22  % 

„  Frachtgüter    ........     „  19,07  „ 

im  Gesammtgüterverkehr  „  15,66  „  • 

2.  Ostbahn. 

Es  betrug:  ^300       '  — 

Mittiere  Betnebsl&uge  km  4  511  '}452d 

davon  im  Hauptnetz  „  4446  '  ^^^^ 

Verwendetes  Anlagekapital  ....  Free,  i  1810137649  1847  63^^ 

^)  Derselbe  kommt  dem  irauzoaischeu  Netze  der  NordbaUo  zu  Gute. 

*)  Betriebtlinge  an  Jahreaaehlafi  =  4&60  km. 
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1  1880 

h 

1  1801 vi6S6ii8Cu&iiSKapiiäi  ain  j  äiiressciuliis 
r  res. 1  ttöö  Ool  fiOA 

i  Ooo  &Oi 
'  1  Q1 1  Vnti'KIT 

" 00,00 

Krlo  rderliche  r  St  ant  Rzuschnfs  ( für  üb  e  r- 

nommene  Ziusbürgschaft) .   .  . 10909641 

1   13  947^
7 

Mittlere  Einnahme:") 
31  646,17 

32  402,40 

4,169 
4,07d 

Mittlere  Aasgabe: 1 
! 
19 106,48 

20605^  . 

1 

"  1 

2,885 

Verh&ltnifs  von  ctr^fkll  .... 

Vo  1 

1  00,57 

• 

G3,49 

ueDerscnuis  ■ 

rrcs* AM  40f,,74 

Auzaiii  utjr  Dctrit/UBiiuiwi*^ 

n 
1  \SSt 

»»  ! 
OOfflO &  Aid O  Ol« 

■  ̂fi  ̂   A'M  — afc  JtA«%  ^ aS  M  AilliT             /3.  A»k  a1* 
vriiierw8geu  ^eiueciu.  uepscK* f . 

2o414 

AUS»  ; Qj.  lOft  A9A 
Os  XOO  %ED 

!| 

*  1 

19  OVO  4sl 

j/urcDociiiiiiuiciio  r  Min»  • 
1 

Irm  1 
Kill  1 n  ! 

11R  1A 

Frcs.  ; 1,32  (1,09)  1 1,30  (1,07) 

„  1  Personenkm*)  
^.0617  (0,0428) 0,0605  (0,0417) 

i 

6,96 
6,93 „  1 

0,0613 
0,0615 

»)  EinBchl.  2«)  Frcs.  Zinsen  (4"io  fttr  die  Aktie  ?on  600  Froi.). 

')  Ohne  Verkeil rstetter. 

WiAlidier  Bettaad  ■n  Jahreitehlurs.  (Für  1891  einschL  dw  Zug&nge  und 

det  SnatiM).    Der  Bettend  int  1.  Juraar  1868  ergiebt:  1845  Lokomotiven, 

1165  Tender,  9907  PerBonenwageik  nnd  88049  Guterwagen  n.  <^L 

*)  BintcU.  Vwkehrtteaer.  Die  Klanuneraablen  geben  den  Brtrag  ohne  Ver^ 
kekrttener  an. 
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Im  Personenverkehr  entfallen: 1890 1891 

a)  Ton  1000  Personen: 

auf  I.  Klasse  
Anz. 

1  76 

74 

5^    H.       1^  ..... 
386 

»  382 

„  III  

;  538 
b)  von  lUüO  Frcs.  Einnahme:^) 

1     IT'  1 
loo 

ioss II 
^»         11«          ff  ...... 

'  »t 

274 als 

III 

lÜtÜerer  Ertrag  fQr  1  Personenkm:^) 
.  Cts. 

7,9a 

7,OT 

5,49 
n  IIL  4,45 

4,SS 

überhaupt  „ 

Mittlere  Fahrt  eiuer  Persou:  i 
(5,17) 

1 

1  0.00 (0,05) 

30,92 

1»       II-          M  ... 
17,19 

17.M 

überhaupt 

Von  der  Einuahme  kommen: 

anf  Personenverkehr  (einschl.  Ge- 

25,59 
25,73 

.  .  '/.  :■ 

38,80 38,19 
i 

60,83 60,16 

f,  sonstige  Einnahmen  .  . 

Ii 

1,47  1 

1,65 

.  Ve  j' 

4,2
8  '

 

4.91 

37,88 

Zagdienst  und  Betriebsmittel  . 

32,99  1 

dl,9B 

•  !l 
19^ 

2138 

sonstige  Ansgaben  

4,64  j 

417 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unterhaltung 

der  Betriebsmittel)  für  1  Zugkm  .Free. 

0,7S  653 

0,71014 

>)  Einachl.  Verkehrsteuer. 
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8.  Westbahn. 

Es  betrag: 

HitÜen  Betriebslftnge   km 

daroa  ün  Hanptnetz   „ 

Verwendetes  Anlagekapital*)    .  .  .  Fres. 

Gezahlte  Dividende')   „ 

Erforderlicher  Staatszuschofs  (fDr  fiber- 

Dommene  Zinsbfirgschaft)   ...  „ 

Mittlere  Einnahme:') 
für  1  Betriebskm   .          .    .    .  „ 

1  Zugkm     .    .       ....  „ 

Mittlere  Aasgabe: 

für  1  Betriebskm   „ 

„  1  Zugkui   „ 

Verfaftitmls  von    % 

üebersehnls: 

für  1  Betriebskm   Fres. 

n  1  Zngkm   „ 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stflek 

Personenwagen   » 

GepAck-  und  Güterwagen  ...  ^ 

Geleistibte  Zngkm   Anz. 

Befitrderte  Personen   « 

„       Frachtgüter   t 

1800 
1 1891 

47141»)  4776 
4068 

1025852918 
88,60 

4107 
165678905 

88,60 

')  12923294!  12478765 

29812 

3,78 

17  416 1 
2,21 58,4 

i 

s 

128971 
1,57  ; 

30»36ö 

3,76 

17937 

2,20 68,5 

12728 

1,56 

\  1867 
8740 

|l        22  615 1 

1,087200606 1  611122121 

1     8861 081 1 

1886 

8766 

23048 

)  88  968  605 66569869 

9321200 

Betrieb'ilänsTe  am  Jahresschlufs  48»>S  km  (Zuwachs  in  1891  =  154  km). 

*)  Für  18Ö0  neu  i  p  Angabe  .ein.schl,  672  421  Frc8.  Nebenausgaben),  Das  einbe- 

zaüite  GeselUchaftskapital  betrug  in  1891  =  1601964429  Fres. 

Einschl.  17,»  Fres.  Zinsen  (SVa  %)  iür  die  Aktie  von  500  Fret. 

*)  Unter  Berftdnicbtigiiiig  der  Absttge  aar  8  060  SM  Fres. 

^)  Ohne  Verkebntener. 

^)  A-afserdem  find  für  die  SehmalspnrbahneUreoke  Carhaix— Morlaix  beschafft: 

6  Lokomotiven,  10  Personenwagen  nnd  60  Güterwa2:en.  Ueberdies  sind  für  die  Haupt- 

bahn fQr  1892  noch  vorgesehen  :  30  Maschinen,  151  Personen  wegen  und  22  Qepftckwagen. 
Die  dorchschnittlicbe  Fahrt  stellte  sich  in  IROI: 

fttr  1  Lokomotive  aui  d'd  29b  km , 
„  1  PenenenwagMi  evf  46836  km, 

n  1  Ottterwagen  enf  19010  km. 

^  Berichtigte  Ziffer. 

^  An  anderer  Stelle  68M0668  km. 
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Darchftchnittliche  Fahrt 

einer  Person  .  .  . 

„    Frachttonne  . 

Mittlerer  Ertrag:*) 

für  1  Pierson  .    .  . 

1  Fersonenkm  , 

1  Frachttonne  . 

1  Frachtkm 

km 

Frc8. 

1» 

n 

9 

Im  PersoDenverkehr  ergeben  sich: 

Durchsthnittiiche  Roiieiuuahme: 

in   I.  Klasse  Frcs. 

-  IT. 

.  Ui. 
überhaupt  „ 

Von  1000  Personen  kommen: 

auf   1.  Klasse  Anz. 

ü. 
ni. 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

auf    I.  Khisse  

V 

1) 

Frcs. 

II. 

III. 

Von  der  Gesammtelnnahme  kommen: 

auf  Personen-  nnd  Eilverkehr .  . 

„  Gfiterverkehr  

1  1880 
■1 

1891 

1  22,4 

1 

21,9 
122^ 

1,000 
U,Ü446 

7,14 

0,0öd4 

0,951 
0,0447 
6,89 

0,0564 

fttr 

Ii 

1      1  Per- ' 

sonen-  „ 

rersou  ,  Person 

I  km 

fttr 

1  P«f- km 

1,548  0,0591 

0,760  0,0448 

1,550  0,0561 

0,714  0,045$ 
nsy9    1,U6  0,0393 

,000  I  0,o44ti 

123,5 

622.3 
364,2 

191,2 

396,3 

412,0 

Ii 

48 

0,951  0,0447 

115,2 
534,4 

850,4 

1S7.7 401,1 

411,2 

51 

4B 

Die  Arbeit  er  fahr  karten  im  Pariser  Vorortverkehr  (bonlien)  weisen, 

wie  nachstehende  üebersicht  zeigt,  seit  1884  eine  betrftohtliche  Zunahme 

anf.  Die  Arbeiter  k<^nnen  für  0,io  bis  0,1»  Frcs.  morgens  ond  abends  bis 

16  km  weit  fahren. 

'j  Ohne  Verkelurateuer. 
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Anzahl  der Gesammtaahl 

Jahr Arbeiterdoppel- Arbeiterwochen- der 

karten  (A.B.) karten 

1881 440651 4228 
M)494 

1885 680376 23807 1498860 

1886 68Sa47  . 86  836 1680898 

1887  641892 55425 2069734 

1888 721007 78515 2541224 

1889 874863 116868 3377878 

1890 905  028 189766 3766780 

18dl 1036227 164172 4370862 

4.  Paris-OrlteilMÜui. 

Es  war: 

Mittiere  Betriebsläntre   km 

davon  im  Hauptnetz  ..... 

Verwendetes  Anlagekapital    ...  Frcs. 

Geseiiächaftskapital  am  JahressclUaiB  „ 

Gezahlte  Dividende')   „ 

Krforädriicher  Staatszuschufs  (für  aber- 

oommene  Ziosbürgschaft)  ...  „ 

Zahl  der  Betriebsmittel:*) 

Lokomotiveo  .......  Stöck 

PersoDonwagen  .......  „ 

Gepäck-  und  Gftterwagexi  ...  „ 

Auf  das  Gesammtnetz*)  kommen: 
an  Rohemnsbmen   Fircs. 

»  Ausgaben    .  ■   „ 

,  UeberscbnTfl   „ 

Ffir  das  Hanptnetz  der  Paris^OrUana- 

bahn  ergeben  sich  nachstehende  Zahlen:* 
Mittlere  Betriebslänge   km 

1)  Bötriebslüuge  am  Jahreaschluls  6407  km.   Dazu  im  Bau  41b  km  und  iu  Vor- 

bereituDg  TOT  km. 

*)  EinseU.  16  Frcs.  Zijueii  flbr  di«  Aktie  Ton  600  Free. 

AnXierdem  fOr  1891  Btteh  im  Bau:  91  LokomotiTen,  951  Penoatawagen  nnd 

485  Guterwagen  n.  derf^l. 

Hauptuetz  und  neue  Linien. 

^  Berichtiirte  Zifter. 

Arobiir  tur  Kiaenbahnweseu.    ISBS.  ^ 
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'  1690 

6114 

5106 

1911761738 

1961209  484 

68^ 

1891 

»)         6  264 
5106 

1958  906  716 

1997100416 

68^ 

116553941  8952823 

1322 

3057 

26342 

1323 

3  332 

26785 

•)168064233  1737^094 

843732551  88877481 

836909781  84875618 

5106 
5106 



750 Die  Buwbalaeii  In 

y  erkebrseiDnahme : 

far  1  Betriebökm   Frcs. 

„  1  2ugkm   „ 

fietriebsauBgabe: 

ffir  1  BetriebBkm   ji 

„  1  Zngkm  

Verhältnife  vo»  jS:. V. 

Uebencbafs: 

för  1  Betriebskni   Fres. 

„  1  Zugkm   „ 

Beförderte  Personen    Anz. 

„       Gfitertoonen  (marchandises)  t 

Geleistete  Zogkm   Amt. 

daYon  im  Pereonenverkebr  ...  % 

„  GUterverkehr  „ 

Mittiere  Fahrt: 

einer  Person   km 

^    Fracbtgottonne   „ 

Hittierer  Ertrag: 

für  1  Person   Frcs. 

„  1  Personen  kiu   „ 

„   1  Fraohteuttonne     ....  „ 

1  Fractitgutkm   « 

Ea  ent&llen  (id  Prozenten): 

a)  yon  der  Verkehrseinnahme: 

auf  Personen-  und  Gepäckverkeiir  ?/© 

„  Güterverkehr  ^ 

b)  TOB  der  Betriebeansgabe: 

auf  Allgemeinkosten   , 

Betriebsdienst   ^ 

„  Zagdienst  nnd  Betriebsmittel  „ 

„  Bahnnnterfaaltong    ....  „ 

Emeuerang  der  Bahn  nnd  Be- 

triebsmittel   „ 

31 638,46 

5,13 

32  616,B7 

5,17 
15652,98    I  16177^ 

2,57 

2,n 
49,16 

16065,54 

2,61 I    21  482  93a 

8  757  319 

31498671 

62,11 47,39 

49,60 

16439,56 

2,$i> 

22  445  437 

l>351 

32190917 

48,77 
61,^ 

50,5 

176 

50,4 

171 
2,95 

2,91 

0,0447 0,0498 10,34 
9,97 

0,0688 

0,0584 

38,83 
 ' 

3S.;»5 

61,17 

laoft 
d0,45 

29,96 
34,51 

16iM) 

16^ 

8,16 

8,98 
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1890 
1891 

Vati  Ata-  RinnfthmA  für  1  Znurkin  kommen: 

auf  Personenverkehr  (einschl.  Ge- 
Frcs. 

2,u8 M 

3,06 

3,06 

znsammen 

5,18 
5,t7 

Im  Personenverkehr  des  Hanpluetzea  betrag 

die  dnrcbschDittiiche  Einnahme: 

a)  ftr  1  Person: 
Pres. 

10,66 

9,87 n    11.  ....... 

»» 

3,64 3,49 III.  ^   

»» 

1,84 
1,69 

überhaupt 

2,26 
b)  f&r  1  Personenkm: 

• 

Pres. 

0,0803 0,0770 ■js      II»  ff 

11 0,0556 0,0050 
ti  1 

>» 

U,OSw 
11,0360 

Qberiianpt 

0,0447 0,0498 

i^urcDSCouinucDe  jraDn  einer  i^erson: 
»     TFt  ^ 

km 131 128 
TW 

« 64 02 

fIT 
II 44 44 

Überhaupt 

Ö0,6 

60,4 

Es  kommen: 

a)  von  10(X)  Personen: 

Anz. AA  a 

11 1  1189 1» 
840.6 

83ä.ö 

b)  von  1000  Frcs.  Einnahme: 

Pres. 

21ü,2 21o,7 

fy            0*                                     ■         «         ■          »  mm 

1  179,7 

182,7 

III  

i'  610,1 601,6 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unterhaltunsr 

der  Betriebsmittel)  für  1  Zugkm Pres. 

Ii  0,
868 

0,886 

49* 
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5.  Paris-Lyon -Mittelmeer bahn. 

(Fr«nst(8isches  Nets.)  <) 

Es  betrog: 

Mittlere  Betriebslänpfe   km 

Verwoiidctes  AnhiE;ekapital    ....  Frc8. 

GeseJlseliaitskapilal  aiu  Jaliresschlufs  „ 

Gezahlte  Dividende*)   „ 

Erfurderiicher  Staatszosclialis    ...  » 

Mütiere  £imhme:<) 

für  1  BetriebskiD   Frcs. 

,  1  Zngkm   , 

Mittlere  Ausgabe: 

für  1  Betriebskni   „ 

T.  1  y^u^^^m   „ 

Verhältnif«  von    •/. 

Kemertrag: 

fSr  1  Betriebskm   Fr«8. 

,  l  Zugkm   n 

Zahl  der  Betriebsmittel:*) 

Lokomotiven   StQok 

Personenwagen   „ 

Gepäck-  und  Güterwagen  ... 

Beförderte  i'ersniien   Aiiz. 

^         GütertoiuH'ii   t 

Geleistete  Persouerikm   Anz. 

8  095!*)  8235 

4  04B  877  446  4  082  126523 

4108050  608  4123184634 

56.0  I 813  5921 

)  42  885,97 

)  5,70» 

19  243,87 

2,565 44,94 

28681,40 

3,144 

2445 

4990 

89379 

40553417 

21  759074 

55,0 

2484828 

43896^7 

6^ 

20  261,7S 

23574,79 B/m 

2413 

5314 
87297 

41616608 

22936216 
1992107  571  2  08^289962 

^)  Olme  Kh6ne-Mont  CeDisbatm  (144  km),  algeriflehe  Linien  (618  km)  und  16  kn 
Bchweiserische  Strecke. 

^)  Die  Abweichungen  gegen  die  früheren  Angahen  beruhen  auf  den  nenem  ZiUea 

')  Ohne  15  km.sohweiEerische  Strecke  (Lyon-Genf). 

*)  Betriebslänge  em  JahreuchluÜB  8848  km.   Dasu  990  km  im  Bau  osd  906  km 
in  Vorbereitnug. 

;  Kiii^cliliefslich  20  Frca.  Zinsen  (4%)  für  die  Aktie  von  500  Frca. 
oliue  Verkehr«teuer. 

^)  Neuere  Angabe. 

^)  Die  Verschiedenheit  der  Angaben  gegenttber  dem  Vofjehr  iat  im  Original 

nicht  aulgeklirt.  Nach  anderer  Quelle  (OocumMita  principaax'  ergeben  dch: 
für  1^90  tiir  l-t91 

2442  Lokomotiven,  2  443  Lokowotiven, 

5290  Pmonenwagen  (voitures),  5314  Peneaenwi^en, 

86199  Gepäck-  und  Qflterwagea  (wagosi),  87484  Oepiok*  und  Oftterwigea 
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1890 
 =— 

!  1801 

a1  m£ Sk-^JL^M.                                     _n_  fcH.  1*  MMb Anz. O  94D  Vil  «Mo 
A  1 1Q  fMOQdQ 

n QU  tfil  140 

liiirciiscliiiittlictie  raArt: 
km 

OU 

„  LTUtertoniit}  » 
1          1Q1  an 1 7Q  Rc 

Mittlerer  Ertrag:*) 
Frcs. 9  AA 

U,04960 
,   1  Gfitertonne  ...... n 

U,5938 
U,4434 1  Gütertonneri  kin  .... ! 

U,05289 
U,06ä5v 

Kesten  d^r  ZiiE^kraft  (einschl.  Unte^l^aitang 

der  Bett  u  iisDiiitel  für  1  Zagkm .  . 
Frcs. 

U,868d 
U,8838 

für  1  Kohtonnenkm    ....  raüümes 
0,44  c*>»*  V  ; 

o,46 

Von  der  Verkehrseinnahme')  entüallen: 

auf  PersoTif^n verkehr  .    .    .    .  . 

C)0,76 

^  Güterverkehr  ....... 
Oi,o2 

„  sonstige  Einnahmen  .... 

1,92 1,94 Von  der  Ausgabe  kommen: 

aal  Verwaltungskosten  .... 

1,  Betriebsdienst  
AK. 4U|45 Oi7,13 

„  Zngdienst  and  Betriebsmittel 

oo,66 90,86 

„  BahnnnterhaitDng  .... 
lo,64 

l9,66 

Es  betrug: 

Zahl  der  Personen  in  einem  Zuge 
Anz. 

63,40 

64^68 

DurchsehnitÜiche  Ladung  eines 

t loo 

Durchschnittliche  Ladung  eines 

Güterwagens  ....... 

3,778  . 3.788 

ZablderWagen  eines  Personenzages Anz. 11,808 
10,967 

n    n    »      »  Güterzages  . 

fi 

429,986 41,188 

Im  Personenverkehr  kommen  an  darchschnit^ 
1 

Ucher  Einnahme  für  die  Person: 

Frcs. 

10,80 
10,84 

» 4,19 

4,84 „  m.  „   n 

1,50 

Mo 

ftberhaapt 

2,44  1 

2,46 
*)  Ohne  Verkebristeuer. 

Von  2,6—11,6  millimes  wechselnd,  je  nach  Steigung  der  Linien 

*)  Die  Abwdehiuigett  g^oi  die  fHlher en  AiigAb«ii  berahen  auf  d«ii  neueren  Zahlen. 

Digitized  by  Google 



754 Die  Xiieiibaluieii  ia  Fnunloraidi. 

Von  1000  Personen  kommen: 

low 

an. 

Anz. 60 61 

122 126 

818 

816 

Von  1000  Frc8.  Eiuuahme  entfallen: 

iJrcs. 258 256 

»♦ 

210 

211 

» 532 
533 

Die  Einnahme  f&r  1  Zngkm  betrag: 

ft 

3,978 

8,396 

3^1 1  8^ 

überhaupt 
5»709 

'  5,6*0 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  Rhöue — Moni  Cenishahn  und 

der  algeri sehen  Linien  ergeben  sich  f&r  1891  nachstehende  Zahlen: 

Es  betrug  in  1891: 

Betriebslftnge   km 

Verwendetes  Anlagekapital  ....  Frcs. 

Einnahme*)   „ 

Ausgabe   „ 

Bhöne-Mont 

Ceniabahn 
Algerische 
Linien 

Verhältnifis  von 
Ausgalie 

144 
>)  115362728 

5436604 

3555000 

^  .  \ 

2781  00D| 

613 167262940 

9^765 

6217444 

63 

632084 

Einnfthme 

Staatszuschnls')  Frcs. 

Auf  den  von  Eilzügen  (trains  rapides)  durchfohrenen  Hauptstrecken 

der  Paris—Lyon — Mittel raehrbahn  Paris— Nizza  und  Genf  ist  auf  eine 

Verstärkung  des  Oberbaus  durch  Einleguiig  schwerer  Schieuen  (47  kir  tiir 

1  m)  von  VJ.  Iii  Lani^^e  auf  18  Querschwellen  Bedacht  genommen  und  zwar 

zwisi'hen  Muröeille— Xizza  auf  1Ü4  km  und  zwischen  Macon — Culoz  aul 

19  km,  bei  Steigungen  von  und  über  8  mm. 

Zugleich  ist  mit  Kücksieht  auf  die  in  Folge  der  neuen  Tarife  erwartete 

stärkere  Verkelirszunaiinie  eine  Vergröfserung  des  Fuhrparks  in  Aufsicht 

genommen  durch  BttüteUung  von  10  neuen  Schnellzuginaschinen  und 

90  Oüterzugmaschinen  (vierzylindrige),  !?owie  von  516  Persouenwagen 

(darunter  833  Stück  sechssitzige)  und  100  Gepäckwagen. 

•)  Far  1690  =  114988681  Froa. 

*)  Ohne  Verkehnteaer. 

>)  Fttr  «bemomnien«  Zinsbflrgschaft  (gegen  Verpfibidimg  der  Betriebtnitteli. 
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6.  Sädbahn. 

Ausgabe 

jEpinpahinft 

Es  betrag: 

Mittlere  BetriebslAnge  

davon  im  Hanptnets  

Verwendetes  Anlagekapital  

Gezahlte  Dividende')  

Erforderlicher  Staatszuscliiiü  (iür  über- 

uommeuo  Zinsbürgöchaft)  .   .   .  . 

Mittlere  Einnahme*): 

für  1  Betriebskm  

„  1  Zugkm  

Mittlere  Aoegabe: 

Ar  1  Betriebekm  

„  1  Zugkm 

VerhSltnife  von 

Ueberschufs: 

für  1  Betriebskm  

1  Zugkm  

Zahl  der  Betriebsmittel:^) 

Lokomotiven  

Personenwagen  

Gepftek-,  Postwagen  n.  deigL 

Güterwagen  

Sonstige  Wagen  

Geleistete  Zugkm  

Beförderte  Personen  

Frachtgüter    .   ,  •  . 

Dorchächnittliche  Fahrt: 

dner  Person  

«    t  Gnt  

• 
1890 

1891 

km 2969 

atSOl 

Pres. 1164996884 

0964683174 

50,0 60,0 

n 1077ü4ba  , 14134467 

» 
29888 29  643 

1» 

O,a9o 
OflOo 

15294 15886 

«jQqO 
39,004 

1 

61,2 
51,e 

Frcs, 14694 14307 

n 2,666 2,474 

Stck. 804 
796 

« 1864 
1864 

n 1173 laäs 

j» 

au^Do 

n 799 

782 

Anz. '     17 141 846 17^797 

n 13  449  861 

t 6224  938 6934068 

km 

47,9 48,4 

n  i 

134,9 
145,4 

i  FirtrirV klänge  am  JahnMehlufs  S066  km.  Auüierdeai  no«li  im  Bm  und  in 

Torbereitung  1225  km. 

>)  Abzüglich  der  dem  Staate  geleisteten  Vorschflsse  (in  Baar  und  Leistungen), 

s)  Einschlierslich  25  Frcs.  (6  g)  Zinsen  für  die  Aktie  von  600  Frcs. 

*)  Obne  y«rkelinteit«r. 

*)  Mittlerer  Beitead.   Am  Jehreisciiliila  1891  w«ren  (nach  den  nDeeamente 

principaox^)  im  Bestände:  ^^1  Lokomotiven,  9118  Penonenwegen,  lB84Qepftek'  nnd 
dergl.  Wegen  and  iii588  QttUrwagen. 

r 
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ti 

>1 

Hittierer  Ertrag'): 

für  1  Person  Free. 

^  1  Personen  km  .... 

^  i  iMaciilgultonue  .  .  . 

„  1  f  rachtguttkm  .... 

Kosten  der  Zugkraft  fßr  1  Zagkm 

„  Bfthnanterlialtiuig  für  1  km 

Von  der  Roheiüiiabiiie^)  kommen: 

auf  Personeu-  und  Eilverkehr    .   .  •/• 

„  G&terverkehr  (einsehliefsl.  Ver- 

schiedenes)   

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

auf  Verwaltiingsküäten  .    .    ,  , 

„  Betriebsdienst  

„  Zugdienst  und  Betriebsmittel 

„  Bahnnnterhaltnng  .... 

Fttr  das  Hanptnetz  der  Sfldbahn  eigiebt 

sich: 

a)  im  Personenverkehr: 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Person: 

in  I.  Klasse  .  Fros. 

«  n. 

w 

n 

n 

« 

Überhaupt 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Personenkm  Cts. 

Von  1000  Personen  kommen: 

anf  I.  Klasse  Anz. 

„  ü. III. 

Von  lÜOO  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

auf  1.  Klasse  Frcs. 

>,  II. 

„  IIL 

»♦ 

n 

ft 

186 

900 

614 

X890 189  1 

9  Mi 

0,(^99 
0,0534 

8.52 

9.02 

0,065a O^osao 

0^ 

0,87» 
S8U 8712 

40^61 

69Jtt 57,71 

mW  % 

11,19 

11,67 
31,06 

30,74 
32,81 

33,28 

24,» 

■ 

24^ 

9,34 
y,so 

4eo 

4,50 

1  ae XfSD 

Z,b5 

5,818 
5,389 

1 

63 51 

118 115 

869 834 

1&4 
200 616 

1)  BinBehl.  Verkebntener. 
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b)  im  Güterverkehr: 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Fmchttonne.  Frcs. 

1  Fmehttkin  Cts 

Dttrehsclm.  Fahrt  einer  Gtttertoiine  km 

1890 1091 

9,» 146^ 

8,82 

6,010 

146^ 

Oftr   ßAtriAh    Hau    Kftnfi.]n  At,7AJi  dar 

Süd  bah  11  ergiebt  naehBteheode  Zahlen: 

Betrieb^Iangü  km 496 495 

Beförderte  Götertonnen  t 601249 5^489 

Dnrehschnittl.  Fahrt  einer  Gfltertonne  .  km 

70,5 60,6 

Auf  1  km  kommen: 

29CB,38 

1966,18 

2  911,26 

2289,48 

Dnrehschnittsertrag : 

2,169 

3,076 

2,016 

3,884 

Id  Folge  fibemommener  Zinsbfirg^chaft  hat  der  fhuizÖBiache  Staat 

in  1890  und  1891  ala  ZinszoBehflsse  zahlen  mtoen: 

1890 1891 

„   „  Paris-Lyon-MittehneerbahnO  .  » 

109(>J(^1 

1  12823294 
11665894 

818  692 

10776488 

13  947  887 

12478766 

8962  82S 

2484  838 

14184467 

zusammen 46878404 51996770 

dazu  für  die  Kiiuiie-Mout  Cenisbahn  ,y 2  621000 2  781000 

überhaupt   „  | 49499404 54779770 

Dient  ZuHcbüsse  haben  sich  also  in  1891  gegenüber  1890  erheblich 

gesteigert. 

>)  Fmuttsiiche«  NeU. 
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Uaberatclit  der  Ha«|itli»trl>h8trQohMm 

Staatebebnnett 

NerdbAhn^) 

1890 
1891 

1890 
1891 1896 

96i7 

9668 

8899 

8606 
4SI1 

Auf  1  Bvtriebikm  komnieB: 

an  SfuMhiM  ^)  Frea. 
16687  •  14198 6876« 68976 

_  AMffaba  10488 10861 

96486 

96606 

19  HB 

8914 
8889 98889 97869 I94fe 

Yerhaltniüi  Ton      -       —    •  • Sisnabne 
76,u 

47,» 

1  4»,» 

80^ 

Befördert  ai&d: 
- 

8986966 8991888 34480878 
96861916 

•9964686 8914747 8819681 987M958 98661168 18688441 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Fersun  .  km 
41,3 

41,4> 
86,0 

„  OUtertonne  

■  n 
114^ 

116,» 101,0 
102,0 

lit>^ 

DurchschintisertrajB:: 

.  Cta. 

4,» i.n 

4,n 
6,W 

5,34 4,<s 

4,» 

6»u 

Zahl  der  Betriebsmittel: 
•  Stck. 

530 

529 

1616 
1  6C2 ISSl 

Personenwagen.  
1  7G5 1765 

4825 4  892 

29S2 
Qepä«k-  lud  Guterwagen 

•  « 

14007 
14005 

49307 

1  48808 
9B414 Geleistet  tiad: 

19489860 19889888 48999146 M671948 84188486 

Auf  1  Zoglcm  entfallen: 

9,NI» 

4,M    1  4»i«i 

4^ 

9,«w 

9^ 

9/»« 
9,ns 

^)  ib  niuzoaisclie»  Netz. 

*)  Hauptnetx. 

^  Ohne  BbAne-Mont  Cenisbabn  nnd  eebweiierisolie  Strecke. 

*)  Nenere  Angaben. 
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Bahnnetze  der  6  grofsen  GeaellaoliAf ten 

bahn Westbahn Pam-ürl^anabahn^) Ptxii>Lyon-Mittel- 
meerbttha*) 

Sttdbaha 

189  1 1  ädo 1891 1890 
189  1 

18  90*) 

189  1 1890 1891 

4714 4776 5106 
6106 8096 1 

! 

42826 
19244 

28681 

8286 2989 8086 

^452 

20605 

11847 

29  812 

17416 

12397 

80  665 
17  937 

12  726 

. 

3163S 

15663 

16066 

82  617 

16177 

16440 

4;?  mi 

20  262 

23676 

29  888 

15  294 

14694 

29648 

15236 

14307 

8M 08«i 68,» 48^« 49/» 44.« 
46,» 

51,1 

61,« 

41  656  509 

l41d448S 

61 112112 

8861041 

m  559  SG9 

9321200 

21482938 

8757819 

22  446  437 

9861606 

40  553  417 

21769074 

41  616  608 

22936216 

13  052  450 
6  224938 

13  449  861 

5984068 

115,10 

22,4 

laOii 

2M 

mfi 
50,1 
176^ 

60r« 171,0 

* 

49^ 

181,M 

80,0 

179,M 

« 

47,9 

188|» 

48,* 

145^ 

Mi 

4,iS 

5^ 

4^ 

6^ 

4^ 

5^ 

6»» 

6,w 

5^ 

8,10 

IMS 

8819 

80488 

1887 

8740 

9881» 

1886 

8776 

88048 

«)  1888 

8067 

96849 

1898 

8888 

96785 

9446 

4880 

80878 

9443 

5314 
87297 

804 

1864 ^)98B04 

795 

1864 

98988 

86902884 87  200606 38988606 31498671 89190917 60791175 68918203 
17141846 

17  634797 

2,aso 
8,78 

2,31 
3,76 2^ 5,19 

2,&3 
6,17 

1  2,M 

5,709 

2,i6S 

2,<u 

2,680 
5,iOH 

1  2,«M 

Ohn«  y tfkthnteBtr. 

*)  Dm  Betriebsmittel  besiehen  sieh  auf  die  GetemmtnetK. 

Bflvichtigte  Ziffer. 
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1 

Anhand. 

In  der  amtlichen  Statistik  der  französischen  fl aap tb ahnen  (ehemina 

de  fer  d'intär§t  gön^ral)  für  1889  findet  sich  eine  interessante  Uebersicht 

1.  teberaicht  des  Personen-  nnd  Güterverkehr» 

Betriebtlftiig« 

MD      1  im 

Beförderte 

Personen 

Oeleiitete 

PenonenkiloiBeCer Durch- 
schnittliche 

Fahrt 

Personen- 

Jahr JahTM- 

schlttfa  ̂ durchschnitt 

(Ansahl) flberbsnpt 
für  1  km 

einer 
Person (ohneSteaer) 

Franc« 

KHonster 
in  Tauaenden 

(nuid) 

Ajuehl km in  Tau^4. 
( mnd^ 

1841  .  . 578 499 6  879 112602 asO  oOO 
17,7 

788» 

1846  ■  . 1322 1049 10425 827  668 
Ol«  40/ 31,4 

21 417 

1661.  . 8664 8948 19966 797466 MvOQBf 

40^ 

68111 

1866.  . .6198 688» 86877 1844654 
80^t 

106899 

1861  .  . 10110 9  626 Gl  925 2689154 279364 
• 

43,4 
1866  .  . 14512 18916 87849 8407460 944877 39,0 187616 

1671  .  . 17S81 
166880 

86660 4666749 998648 
994106 

1676  -  . 80800 90084 186868 4961811 947669 88j 
966797 

1881  .  . 25266 24249 179730 (J  323  210 
2tW  762 Sl ")  hm 

1886  .  . 81310 80886 216649 
7137886 

939517 

9^ 

397467 

1687.  . 81770 81446 917776 7911664 999886 88,1 897486 

1688  • 88668 89198 9S4801 7846898 996697 82,s 

198 8BS 

1889  .  . SB  901 82914 
244  It)5 8627  871 

262184 

35^ 

879  4SI 

1800  >)  . 
88611 88980 941119 7949960 988671 89,» 318  968 

1691*)  . 84898 88878 966679 8986631 944670 83^4 36068» 

Der  Güterverkehr  zeigt  zwischenliegende  Höchstbeträge: 

in  1869  ̂   44  m  3  000  t,  6  270  963  (XK)  tkm  mit  386  777  000  Pres.  Einnahme, 

„  1883  =  8yuö6000„  11064  711000   „     .,633  739  000    „  „ 

wfthrend  im  PersonenTerkelir  zwisehen  1866  nnd  1871  eine  Höelistsmnine 

1)  An  anderer  Stelle  17998  km. 

*)  Naeh  den  Doenmente  prindpanz. 
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der  Entwicklnog  der  VerkehrsverhältiuBBe  dieses  Bahnnetzes  von  1841 

bis  1889,  ans  der  nachstehende  Zahlen  znsammengesteUt  sind,  am  ein 

gedrängtes  Bild  des  Verkehrsamfanges  des  französischen  Hauptbahnnetzes 

zu  geben. 

der  französischen  Hanptbahuen  seit  1841. 

i /urcn* 

schnitis- 

ertrag  für 

1  Penonen* 

Beförderte  Güter  (marchandises) 

Tonaen    |  TonneDkilometer 

(Ansahl)  |  überiiaapt  |    fBr  lim 

Durch- schnittliche 

Fahrt 

einer 

Fraeht» 
einnähme 

Fnaee 

Liurco- 
schnitts- 
ertrag  für 

1  Tonnen* Irll  jiMa  AiiAW KlUlIDOMr 

Centimes in  Taugenden 

(rund) 
Ansahl 

km 
in  Tan^PTi'lon 

Centimes 

loeo 88769 77700 86,6 4689 

6,44 
2  521 119  470 

118  B8y 
47,4 

13  611 il,s» 

6)C6  » 4687 468719 149468 

lOQ^ 

86648 

7tn 

0)7« 12819 1867866 819188 146^1 
141961 

7,»« 87897 3609858 896786 186,b 266007 

ti,T» 5,41 
37  373 58S6986 418684 

166,9 
349085 

5^ 

87886 6806799 888 400 

14&^ 

844719 

6,M 

61887 8886601 416669 
184,6 

608668 

6^ 

4,»» 84647 10  752  836 448  434 127,0 
631  9Ü7 

6,s« 
78  882 9814846 803488 

196,» 

558471 

5i»4 

V» 
77994 9917  III 816869 198,1 674894 ^ 

89  8W 10409186 898990 196.4 689876 

6^66 

4,40 87  044 11062  370 885795 
127,0 

613  534 

5,S6 

4|M 92806 11759064 868888 
187,1 

641462 

6,4« 
4.» 96664 19994484 869906 

197,s 
668907 

6^ 

eneheint,  in  1867  bei  101 611 000  Personen  mit  4  301018000  Personenkm 

und  227631000  Frcs  Einnahme,  abgesehen  von  den  kleineren  Zwischen- 

schwankungen. 
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2.  Ueberslcht  der  BetriebsergebnlsM  der  franittalMheii  Hanptliahieii 

seit  1841. 

Mittlere Q  eeammt- 
Auf  1  km  entfallen  an 

Vcrhilt- nlTs 

Jahr 
Betriebs- 

länge Ein- 

nahme j 

(ohne  1 

1 
Ausgabe  ^ 

Ueber- •chnCi 

Eio- 

Bahme 

....  . 

Aus- 

gabe 

Ueber- 
sehnCs 

Ton 

Anegabe Steuer) 

BiwaiJi«. 

km in  Tausend  Fnincs 

{rund) 
F  r  a  D  c  s 

"/„ 

1841 499 12972 
829S 

4674 26997 16630 9  367 

63^: 

1846 1049 41 167 19481 91676 88944 18681 90668 

47,9» 

1851 8848 106 144 47678 
68668 88680 

14648 
18032 

41,« 
1866 5852 805233 133  F07 171428 59160 22866 29294 

48,*» 

1861 9626 473  831 212924 260907 
49224 22190 

27104 

1886 18816 688488 99084» 888088 44803 
90866 

98987 

46,» 1871 17998 714866 881986 888491 
41489^) 

19997 
99955 

46)» 
1876 2U034 886801 454  Ü04 432  197 

44265 22  ö[>2 

21673 

51.» 

1881 1110487 660846 550142 45795 28108 22667 

50^ 

1886 80686 1086106 669441 
478665 

88764 
18888 

15481 

5Mi 1887 
81446 1060543 680685 489868 

88796 17880 
15986 

88iW 32  12S 1  im  1)55 BUG  y24 513  831 88686 17  643 

liV998 

58^ 
1888 32914 1159368 598762 660606 85224 

1  1819
2 

17  082 
51,0 

18909) 88988 1168618 
605966 

547 6BA 

1 
 - 

88.* 
1891*) 

88878 118494S 689010 645989 
1 

68.» 

Abgesehen  von  kleinen  Schwankungen  in  1869  zeigt  die  Einnafirne 

bis  1882  (mit  1  127  848000  Frcs.  als  Hdchstbotrag)  eine  steigende  Tendenz, 

geht  bie  1886  auf  1036106  000  Frcs.  zurück,  um  dann  bis  1889  wieder 

zu  steigen,  während  das  Jahr  1890  wiederum  einen  Rückgang  andeutet 

Die  grOfete  Ausgabe  fftUt  auf  das  Jahr  1883  (mit  613990000  Fits.),  der 

grOiste  üeberschnfs  auf  1889  (=660606000  Fics.). 

Dm  Original  giebt  41      tllscblich  (Drucktehler.)  statt  41 482,  wie  die  Qucx* 

aamme  (und  Beohnnngj  zeigt. 

Nach  den  Documents  principftuz. 
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3.  Uebersicht  der  Betriebseinnahmen  der  fransdsisclien  Hauptbahnen 

seit  1841. 

Von  der  Gesammteinnahme  (oline  Steuer)  eotfallen  auf  Personen- 

ond  Eilverkehr  (grande  vitewe),  auf  Gütenrerkehr  (petite  vitesse)  und  auf 

sonstige  Einnahmen  (di^erees  uod  annexea)  naehfolgende  Beträge: 

Mitttor« 
Grande Petita 

Maben- 

Auf  1  km  kommoi: 
artiif(e 

Tal.« Betrieb«- 
vitesse Qr&ade Petite 

Naben- 
lingtt GettmmteiaaahBie ▼Itc 

laaa 

artri|fa 

Mm 
in  Taasaad  Trea.  (nuid) Franca. 

1841 m t  BOA anoY 41» vom 

im 1049 94987 14119 
9066 98768 18610 1618 

im 8946 68968 88907 8164 19609 19007 
674 

1»5Ö 6862 130  602 117  892 26  838 22301 26  272 
4  586 

18ftl 9696 187674 969986 17089 
19486 27970 

1768 

1806 18916 988649 867910 89687 16188 86890 

1680 

1871 17  998 896146 861879 98181 
18878 

80976 

1688 

1876 20034 320  102 626634 40  166 16  978 26282 
2(106 

im 94949 896866 
66eooa>) 

66119 16804 
97176 

2817 

1886 80696 41S790 681199 41647 
18446 

16961 
1887 

1887 31446 414474 603848 49221 13181 19203 
1343 

loöö 32 128 417462 619988 43904 12804 
19276 

1366 

1889 89914 471917 646974 49176 14888 19604 1989 

1890») 
88980 440666 671647 41406 

1B91  ̂ ) 
3a  878 458  022 693296 33  624 

\ 

Abgesehen  von  den  kleineu  Schwankungei)  ergiebt  sich  far  1883  im 

Personenverkehr  der  Höchstb»'trag  =  415  377000  Frcs..  worauf  eine  Ab- 

nahme in  1^4  stattfindet,  während  später  die  EiiniahineM  wieder  steigen. 

Im  (nltorverkthre  stellt  sich  der  Höchstbetrag  in  1882  (=  667  700000  Frcs.) 

ein,  die  Einnahmen  sinken  dann  bis  1886,  um  sp&ter  wieder  sich  sn  ver- 
mehren. 

')  Nach  den  Documenta  priucipaux. 

Das  Original  (ä.83)  giebt  662  002  statt  669  oo2  x<^.  S.  172.) 
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764 Die  Eisenbahnen  in  Frankreich. 

Hit  welchen  Betrftgen  der  Staat  dordi  die  Verkehreteaer  \mm 

Eisenbahnbetriebe  betheiligt  ist,  ergiebt  sich  aas  der  nachstehenden  Ueber- 

sicht  der  bei  den  französischen  Hauptbahnen  seit  1841  erzielten  Steuer- 

erträge.   Dieselben  stellten  sich  (in  Tausend  Francs  rund); 

für ;illf 3U6ÜÜÜ  Eres 

T 1846 » 634  (TK) 

n 1851 A  n  ttH.  h  p  tV  h  1 1 

1856 

71 

15  328  000  Frcfl 

1861 n 22  078  (W  - 

1866 7) 
27818000  , 

1871 
v 

42  195  000  , 

1876 
7OUJ7O0O  „ 

» 
1881 

» 
85  781 000  , 

n 1886 
87022000  , 

1» 

1887 
1» 

87  014000  » 

n 
1888 

n 
87801000  , 

» 1889 99186000  „ 

Für  1883  ergab  sich  ein  Ertrag  von  bSÖKHXK)  Frcs. 

Einen  Ueberblick  über  die  seitens  der  6  grolsen  Eisenbahngesellschaft^n 

seit  18Ö9  gezahlten  Dividenden')  bietet  die  beigefügte  bildliche  Dar- 
stelliiBg. 

Da&Mb  betrog: 

H9oliBte       1  Niedrigste 

Dividende 
Aktie 

Francs Frcs 

L'i  der  Nordbahn  .... 
U.W  ~imim) 42,00  {1670) 4(HJ 

26,00  flft70) 

5(0 

4,0 

42,50  (1861) 20,00  (lb70) 

^    „  Pari«  Orl^sbahn  .  .  . 100,00  (1860/64) 50,00  (1870) 500 

8^ 

^    „  Fant  —  Ljon-^Mittel'  | 
meerbahn  .... 75,00(1861/6811.1881) 40,00  (1870) 600 

SSiM  (1862) 
87,00  (1869) 600 

6|0 
')  Efnachl.  ZinMD. 

Digitized  by  Google 



Digitized  by  Google 



Kleinere  Mittheilungen 

Wohlfabrtseinrichtnngen  der  königlich  württembergiflchen 

VerkehrsanstalteD.  Der  Verwaltnngsbericht  der  königlich  württem- 

bergischoD  Verkeln^^anstalteii  für  das  Hechuungsjahr  1891/92  enth&U  be- 

merkenswerthe  Mittheilaagen  über  die  Wohlfahrtsemnchtungcn  diem  An- 

stalten im  Jahre  1891/92.  Aus  diesen  Mittheilnngen  sind  die  folgenden, 

vornehmlich  das  Persona]  der  Bisenbahn  Verwaltung  betretenden  Angsb«D 

entnommen. 

Im  Beznge  von  Staats  Pensionen  befanden  sich  am  Schiasse  das 

Rechnungsjahres  29  frühere  Bisenbahnbeamte,  87  Wittwen  und  24W>iMD 

von  verstorbenen  Bisenbahnbeamten,  sie  bezogen  zusammen  llbd4B  Jt 

jährlich.  Diese  Zahlen  sind  deshalb  verhiltnilsmftbig  gering,  weil  die 

weit  fiberwiegende  Mehrzahl  der  Bediensteten  bei  der  württembergisdieD 

Staatsbahnverwaltnng  nicht,  wie  bei  den  prenfsiscben  Staatsbahnen,  ohne 

Bntrichtung  von  Beiträgen  Versorgungsansprfidie  gegenüber  der  Staatskasse 

erdientf  sondern  dem  ünterstfltznngsverein  fflr  Angestellte  der 

Verkehrsanstalten  und  deren  Hinterbliebene  angehört,  zn  dieaen 

Vereine  Beitrüge  zu  leisten  hat  und  dadurch  ihm  gegenüber  Anspiftcbe 

erwirbt.  Dem  Unterstütznngsverein  gehörten  im  Jahre  1891/92  anfser 

1  240  Angestellten  der  Post-,  Telegraphen-  and  DampfschiffahrtsverwaKniig 

4  131  Angestelite  der  Eisenljahnverwaltung  an.  Die  Mitglieder  zaliheu  m 

letzten  Jahre  an  einmalisren  und  laufeudeii  Beitragen  330  320.//.  an  GeU- 

hufsen  15  039  ein.  wählend  die  Eisenhahnkasse  358  798  U4  beisteuerte 

Es  wurden  443  806  ̂   Unterstützungen  au  peusionirte  Vereinsmitglieder 

und  212  865  m  au  Hinterbliebene  verstorbener  Vereinsmitglieder  gezahlt 

A»n  Jahresschlüsse  waren  024  peusionirte  Mitfdieder,  8^9  Wittwen. 

70  \'<)\]-  und  779  Hall»waiseii  im  Genüsse  von  Unterstüt7-uni;en.  wahreuii 

der  N'erniögensbestaud  ausschliefslich  des  364  198  .//  betragenden  Ke.<ene- 

foinls  sich  auf  3  316  848  .//  bezifferte.  —  Da«  dem  ünfallfürsoreesjestt?«' 

für  Reichsbeamte  nachgebildete  Unfallfürsorgegesetz  für  Beamte  m- 
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nrsaclite  der  Eisen halmkasse  im  Berichtsjahre  eine  Ausgabe  vüü  15  902  m, 

wovon  indessen'  der  Unterst iitzungsverein  6  .'^iö  M  erstattete.  Aufserdem 

bewilligte  die  RiMHuba!inkasse  Gratialieu  und  zwar  laufend  an  8  frühere 

Beamte  und  Angest rille  uiid  an  2(5  Hinterbliebeue  solcher  Tt  i.s  ii' u  und 

einmalig  an  33  frühere  Hi'amtr  und  Angestellte,  sowie  an  6U  iimter- 

bliebene.       Der  seit  Se])tembur  1886  eine^erichteten   Storbokasso  für 

Angestellte   dor   Verkehrsanstalten   gehörten   ünde    IH^U    im  ganzen 

461  Mitglieder  mit  einer  Versicherungssumme  von   187  600  u'/  an.  Die 

Versieherungen  werden  über  lUÜ  .ä,  20ü       300      400  m  und  ÖÜO 

ab^j^ehlossen,  die  Beiträge  sind  nach  dem  Lebensalter  zur  Zeit  des  Reitritts 

abgestuft.    Im  letzten  Jahre  betrngeD  die  Eintrittsgelder  und  Beiträge 

6848  Jiy  Todesfälle  kamen  nicht  vor,  sodafs  eine  erhebliche  Dividende 

(im  ganzen  1453  .//)  vcrtheilt  werden  konnte  und  der  Vermögensbestand 

von  28911      auf  30001  m  sich  erhöhte.  —  Sehr  rege  war  die  BetheUi- 

gnng  von  Angehörigen   der  Verkehrsanetaiten   bei   der  Lebensver* 

eichernnge-  und  Ersparnifsbank   and    bei  der  allgemeinen 

Rentenanstait  in  Stattgart.  Im  Jahre  1891  warden  Ton  194  An- 

gehörigen der  Verkehnanstalten  neue  Yersichenmgen  abgeeehloesen.  Am 

Ende  des  Jahres  waren  bei  den  Anstalten  Oberhaupt  8864  Angehörige  der 

Verkehnanatalten  mit  einer  Yersicherongsaamme  von  10219948  M  ver- 

richert,  ->  Bei  den  nach  dem  Gesetze  vom  19.  Jannar  1869  für  Bedienstete 

der  Verkehrsanstalten  in  Stattgart  mit  einem  Aufwände  von  1 167 163  m 

erbaaten  2ü0  Familienwohnnngen  nebst  der  damit  verbandenen  Bade- 

anstalt wnrde  eine  Einnahme  an  Miethen  n.  s.  w.,  im  Betrage  von 

4@  644  M  erzielt,  wShrend  die  Ausgaben  für  Unterhaltung,  Stenern^  Brand- 

Tersichemng  u.  s.  w.  17740  M  betrugen;  es  verblieben  als  Ueberschofs 

24804     wodurch  das  Anlagekapital  mit  2, 125  Vo  verzinst  wurde.  —  Seit 

dem  1.  Juli  1890  ist  ein  bahnärztlicher  and  s^t  dem  1.  Janaar  1892 

ein  postftrztlicher  Dienst  bei  den  wflrttembergischen  Verkehrsanstalten 

eingerichtet.   Dieser  Dienst  umfafst  im  wesentlichen  folgende  Aufgaben: 

a)  kostenfreie  ärztliche  Behandlung  der  auf  vierteljährige  Kündigung  oder 

Widerruf  angestellten  Beamten  und  der  gegen  Tagegeld  besehaftigteu,  nicht 

an  den  Kraükenkassen  Theil  nehmenden  rersouen,  8owie  der  nicht  selb- 

ständigen Familienangehörigen  dieser  Bediensteten;  b)  auf  Verlangen  der 

Behörde  Feststellung  der  durch  Krankheiten  der  Bediensteten  veranlafsten 

DienstunfäUigkeit;  c)  ärztliche  Üntersucliung  und  Begutachtung  des  Per- 

sonals bei  der  Dienstannahme  und  der  Verset/.UMg  in  den  Ruhestand,  sowie 

periodische  üntersurhimfr  und  Begutachtung  des  Betriebspersonals.  in«l)e- 

sondere  hinsichtlich  des  H't-  nn«1  Sehvermögen^;  d)  alluemeine  Fiu.suigf 

für  das  Personal  in  gesundheitlicher  Beziehung,  in?=äbes(»ndere  Berat huiig 

bei  Epidemien,  ferner  auf  Verlangen  der  Behörde  Begutachtung  der  Dienst- 
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und  Wohnrftiime,  Bronnen,  Aborte  nnd  sonstigen  Einriehtnngen  in  geetuid- 

heitlicber  Beziehung;  e)  erste  Hilfeleistung  an  Ort  nnd  Stelle  bei  Unglftcka- 

föUen  und  erste  Behandlung  der  Verletzten,  Feststellang  der  Krankheits- 

und  Todesursachen,  Unterweisung  des  Dienstpersonals  für  die  erste  Hilfe- 

leistung, periodische  Untersuchung  der  Rettuugsgeruthe.  Im  ßerichujahre 

■verursachte  die  Untersuchung  und  bahnärztüche  Behandlung  der  Ange- 

stellten der  Eidenbahnverwaltung  der  Eiscnbciliiikasse  eine  Ausgabe  von 

36822  M.  —  Dienstbekleidun^sstücke  wurden  im  Berichtsjahre  an 

3  441  untere  Bahn-  und  an  2  947  untere  Post-  u.  s.  w.  Angestellte  frei, 

und  an  668  andere  Angestellte  gegen  Entgelt  abgegeben.  Der  Gesammt- 

Werth  des  Umsatzes  bei  der  Montirungäverwaltung  bezifferte  sich  auf 

433  753  M. 

Auf  Grund  des  Krankenversicherungsgesetzes  b^^stehen  für 

das  nicht  im  Beamtenverhältnisse  beschäftigte  Personal  der  Eisenbahn- 

v(  rwaltung  5  Werkstättenkrankenkassen  und  eine  Betriebskrankenkasse, 

hn  Jahre  1891  wurden  bei  der  Betriebskrankenkasse  nnd  bei  einer  Werk- 

st&ttenkraskenkasse  8  V«»  ̂   übrigen  Werkstftttenkrankenkassen  2V4  Vi 

Beiträge  vom  Tagesverdienst  erhoben;  dies  Krankengeld  war  bei  alles 

Kassen  auf  Va  des  Tagesverdienstes  nnd  das  Sterbegeld  auf  den  40faehflD 

Betrag  des  ortsAblichen  Tagelohnes  bemessen.  Die  Daner  der  Krankeo- 

onterstfitzung  betrftgt  bei  der  Betriebskrankenkasse  52  Wochen,  bei  den  Werk- 

stftttenkrankenkassen 26  und  39  Wochen.  £ine  besondere  Fürsorge  für 

erkrankte  Familienangehörige,  wie  sie  bei  den  Krankenkassen  der  preobi- 

sehen  Staatsbahnen  besteht,  ist  anscheinend  bei  den  wftrttembergiseheo 

Verkehrsanstalten  nicht  eingerichtet.  Im  Jahre  1891  betrug: 

bei  der  Betriebs- bei  den  Weifcstittes- 
kraakeakasaaii 

ttberhaupt doreli- •ohBitUleh 

auf 1  MitgUed 

überhaapt 

dordt* 
•dmittliek auf 

liütgUed 
die  dnrdisdudttlicbe  tägliche  Mit- 

* 

5aai 

9196 

„  Zahl  der  BrkraiikiuigeflUe    .  . 
S999 1818 

«     ,     n  Knuikheitatage   .  .  . 
40e09 24868 

11,1« 

„  Sttnune  der  laufiuiden  Verwal- 

tttngs-  und  HitgUederbeitrIlge  . 118094 

SM« 

46088 

91,1» 

»  Sunme  der  Anigsben    .  .  Jt 
119864 68869 

80^ 

6694 1864 

das  Geeanmitvemillgrttn ....  , 61668 

68909 

89^ 
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Ans  eiueni  Tlieile  der  UeOeiäcliüs^e  der  vor  dem  Erlafs  des  Krauken- 

versiohpruiitcsgesetzes  in  Wirksamkeit  geweseneü  Kranken kassen  sind 

(j  11  terstüt zungslonds  gebildet,  die  zu  Gunsten  der  Arbeiter  besonders 

MTWüllet  werden.  —  Auf  Grund  der  ün lallversirheruugsgesotze 

waren  im  Jahre  1891  bei  den  staatlichen  württembert^isclien  Vt-rkilns- 

austalten  5  978  Personen,  davon  5838  bei  der  Eispuliuhiiverwakung,  ver- 

sichert; aus  113  Verletzungen  und  Tödtnngen  stand«  n  am  Jahresanfänge 

Entschädigungen  zur  Zahlung,  35  neue  Unfälle  traten  im  Laufe  des  Jahres 

hinzu.  Es  wurden  an  Entschädigungen  auf  Grund  der  Unfallversirheruugs- 

gesetze  46  761  m  verausgabt.  —  Zum  Zwecke  der  In val iditäts-  und 

Altersversicherung  sind  die  versicherungspflichtigen  Bediensteten  und 

Arbeiter  der  staatlichen  württembergischen  Verkehrsanstalten  bei  der  würt- 

tembergischen allgemeinen  Invaliditäts-  und  Altersversicherungsaustalt  ver- 

sichert. Im  Jahre  1891  worden  für  8168  Angehörige  der  Eiseubahnver- 

waltung  Quittungsk arten  ausgestellt  und  für  das  versicheruticrs Pflichtige 

Eisenbahnpersonal  an  Versicherungsmarken  2025  I.  Klasse.  21 791  11.  Klasse, 

234 166  lU.  Klasse,  81 147  IV.  Klasse,  insgesammt  also  339 129  Stfick  ein- 

geklebt.O  Altersrenten  wurden  an  Versicherte  gewährt,  davon  erhielten 

fiO  Versicherte  jährlich  je  191,40  Fflr  das  ständige  Personal  besteht 

seit  dem'  1.  Januar  1891  eine  besondere  Zuschnfskasse,  deren  Zwecke 

und  Elniichtnng  im  wesentlichen  denjenigen  der  AbtheOnng  B  der  Ar- 

beiterpensionskasse  bei  den  prenisischen  Staatsbahnen  ̂   entsprechen.  Die 

Zoachttiskasse  zählte  finde  1891  aolser  957  Arbeitern  der  Post^  n.  s.  w. 

Verwaltung  2600  Arbeiter  der  Eisenbahnverwaltnng  zu  ihren  Mitgliedern 

und  sammelte  Im  ersten  Jahre  einen  Vermögensbestand  von  86566.4V  an; 

bewQligt  wurden  174  M  Ausnahmerenten,  90  M  Wittwengeid  und  60  M 

Walsengeld.  .  .  .  fl 

*)  Bei  den  prenfsiscben  Staatsbabnen  erfüllt  (Archiv  i61^i  ä.  56  ff.)  die  Abthei- 

long  A  der  Arbeiterpensionekane  die  Aufgaben  einer  idohigesetslitdieii  Yer- 

•ichentngM&ttelt.  Dm  MerkeiiijBtem  iet  aieht  eingefllhrt  Im  Felle  der  Sia- 

Ahfong  dieeee  Syetent  wärden  bei  den  prenfaieehen  SUMtebahnen  jshrlieh  etwa 

10^11  Millieaeii  Veraiehenuigainarkeii  la  Terwendea  sein. 

>)  ArohiT  1891  8. 66  ff. 
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Vergleichende  ZasammensteHnn«?  einiger  Ergebuisse  des  Per- 

sonenverkehrs auf  den  grOäeren  deutocheii  Staatseuenbahnw  iür  di«  J«hre 

1890/91  und  1891/92. 

BeseicbDiiBg 
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Die  vorstohendeo  Zahten  lassen  erkeimeii,  wie  im  Jahre  1891/92  mit 

der  begimiendea  Depresaioii  auf  dem  allg^einea  Wirtiuohaftegebiete  aneh 

der  PenoDeaverkehr  der  denteeheD  Eieenbahnen  in  seiner  erfrwdiclien  Bni» 

wieklang  der  letzton  Jahre  aufgehalten  wnrde,  wenngleich  anf  den  meisten 

Bahnen,  namentlicb  aneh  anf  den  preolsisehen  Staatsbahnen,  immerhin 

Docb  eine  Sti  igei  ang  der  kilometrischen  Frequenz  zu  verzeichnen  war.  0ie 

letztere  —  die  Verkehrsdichtigkeit  —  stieg  auf  den  preufsisehen 

Staatsbalmeu  um  3,22  %  a^f  321  788  Personenkm  auf  1  km  Bahnl&nge,  auf 

den  Reichsbahnen  um  3,r.o<>/n  (auf  243  373  Personeukm),  in  Württemberg 

jedoch  nur  um  2,55  %  (auf  '2>2  414  Personenkm),  in  Sachäen  nur  um  0,05  Vo 

(auf  348 S3S  Personenkm;  und  King  in  Bayern  um  0,8o  Vo  (a^f  184  26B  Per- 

sonenkm), in  Baden  sogar  um  3,i6  7o  ̂^^f  290 83B  Personenkm)  zurück. 

In  der  Zugausnntzunfj:  wurde  Preufsen  mit  (lurchschnittlich  62,4  Per- 

sonen nur  von  Sacii^en  mit  t>3jt  Personen  übertroffen  während  die  übrigen 

g-rofneren  Staatsbahueu  eine  erhebiicli  geringere  Durchschmitsbesetzung  der 

Züge  aufweisen;  die  Reichsbahneu  nur  48,  die  bayerischen  Staatsbabuen 

nur  42,9,  die  württenibergischen  Staat sbahnen  46,7  und  die  badischen 

Staatsbahnen  48,4.  Die  Zugausnutznng  ging  1891  92  in  Preufsen  um  2,9r,  Vo 

gegeu  das  Vorjahr  zurück»  noch  mehr  aber  anf  den  übrigen  Staatsbahnen  — 

bis  7,10%  in  Baden. 

Die  Achsausnutzung  stellte  sich  in  Preufsen  auf  4,0  Personen 

gegen  3,8  bis  4,1  Personen  auf  den  übrigen  genannten  Staatsbahnen.  Sie 

verminderte  sich  189V92  in  Preufsen  um  2,i3  auf  den  Reichsbahnen  da- 

gegen um  5Vt>  in  Bayern,  Baden  und  Saclisen  um  4,66%  nnd  blieb  nnr 

io  Württemberg  auf  dem  alten  Stand  von  3,9  Personen. 

DieFlatzansnutzung  war  mit  ̂ 76  Vo  in  Preufsen  am  günstigsten, 

wennschon  dieselbe  auch  hier  um  1,67%  gegen  das  Vorjahr  (25,20  7t) 

zurfickging.  Auf  den  Übrigen  grOlseren  Staatsbahnen  betrag  die  Platz- 

aosnutzong  nnr  21,oe  bis  28,21  %  und  der  Rückgang  gegen  das  Voijahr 

lyi&%  in  Württemberg,  1,7S%  in  Bayen,  831  Vo  in  Sachsen,  7,i8V» 

den  Reichsbahnen  und  9,99  Vo  ̂   Baden. 

Der  durchschnittliche  Lauf  einer  Persenenwagenachse  stellte 

sich  in  Preufsen  1891/92  auf  47286  km  (2,79  Vo  ̂ ^^^^  *^  Voijahr), 
gegen  42966  km  auf  den  Reichsbahnen,  84199  km  in  Bayern,  89461  km 

in  Sachsen,  87280  km  m  Württemberg  und  87789  km  in  Baden. 

Im  Jahre  1891/92  fehlte  den  Bahnen,  die  das  Btat.siahr  vom 

1.  April  bis  zum  81,  llftrz  rechnen  (Preuisen,  Württemberg  und  den 

Reichsbahnen)  der  Osterverkehr,  wodurch  die  Frequenz  und  Einnahme 

im  April  1891  and  März  1892  gegenüber  dem  Voijahr  erheblich  ge- 

schmälert wurde.  Auf  den  preufsisehen  Staatsbahnen  blieb  aus  diesem 

Grunde  die  Persouenfrequeuz  im  April  1891  um  5,7  7«  ̂ d  im  März  1892 

 r 
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um  8,4  7o  hinter  denselben  Monaten  des  Vorjahres  zurück,  wfthrend  in  deu 

übrigen  10  Monaten  eine  Zunahme  von  7,1  Vo  eingetreten  war.  Bei  dem 

Vergleich  mit  den  übrigen  Staatsbahnen  wird  dies  mit  in  Betracht  zu 

ziehen  sein. 
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Steinkohlenfördei  uug  in  Kuropa.  Im  Anschlafs  an  die  im 

Archiv  für  Eisenbahuwesen  (Jahrgang  1891  S.  1120  ff.)  enthaltene  Mit- 

theilung  über  die  in  den  Jahren  1880  bis  189()  iu  den  wichtiijsten  euro- 

päischen Grubenbezirken  und  Produktionsländern  jährlich  geförderten  Stehi- 

koblenmengen  folgt  naclistehend  eine  für  das  Jahr  1891  nach  amtlichen 

europäischen  FroUuktioosläudern* 

In  Tonnen. 
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wegen  im  prenÜBisohen  Staate  entnommen. 
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VeröffeDtlichoDgen  (hinsichtlich  dar  deutschen  Bergraviare  n&eh  dm  Vor- 

Offgntlichiuig«!!  der  Zeitschrift  für  das  Berg-,  Hfttieii-  und  SalinenwoHB 

im  preolaieoheii  Staate)  ergänzte  ZnaaiiiiDeastelliuig. . 

Danach  hat  die  Steinlcohlenftrdening  In  den  elf  Jahren  von  1880  \m 

1891  TeitfiltnilemftTng  am  8 tär lösten  im  oberschle siechen  Bergrevi«r 

zogenommen.  Dieselbe  stieg  von  10016620 1  im  Jahre  1880  aof  17725798 1 

im  Jahre  1891,  mithin  um  77  Vo-    Bs  folgt  das  Rvhrgebiet  mit  ener 

MehrfÖrderuDg  von  67,6  Vor  niederschlesische  mit  28,2  Vo  ̂  

Saargebiet  mit  23,<)  7o-  Im  Deutschen  Reich  betrug  die  Mehrforderang 

im  ganzen  20  742  087  t  oder  56,9  '^U-  Fast  den  gleirhen  I  Vozentsata  der 

Steigerung  (56  %)  erreicht  Oesterreich  mit  einer  Melirförderunsr  vod 

3  303  254  t.  In  der  Ordnung  der  VerhältnifözahJeü  folgen  sodaiiii  Frank- 

reich mit  38,3  7o?  (rrnfsbritaunien  mit  26,3  7o  und  Belgien  mit  16/»  Vo- 

Gegen  das  Jahr  1890  betrug  die  Mehrförderung  im  Jahre  1891  im 

Deutschen  Reich  3  676  6'J7  t  oder  5,2  "/q.  Davon  entfallen  auf  das  nieder- 

schlesische  Revier  181Ülöt  oder  5,6%  Mehrförderung,  das  Ruhrrevier 

1 961 496  t  oder  5,6  7o  Mehrförderung,  das  oberschlesische  Revier  854  907  t 

oder  5  °/o  Mehrfördenuig  und  aaf  das  Saarrevier  162  619 1  oder  2,5  V» 
Mehrförderong. 

In  Oesterreich  betrag  die  Steigerong  261820  t  oder  2^  Vo  ud  m 

Grofsbritannien  3926676  t  oder  2,1  V«. 

In  Frankreich  nnd  Belgien  hat  dagegen  die  FOiderong  um  802115  t 

oder  1,10  7o  und  am  690 816 1  oder  3,38  Vo  abgenommen« 

Eisenbahn-En(|Uf  te  in  Schweden.  Nachdem  die  Generaldirt  kti  ij 

der  Staat  sbalmeu  bei  der  königlichen  Regierung  mit  einem  Eutwurf  zum 

neuen  Gehaltsregnlativ  vorstellig  geworden  ist,  hat  die  Regierung  unter 

dem  2.  Juni  IWA  eiueu  Anssehufs  von  Sachverständigen  einberufen,  dew 

der  Auftrag  ertheilt  ist,  nach  sorgfiiltiger  ünterfiuchung  der  Organisation 

der  Eisenbahnverwaltung  und  ihrer  Geschäftsführung  in  wesentlichen 

Zweigen  —  bis  auf  weiteres  jedoch  nicht  in  Bezug  auf  das  Tarifwesen  — 

der  Rorrjorung  ein  Gutachten  nebst  Entwurf  zur  neaen  Geschäftaordnnoe 

0r  die  Generaldirelction  and  zum  neuen  Gehaltsregalatiy  f&r  das  Persoi») 

za  onterbreiten.  Dem  AusschnÜB  ist  dabei  freigestellt  worden,  anch  Vor- 

schlftge  zu  den  übrigen  Bestimmangen,  die  ihm  etwa  von  Katzen  erschetnes. 

zu  machen. 

Demselben  Aasschusse  hat  die  Regiernng,  nachdem  die  Frage  eines 

Erwerbs  der  Schonen-HaUands  Eisenbahn  (Heisingborg— Helmsted  118  bo) 

für  den  Staat  zur  ErOrtemng  gestellt  ist^  beauftragt,  nicht  nur  den  Werth 
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dieser  Bahn  und  der  fibrigen  Bahnen,  deren  Erwerb  für  den  Staat  im  Zn- 

sammenhange  damit  in  Frage  kommen  kann,  sondern  auch  die  im  Falle 

der  Einverleibung  der  Bahnen  in  das  Staatsbabnnetz  für  deren  weiteren 

Ausbau  erforderlichen  Kosten  zu  .schätzen. 

Der  Ausschufs  soll  aur>jerdem  prfifeu,  unter  welchen  Be  linLAUugen  es 

im  allgemeinen  Interesse  liegen  würde,  die  Schoneu-Hallands  Eisenbahn 

und  die  mit  dieser  unmittelbar  oder  mittelbar  in  Verbindung  stehenden 

Eisenbahnen  fär  den  Staat  zu  erwerben  und  danach  vor  dem  ßeginn  der 

ld94er  Reichatagseeesion  seine  Vorsehl&ge  der  Regiemng  unterbreiten. 

Der  Anasdrals,  zu  dessen  Vorsitzenden  der  frühere  Zivflmunster, 

X.  Z.  General-Postdirektor  von  Kruaenatiema  ernannt  ist,  besteht  ans  zwei 

Ifitgliedera  der  Generaldirektion  der  Staatsbahnen,  dem  Generaldirektor 

der  Telegraphen,  zwei  Privatbahndirektoren,  zwei  Abgeordneten  der  ersten 

and  zwei  der  zweiten  Kammer  des  Beiehatags,  sowie  noeh  einer  weiteren 

Peraoo. 

Die  Eiseiibalineii  in  Brasilien. 0  Nach  dem  von  der  Regierung  der 

Liiiides Vertretung  vorgelegten  Berichte  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  1891 

2  556  km  Staatshuhnen  im  Betriebe,  Die  Länge  der  unter  Siaatsver- 

waltung:  im  Betriehc,  Bau  und  Vorbereitung  befindlichen  Bahnen  wird  zu 

2Vt  189  km  angegeben,  davon  entfallen  auf  unterstützte  Linien  22  873  km 

(wovon  2839  km  im  Betriebe  und  2  7öO  km  im  Bau)  und  auf  nicht 

unterstützte  Linien  6B16  km  (von  denen  577  km  im  Betrieb  und  266  km 

im  Bau).  Die  kilometrischen  Aulagekosteu  schwanken  zwischen  25  686 

und  16946b  Milreis.    Der  Ziusfafs  beträgt  5— 7o/o,  m«i'^t  67o. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  brasilianischen  Zentralbahn 

in  1891  finden  sich  nachstehende  Zahlen.  Das  Anlagekapital  der  rund 

1 119  km  laufen  Staatsbahn  betrfigt  nmd  125  770  000  Mil  reis  (251  540  ODO  uk), 

daTon  entÜBdlen  anf  72&  km  (mit  1,60  m  Spnr)  rund  100806000  Milreis 

(900612000  und  anf  894  km  (mit  l,oo  m  Spnr)  mnd  25464000  MU- 

reia  (60  988 (XX)  m),  Daa  Demeter  stellt  sich  bei  Breitspur  ant  etwa 

277000UV  nnd  bei  Schmalspnr  anf  etwa  129000  Ui. 

1)  Vergl.  „Die  EiBenbahnea  in  Brasilien",  Archiv  1890.  S.  654.  Der  amtliche 

Bttiielitf  dsm  die  Angaben  entBommen  »iad,  ftbft  die  Beieiehmiiig:  ̂ telatorio  apre- 

imitado  «0  Yiee-PreBideiite  da  Bepablica  dos  Eetadoe  ünidos  do  Brasil  pelo  Hiniitio 

d'estado  dos  negocios  da  agricoltim,  commercio  e  obras  pnblieu  Engenheiro  Antao 
Congalves  de  Faria  em  Majo  de  1892.  Rio  de  Janeiro,  imprenso  nacional  1892.  Ftir 

die  UrnrecIiTiiincr  «ler  Qeldangaben  diese?  BerichU  in  dentsebe  W&hnmg  ist  1  bra- 

silianisches Milreis  zu  2  angenommen. 
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Bei  einer  mitÜeren  Betriebslbige  von  nmd  992  km  betragea  in  18dl: 

dSe  Betriebseinnahmen  =  16186606  Hilreis 

„    Betriebsau-sgaben     =  12  230  55i  „ 

Das  Verbältuils  der  Ausgabe  2ur  Eimiahioe  fiteilte  sich  auf  lb^% 

der  am  1.  April  189S  auf  den  prenTsiachen  Staatsbahnen  mit  Sicherbeit»> 
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634 
41  Ü2ü 18  K  K) 

1875 66 634 
32  789 

7 Itlbezfeld  .  .  . 783 
60 

886 94 908 95886 

788 

60 

aWI 18889 

19146 

8 lEtftaft  .... 1645 115 
860 

10789;  19769 1644 
115 

860 9896 

lltU 

9 TftttkAirt .  .  . 1940 » 306 7686 9996 1940 82 806 7566! 

9» 

10 
Hannover  .   .  . 1758 

115 
485 15  449 17  807 1768 

115 
485 12693 

\b(Al 

11 Magdebnrgr  -  • 1702 
182 420 1  r,  252 

420 

n  7^ 

UM 
Zusammeu 

* 
1 165 4642 206828 229688 17  020 1 165 

4  612 15o  164 

IsOi^l 

in  Prosenteii  nmd 

1 

100« 
100  § 

100  t 

77«  ' 

9>t 

*)  Vwgl.  mietet  Arcbir  1889  S.  lOQfi  und  die  daaelbtt  aagatoteaen  yai^lnga. 
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BefÖrtot  worden  9394070  Penonen,  die  eiiie  Binnahme  von 

4981231  lEUreiB  enidteD.  An  Beiriebsmitteln  waren  vorhanden:  192  Lo- 

komotiven und  2482  Wagen  (darunter  289  Personenwagen).  Geleistet 

worden  in  60410  Zügen  3671545  Zugkm  (davon  56551  und  3396859 

auf  den  Breitspurstreckeu). 

wel  snnifr 

im  1.  April  1893  waren  noch  nicht 

^Bkit  Sidtterbeitskuppelangen  aas- 

gerflstet 

Post-  !  Güter- 
lonen-  päck- 

wageu^^^l  wagen 
Zu- sam- 

men 

S  t  ü  c  k 

Im  Etatsjahre mu2/u;i  siud  vorhaudene 

Sltere  Wagen  in  den  eigenen  Werk-^ 
atittMi  mit  Sieherheitilnippelinigeii 

Mugerttetet 

Per-  '
 

sonen- Poat- 

Ge- 

päck- 

Güter- 

Zu- 

gam- 
wagen  |         j  wagen .  men 

S  t  x\  c  k 

Bamerkungen 

27«) 

98 

18  l»)3  66t>  3G74 

19  •  6(I68|  6064 

-  I  78e8|  71169 

|*)7022    7  022 

2639    2  639 

*)$986 

6970 

)  907 

_  go 

8996 

6970 

908 

la  ■  1 

9766|  S796 

4468  !  4468 

48664 
99« 

48799 9 

11 

6 

1 

17 

84 

944 

160 

144 

846 

184 

121 

9 

184 

8147 

95 
949 

162 

144 

846 184 

122 

2 184 

996 

9166 

1;  EiiisdüleGii.  m  Arbelts- 

*)  Zur  AusreatUBs  nldit 

geeignet. •)  nenroBctgiiaiiilAb«fcwa 2500  RtncknlehtiarAa^ 

*)  Hiervon  eignen  sich  etwa 
8000  Staok  nMil  rar  An»- 

■)  HlerroB  «i(niin  sieh  199 
Siru'k  nidit  nr  A» 
rUataiig. 
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Statirttodlies  toh  dea  dentsdieii  ffiBentnlnm«  Amb  den  unt- 

lieben  Ver^^ifentiichnngendes  Beichs-Sisenbaha-Amtes  Ar  die  Monato  Januar, 

Pebrnar  und  Mftrz  1896  entndimen  wir  Folgende«  über  die  Belriebe- 

ergebnisse,  Zagverspätongen  und  BetriebsnnftUe  aof  den  deutschen  (aas- 

schüefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 

Lftnge 

km 

Sinnabnic  in 
.       iu  Hai 

1  im  Gasven 

1  Konatll  Sinnahme  vom  Begion 

'k       1       des  Etauji^M 

fiir  das  vom  l .  April  vom  1 .  Janaar 

km  Ii    1889  ab    j     1692  ab 

I.  Januar  1893  .... 

gegen  1892 

'  IL  Februar  lS9n 

gegen  im 

UL  Mira  1808    .  .  .  . 

gegen  1892 

87  B78,K* 
-1-  5'28,9s 

37  676,t2  ] 

87676,ts 

86  70U  4it.^ 

-f   3  471  931 

S7  812  098 

.+  3169067 

104668614 

4510887 

2  310 -f  Ö6 

2  337 

+  62 

S788 

+  84 

865  167  924 
—      406  249 

930516  606 

+  8162679 

108D189890 
'+  8700684 

i 
1 

1287875:i 
WM 

2613SS66 

4gl942!l8 

+  1869484 

b)  Zugverspätungen. 

1 

Betrieballinge 

km 

1  1 

In  den  füirptMunftftaigen 

! 
1 

1  Scbnell- 

PeraoDeB' 

gemiaehtea j     Zügen  wurden  zurückgelegt  Zugkm 

87068,8^ '  80772290 129618809 

998991^ 
37  067,96 2  646  947 10  151  904 

2607  329 Februar  1808  .... 

8706M 
2287826 8978805 

9S6066« 
1 
* 

8706B,u 9581 4Su 
10998044 

9506  08S 

Verspätungen  der  fbhrpla&mlftlgen 

Personensflge  im 

,  Jalire  1892  Januar  1893 

Ii 

Februar  1893  Märs  1894 

Im  ganzen  j|  87466 

Davon  durch  Abwarten  verspäteter 

1 

18660^) 

9  226 

9499*) 

819 

1817^ 

480 Also  durch  eigenes  Versdhuldeu  ; 
1 

88889 4894 
1680 

887 
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c)  Betriebsunfälle: 

779 

Zahl  der  Untllle ! 
Zahl  der  iretodteten  und  TerUtsCea  Penonen 

Fahrende  Zttge 
Beim  Bangiren  ̂  

geUidtet  verletzt 
Entgleisungen  36 ■    ■    *    «  • liCliStJUUU   . 2 in 

Zubammen- Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 36 

stöise  ....  4 
86 

;  Post-,Steuer-u.B.w.Beamte 
1 5 

8a.  d9 Sa. 70 

18 

5 * 

Sonstige  .  .  .  298 Sa. 
57 

320 

h)  Fehrm  1888. 
977 

£ntglei8iuigen  22 

Zusammen- 

— 

20 

1 

;  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

ao 

194 
etOfee  .  .  4 19 

Po8t-,Steuer-n.a.w.Beamte 
2 4 

Sa.  26 Sa 49 lu 

•Sonstige  .  .  .  178 
Sa. 

42 223 

e)  Hin  1898. 

265 
Entgleirangen  16 

Zusammen- 

14 8 6 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter . 28 186 

stODse  ....  2 
10 

Post-,Steaer-u.8.w.Beamte 
1 

Sa.  18 

Sa. 

24 12 

10 

Sonstige  ...  181 Sa. 

43_ 

202 

1 246 

1)  Infolge  SohDeeTenrehuBgen  sind  895  Zttge  gans  und  704  Zflge  strecken- 
weise ausgefallen. 

3)  infolge  Schneeverwehuugeu  sind  81  Züge  gana  und  lül  Züge  streckenweise 

ausgefallen. 

s)  Dnielk  Sperrung  der  Gleite  infolge  einet  Feltabttaraet  Bind  54  Zllge  gaos 

awgeiltlleB. 

Digitized  by  Google 



780 Kldiiwtt  Hittheiliuigtti. 

Deber  die  BetriebseiiiBahiiieii  der  fPanzOgiaelieB  Hanpt1wli]i«m  in 

▼om  96.  Apii]  1898  die 

Betriebel&nge 

Bezeichnnn  g 

der 

Bahnen 

am  81.  Dezember  de« 

Jahres 

im  Dorchschnitt 

wShfend 

des  Jalirea 

1891 1899 1891 1889 

Kilometer 

Oitbalm  

Weitbalm  

Paria— Orläansbahn  

Paris— Ljon—Mittelläudiscliea  Meer 

BhAn^^Mant^GanialMlni 

Pariaer  (rürtelbaliu  (r.u.  I.Ufer)  . 

OroXae  Pariser  Gürtelbahn    .  .  . 

3586 

4496 

4878 

0  00/ 

8873 

18S 
8088 

89 141 

3  619 

4648 

6907 

O  00/ 

am 

188 

8061 

32 

1« 

3596 

4881 

4890 
i".  Ol  SJ 

U  iilO 

8291 

188 

8010 

82 

141. 

8611 

4486 

6088 

Q  OlO 

8373 

189 

8087 

39 
141 

Summe aoi)t>3 
äi  4Ö1 30616 31235 

Verschiedene  Üesellschafteu  .  .  . 

Nieht  koueiaioiiirte  Balmeo .  .  . 

2  665 

888 

808 

9677 

861 

880 

2  663 

666 

808 

2  671 

767 
819 

Qesanuataiuiiiika 
84880 

85888 84148 

84986 
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781 

den  Jahren  1891  nnd  1892  entnehmen  wir  dem  Joanial  officiel  No.  118 

nachstehende  üebenicht 

Einnahme 

Jahr 

Unterschied 

TOB  1892 

J  im 

Für  das  Kilometer 

1881 1892 

F  r  a 

1891 

n  c  s 

1892 

I  Uatenehied  tob  1808 i        gegen  1801 

im  ganzen  in  Prozenten 

r 

187676668 186688600 

14887110S ia07887S 

146466274 146667116 

170644646 178182469 

8618B5110 861408779 

6  068 MO 4698966 

90  511  ÜÖ9 ^0  958  535 

6889618 6908088 

4  969  rj30 1  906  137 

1117äS8287 1117  341682 + 

-     997781  I 

100842  ' 
461840  I 

446674 

583  154 

168775 

63  399 

60168 

88796 

90885 

27  460 

48644 

88401 

80080 

218786  I  218696 

35  246      34  796 

61686 

81890 

29090 

27166 

48641 

85086 

29621 

—  477 

—  904 

—  1996 
—  084 

—  8 

—  8878 

—  469 

+  4961 —  45'  1 

-  Ob»! 

-  %W 

-  4,ie -  Ifii 

-  Ofii 

-  8,1» 

-  1,5» 

118396  I    86491      35772  i   —  719 

I 

87  796088 

7677806 

1197004 

88506864  ,  + 

8108919 

1008879 

+ 

+ 

712771  !    14198  I  14417 

651668     18668  '  10686 

11666      8874  •  8875 

+  094 

—  8065 

+  1 

-  l,w 

+  16k00 

—  09^1» 

+  Ofi» 
1168  798  9Q0 1165188807  )  +  1894407 

84086 

88805 

—  781 

ArahiT  fttr  SlMinbalmw«»«».  HBtt, 

61 
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Die  Eisenbahnen  in  Algier,  Tunis  und  den  tibrigen  französischen 

Kolonien  und  Schutzgebieten  am  31.  Dezember  1891.^) 

1.  Algier. 

Im  Jahre  16dl  wurden  44  km  neue  Strecken  eröffnet 

Am  31.  Dezember  1891  waren: 

1    FÜA^^nhAhiiAii  fiit*  iIaii  AffAntliAhAn  Vfir« 
im  Betrieb 

1 

^      im  Baa 
kehr: Kilometer 

a)  die  der  Paris— Lyon^Mittelmeer-Eisen- 
t 
> 

bahngesellschaft  gehörenden  Linien  .  . 613 

b)  Ostaigeriache  Eiaenbahngesellachaft  .  . 

1  
887 

c)  Westalgerische                            .  . 
329 

40 fl^  Rnnp  — ~  (riiAlnn ji  -  R i <(>ii h  1  ii n     imH  Ah« Vty      JmTVFUV/              VJilIüJIII€«          1^  1              i  >  tili  1 1           liliVi  iXXj 

zweigungeii  auf  algeriöcbem  Gebiete^)  . 
m 

e)  Frauzösiäch-algeriscbe  £iaenbabngefieli- 

schaff  663 

f)  Mokta— £1  Uadid-£iaenbahn  .... 
33 

Summe  I 2861») 

40 

II.  Industnebahneii: 

a)  naeh  dem  algerischen  Salzwerk  .  .  . 21 

b)    „    den  Minen  von  Eef  -  cum  -  Tb^bonl 
7 

Summe  Ii 

28  i 

Insgesammt  1891 3889>) 
40 

gegen  1890 

2846  ; 

21 

2.  Tnnls. 

Gegen  da?»  Vorjahr  siml  keine  Aeml  runa;eu  berielitet.  Die  Länge 

der  auf  tunesischem  Gehief  im  Betrieb  bciiudlicheii  Bahnstrecken  beträsrt 

daher  2tiu  km,  wovon  225  km  auf  die  Bone—  Guelma-£isenbalm  and 

35  km  auf  die  üatenbahn  Ximis — Goletta  entfallen. 

1)  Vorgl.  Archiv  lR9t»  8.  1920  uud  ft.  für  das  Jahr  181H> .  Die  Augabeu  filr 

IQ&l  siud  der  vom  irauzüsischeu  Miuiäteriuiu  der  öffentl.  Arbeiten  herausgegebenen 

„Statistiqae  dee  chemins  de  fer  flreiif eie  ea  61.  D^eembre  1891.  DoenmeaU  piiacipMz. 

Perlt  1899".  entaemmen. 

*)  Ohne  296  km  auf  tiueaiBeheni  Gebiet. 
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788 

8.  KoloBlen  und  Sdnitsgebiete. 

Es  befinden  sich,  unverftndert  gegen  das  Vorjahr,  an  Sehmalspurbahnen 

608  km  im  Betriebe,  davon  entfallen: 

auf  das  Senegalgebiet  =  394  km 

„  die  Insel  R^aniou  «-  126  „ 

Cochiuchina  —   71  .. 

Französisch-ludien  =  12 

zusaumitiii  603  km. 

4.  Betriebaergebnisse  des  algerisch  -  tnneBiachen  Eisenbahnnetzes 
im  Jahre  1891. 

Es  betrug: 
!  1890 

BetnebsläDge  am  Jahresschlufs: 
1891 

für  die  algürischen  Strecken,  darunter 1 

884  km  SchmaJspnrbahnen  (1  m 

1 

\ 
km 

1  2817 

2861 

lUT  lUO  liHllWIavIlVU  OirpvIiQU  •     .  • 

»» 
226 225 

zusammen « 3042 3(386 

3035 3  067 

AniageKapttai' j : 
Free. 604990208 625945688 

far  1  km  durchschnittlieh n  i 
201060 

205026 

IT 26  171263 27  0S7  441 

»» 

21 861 714 23  3708y7 

r> 

4a09549 .    S  716644 

Personenverkehr: 
i 

Beförderte  Personen  Anz. 2  951  432 3  35^904 

Geleistete  feröouenkiiometer .    .    .  . ,  143  024034 256  yö5  772 

Einnahme^)  

Frcs. 
9625699 

;  9630616 
Gftterveikehr: 

t 1777619 1865694 

Ge^rene  Gfltertonnenkilometer  .  . tkm 

1  135160826 

,  139  660187 t 

')  Ohne  L>2  kin  geineinaame  Strecken. 

In  ihlÄ)  für  3  009  kiü  Betriebsläoge, 

„  1891    „   3068  „ 

I)  Fftr  Algier  wird  kelae  Steuer  wat  EiWeikehr  erhoben. 

*)  Bineehl.  Nebenerferlg«. 

61* 
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/C 

Einuuiime')  Frcs. 

Betriebseinnahnie  

Betriebsaiugabe  

Vwhftltnifs  von  Beirielu-  E^&e  * 

Betriebsmittel; 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Gfep&ck-  nnd  Gfltenragen  

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkilometer  Anz. 

Wagenkilometer  „ 

Für  (las  Gesammtnetz  der  algeri- 

sch eo  Linien  betrug: 

DnrchachnitlJIcbe  Fahrt: 

für  1  Person  km 

i  Tonne  Gnt  

Durchsclinittliclier  Ertrag: 

für  die  Persdii  Erca, 

„       Tonne  Gnt  „ 

fär  1  Personenkilometer  Cts. 

„  1  Glltertonnenkilometer  .  .  . 

1890 

16  003  701 

25Äi7  395 

21141066  I 

I I 

643  1 

5729 

6  062  740 

öö  bbl  313 

48,9 

76,8 

2,  so 

8,77 

5,78 

11,66 

1891 

16 176  975 

26  737 176 

22863868 85,5 

909 

663 
6149 

7092893© 

79,8 

7i7 

2,71 8,40 

8^39 
11,8» 

Sinsdil.  Nebenertrttge. 

Digitized  by  Google 



RecMtprechung  und  Gesetzgebung. 

Reohtspreoliuiig. 

Allgemeines  Staatsrecht. 

L  rtheil  des  Reich sf^ehchts  (Y.  Zml-Senat)  vom  14.  Dezember  18d2  in  Sachen  der 

Oewerkaehifl  dei  Stoinkohlmbetgwerl»  T.  (Beklagten)  wider  den  Bitesbaluiilikiif 

(KUgir). 

!■  Fall  ier  «rlMiiadM  Hmfürm§  mlii  dir  Fiikiii  die  KeiiWfii  vw  ReoMsvirMiiNiiee 

Hfea  iMi  liKMi  iMtea,  dto  üIm  Benrtia  bei  AielbMi  Ihrer  Iterwellupie*  wd  Ver- 

tretmiebefb|Bleee  erleiiil  hibea. 

Ans  den  Gründen. 

Die  Beklagte  ist  in  den  Vorinstanzen  anf  Grand  des  §  148  des 

Allgemeinen  Berggesetzes  verurtheilt,  an  den  Kläger  25 180  Schadens- 

ersatz nebst  5  7o  Zins<^'n  seit  dem  13.  Januar  1888  zu  zahlen  und  dem 

Kläger  die  für  die  Instandsetzung  des  FamiüeJiiiauscs  auf  dem  Bahnhofe  D. 

aufzuwendenden  Kosten  zu  erstatten,  soweit  solche  zur  Beseitigung  von 

Schäden  aufgewaniit  sind,  die  der  Bergbau  der  Beklagten  bis  zur  An- 

»telJiing  der  Klage  hervorgerufen  hat.  Die  Beschwerde  der  Beklagten 

richtet  sicli  allein  dagegen,  dafs  der  Berufun^srichter  den  von  ihr  erhobenen 

Einwand  fler  Verjährung  als  unbegründet  verworfen  hat.  Sie  ist  für  be- 

gründet zu  erachten. 

Die  Ausführungen  des  Berufungsrichters  werden  sämmtlich  von  der 

Bechtsansidit  beherrscht,  dafs  der  £inwand  der  Verjährung  dem  Kläger 

nnr  dann  entgegenstehe,  wenn  das  zuständige  Betriebsamt  in  E.  und,  so- 

weit  die  Zeit  vor  dessen  Errichtung  in  Betracht  kommt,  die  damals  zur 

Vertretung  des  Fiskus  berufene  Provinzialbehörde  von  dem  Vorhandensein 

der  Beschädigung  drei  Jahre  vor  Erhebung  der  Klage  Kenntnifs  gehabt 

habe,  dafs  aber  die  Kenntnifs  des  zuständigen  Betriebsinspektors  oder  gar 

des  Bahnmeisters  dazu  nicht  ausreiche.  Diese  Rechtsansicht  kann  jedoch 

nicht  gebilligt  werden.  Bichtig  ist  iwar,  dafs  die  Eisenbahnban-  und  Be- 

tiiebsinspektionen  nnd  ihre  Beamten  nicht  dazu  bernfoa  sind,  den  Eisen- 

bahniiskns  im  rechtlichen  Verkehr  zu  yertreten,  dafs  vielmehr  die  Ver- 

tretung der  Termögensinteressen  des  Eisenbahnfiskns  früher  ansschlierslich 

den  fiisenbahndirektionen  nnd  seit  Erlafo  der  OrgaaisationsbeBtimmnngen 

vom  24.  November  1879  (Etsenbahnverordnnngsblatt  1880  S.  8ö  ff.)  diesen 
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786 Eechtsprechanfl;  nnd  OMetsgebmig. 

und  für  beötimmte,  darin  näher  bezeichnete  Angeiem-iilieiten  den  Betriebs- 

anitern  obliegt.  Daraus  iäfst  sich  aber  nicht  der  Satz  linleiten,  dafs  in 

den  Fällen,  wo  es  «ich  nicht  um  Kechts^^eschäfte  handelt,  sondern  um 

blofse  Wahrnehmung  von  Thatsachen  und  Erei|j;uigsen,  die  bestehend»^ 

Rechtsverhältnisse  zu  beeinflussen  geeignet  sind,  diese  VVahrnebnmii^^'ü 

erst  dann  rechtliche  Bedeutung  erlangten,  wenn  sie  von  der  zur  rechts- 

geschäftlichen Vertretung  des  Fislras  bestellten  Behörde  gemacht  $ein 

:*olIten,  dafs  aber  alle  Wahrnehmungen  der  zur  Aufsicht  bestellten  Organe 

dieser  Behörde  bis  dabin  rechtlich  nhne  alle  Bedeutung  wären. 

£8  ist  davon  auszugehen,  dafs  jeder  Staatsbeamte,  dem  von  den  daxa 

berufenen  staatlichen  Organen  bestimmte  Öffentliche  Funktionen  übertragen 

sind,  f&r  die  Geschäfte  seines  Ressorts  als  Beauftragter  des  Staates  anzu- 

sehen ist.  Die  Anstellung,  verbunden  mit  der  Dienstinstniktion,  ennidh 

tigt  ihn,  innerhalb  des  Rahmens  der  Instruktion  die  staaUtchen  Interesfieo 

in  jeder  Weise,  auch  nach  Aufsen  hin,  zu  vertreten.  Gehört  nun  zu  des 

Funktionen  des  Beamten  der  Schatz  und  die  Ueberwachung  gewisser  dem 

Staate  gehöriger  Gregenstände,  so  ist  er  hierför  das  Organ  des  Staats^  gt- 

wissermafsen  das  Auge,  mit  dem  dieser  wahrnimmt.  Dies  gilt  nicht  nur 

von  den  rein  Öffentlichen  Angelegenheiten,  sondern  auch  von  solchen, 

bei  welchen  die  fiskalischen  biteressen  mit  jenen  konkurriren.  Fftr  den 

vorliegenden  Fall  ergiebt  sich  hieraus,  dafs  die  Eisenbahnbeamten,  die  mit 

der  Aufincht  fiber  bestimmte  Strecken  des  Eisenbahnkörpers  beauflngt 

sind  und  über  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  ihrer  Strecke  zu  wndien 

haben,  auch  die  privatreehtlichen  Termögensinteressen  des  Staats  hule^ 

halb  ihres  Geschäftskreises  zu  wahren  haben  und  auch  in  dieser  Bezidinog 

■iil^  Orgaue  des  Staates  anzusehen  sind.    Daraus  folgt  dann  weiter,  d«fe 

die  Wahrnehmungen,  die  der  Eisenbahnbetriebsinspüktor  oder  der  Bahn* 

meister  über  Beschadigüiigen  des  Balimiammes  auf  seiner  Strecke  macht, 

so  anzusehen  sind,  als  ob  die  Wahrnehmungen  vom  Staate  selber  gemacht 

wären,  und  dafs  es  nicht  erst  eines  Beriehts  an  das  örtliche  Betriebsamt 

bedarf,  dem  Fiskus  Kenntnir>  v«n  dem  Vorgange  zu  verschaffen.  Der 

Bahnm'Mster,  der  zuerst  die  Wahrnehmung  macht,  niufs  freilieh  an  seina 

vorgesetzten    Betriebsmspektor   berichten;   auch  dieser  darf  nicht  selb- 

ständig die  darausfliefsenden  Ansprüche  gegen  Dritte  verfolgen,  sondern 

hat  dem   Betriebsamt  die  Entseheidung  zu  fiberlassen.    Aber  das  f^ind 

innere  Angelegenheiten  der  Behörde,  die  das  Rechts ver hält uifs  zu  Dritten 

nicht  berühren.    Wenn  sich  der  Kläger  auf  die  OrganisationsbestimmuDgen 

vom  24.  November  1879  beruft,  so  übersieht  er,  dafs  hiemach  die  Ver- 

tretung des  Fiskus  nur  für  den  rechtsgeschäftlichen  Verkehr  und  den 

Prozefs  geregelt  ist,  und  da(s  nur  die  hierauf  bezüglichen  Funktionen  des 

niederen  Verwaltungsorganen  entzogen  sind. 
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Im  flbrigen  mfissen  die  Gnmdsfttze,  die  das  Gesetz  über  die  privat- 

reehtliche  Verwaltang  anfsteUt^  wegen  Gleichheit  des  Gnmdes  aueh  anf 

die  Amtsverwaltang  Anwenduug  finden,  wenn  VermOgensstfleke  des  Fiskus 

von  dieser  mitbetroffen  werden.  Nach  §  521  Th.  I  Tit.  9  des  Allgemeinen 

Landrecbts  kann  zum  Nachtheüe  eines  Gutseigenthümers  keine  Verjährung 

gegen  dessen  Pilciiter,  woiil  aber  gegen  den  Verwalter  angefangen  werden. 

Dadurch  bringt  das  Gesetz  zum  Ausdruck,  dals  die  Unkenntnifs  des 

Prinzipals  von  einer  Verletzung  seiner  Rechte,  die  im  Fall  der  Verpachtung 

präsuniirt  werden  soll,  ausgeschlossen  ist,  sobald  die  Bewirthschaftung 

tlurch  einen  Verwalter  geschieht.  Der  gesetzgeberische  Grund  der  Vor- 

schrift liegt  darin,  dafs  der  Verwalter  iM'züglich  der  custodia  -dh  Vertreter 

des  Prinzipals  auzuselieu  ist,  dals  seine  Wahrnehmungen  als  die  des 

Prinzipals  L^eUen,  und  deshalb  die  Naehliissigkeit,  die  sich  der  Vertreter 

in  der  Wahrung  der  Gerechtsame  seines  Machtgebers  zu  Schulden  kommen 

lüXst,  diesem  entgegensteht.  Dabei  macht  es  keinen  Unterschied,  wieweit 

sonst  die  Vertretungsbetugnisse  des  Verwalters  gehen,  namentlich  ob  er 

zur  Prozeüsführung  oder  zum  Abschlufs  von  Rechtsgeschäften  befugt  ist 

oder  nicht.  Aus  demselben  Grunde  mufs  auch  der  Fiskas  im  Fall  der 

erlöschenden  Verjährung  die  Kenntnifs  von  Hechts  Verletzungen  gegen  sich 

gelten  lassen,  die  seine  Beamten  bei  Ausübung  ihrer  Verwaltnngs-  und 

Vertretungsbefugnisse  erlangt  haben. 

Gegen  diese  Grundsätze  Yerstöfst  der  Berufungsrichter,  wenn  er,  ohne 

die  Ton  den  Betriebsinspektoren  und  den  Bahnmeistern  gemachten  Wahr- 

nehmungen einer  Benrtheilung  zu  unterzieben,  den  Beginn  der  Veijähmng 

erst  mit  dem  Zeitpunkt  als  eingetreten  annimmt,  wo  das  Betriebsamt  in  fi. 

durch  den  Bericht  der  Inspelition  Ton  den  Bodensenkungen  unterrichtet 

wurde. 

UnfalLTersiehernng* 

Bntoeheidnag  des  ReichsTergicheniiigsamteB  vom  4.  Januar  1898  in  Ssdiw  dm 

Arbeiters  8.  sa  (i.-£.  wider  den  Hiienbehnflakiw. 

Zur  Mtiuii  des  fi  I  die  UslUlvertlcherungssMetm»  kel  dea  Bstrlehe  tleli 

•niiaMde  UefiJlt. 

EJfiger  war  als  Streckenarbeiter  eingestellt  Bei  Ausffihnmg  des  ihm 

gegebenen  dienstlichen  Auftrages,  einem  auf  der  Strecke  bescbfiftigten 

Vorarbeiter  eine  Anweisung  für  den  nächsten  Tag  zu  lU>ermitteln,  benutzte 

er  als  Weg  das  Bahnplanum.  Als  ein  in  gleicher  Richtung  fahrender 

Güterzug  ihn  erreichte,  sprang  er,  um  mitzufahren,  an  denselben  an, 

stnmclielte  aber  und  wurde  flberfehren. 

Ein  Anspruch  auf  Unfallrente  wurde  nicht  anerkannt. 
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Aus  den  Grfinden. 

Nach  dem  Ergebnisse  der  angestellten  Ermittlun^^en  ist  das  Kekura- 

gericht  zu  der  ÜeberzeuL(ung  gelangt,  dals  der  Kläger  /war  zur  Zeil 

des  Unfalls  eiu  im  Eisenbahnbetriebe  beschäftigter  Arbeiter 

gewesen  ist,  nicht  aber  einer  Gefahr  zum  Opfer  gefallen  ist,  die  dieser 

Betrieb  ihm  in  und  vermöge  seiner  damaligen  dienstlichen  Be- 

schäftigung bereitete,  und  dafs  er  daher  einen  Unfall  ,,bei"  diesem  Be- 

triebe im  Sinne  des  §  1  des  Unfallversieberungsgesetzes  nicht  erlitteü  bat. 

Wenn  der  Kläger  an  den  auf  fl^'r  Strecke  mit  20 — 25  ivin  Geschwindigkeit 

fahrenden  Güterzug  anzuspringen  versucht  und  hierbei  den  Unfall  erlitt«-« 

hat.  so  mul's  nach  Lage  der  Sache  angenommen  werden,  dafs  der  Klager 
die  ihm  hierdurch  erwachsene  Gefahr,  überfahren  zu  werden,  lediglich 

sich  selbst  gesetzt  hat 

Dies  folgt  unmittdliar  ans  der  Xatnr  nnd  Art  des  Eisenbahnbetriebes 

nnd  der,  in  ihm  durchgeführten,  nicht  unbeachtet  zu  lassendes 

Scheidung  seiner  verschiedenen  wirths c haftlichen  Th&tigkeiteo 

(Bahnnnterhaltung,  Bahnbetrieb,  Werkst&tten betrieb  u.  s.  w.) 

und  der  Dienstobliegenheiten  der  in  ihm  beschäftigten  Per- 

sonen. Wie  demgemftfs  auf  der  einen  Seite  unter  anderem  das  Zug- 

personal, die  Rangirarbeiter  und  unter  gewissen  Voraussetzungen  ancb 

Streckenarbeiter,  weldie  bei  oder  in  Folge  ihrer  Arbeiten  einen  Zug  be- 

nutzen müssen  oder  dflrfen,  sich  nicht  ohne  weiteres  durch  ein  Handeb 

gegen  das  üblicherweise  in  den  Instruktionen  gegebene  Verbot,  auf  fahrende 

Zfige  oder  Wagen  aufzusteigen,  aufserhalb  des  Betriebes  setzen,  weil  gerade 

für  sie  der  Dienst  die  Zuggefahr  mit  sich  bringt  and  häufig  ein  Beachte 

der  Verbote  nicht  ein?ii;il  zuläfst,  so  bereitet  andererseits  ein  Eisenbabsr 

bediensteter,  wie  der  Klager,  dessen  augenblickliehe  dieüstliche 

Beschäftigung  mit  dem  Bahnbetriebe  und  dem  Zugdieuste nicht» 

zu  thun  hat,  im  Zweifel  die  Zuggefahr  sich  selbst,  wenn  er  auf  eißflH 

auf  der  Strecke  mit  20  bis  26  km  Geschwindigkeit  fahreudeu  Zag  auf- 

springt.   Dafs  irgend  welcbe  dienstliche  Interessen  bei  dem  Vorgehen 

Klagers  entscheidend  oder  mitbestinuuend  gewesen  seien,  in  wekhüfli 

eine  abweichende  Beurthcilung  in  Frage  kommeu  könnte,  ist  aicht  fllr 
erwiesen  anzusehen. 

Er  hat  sich  leichtsinnig  einer  Gefahr  ausgesetzt,  die  zu  seinen 

eigenen  Dienstobliegenheiten  nicht  in  Beziehung  stand, 

mufs  deshalb  auch  allein  die  Folgen  seiner  Unbedachtsamkeit  tragen. 
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Wegerecht. 

Eutacheidung  des  Überverwaitungsgerichts  (IV.  Senat)  vom  81.  Januar  iöi>3  iii  der 

Yerwaltuugtstxeitsacke  der  PoUzeiverwaltuug  zu  E.  (Beklagten;  wider  den  Eisen- 
bahnfiskns  (Kläger.) 

ZusliadiBiieit  derWegepoUzsibehörde  zu  Auflaoeo,  betreffend  Verdreiterunn  der  von  der  Eisen- 

batovtrwtltinm  zufolge  Undespolizeiliober  Fsttottzuog  bergostetiten  uwü  lu  uterhaltoiien 

ÜbtrfMniigw  Sffntllobtr  W«|«. 

A  n  s  den  Gr  fi  n  d  e  n : 

Die  vorhandeue  Uebertühruiig  ist  seiner  Zeit  nntiT  Zustininuing  der 

betheiligteu  Behörden,  iusbesondere  auch  mit  Geoehiiiigimg  der  zustündigeu 

Eisen babnpolizeibehörde  eingerichtet.  Weiter  mufs  nach  den  Partei- 

erklfiruugen  davon  ausgegangen  werden,  dafs  bei  Anlage  der  ßabn  die 

Uerstellang  und  künftige  Unterhaltang  der  Brücke  an  Stelle  des  sonnt 

Wegebaupflicbtigeu  der  Eisenbahngesellschaft,  deren  Verpflichtungen  dem- 

nächst der  Staat  übernommen  bat,  landespolizeilirh  auferlegt  worden  ist, 

die  Beklagte  hat  das  bestimmt  behauptet  und  der  Klftger  ist  dem  nirgends 

entgegengetreten;  die  Brücke  ist  denn  auch  von  An&ng  an  bis  jetst  stets 

durch  die  Eisenbahnverwaltiuig  unterhalten.  Die  Anforderung  der  Polizei- 

verwaltung an  den  Eisenhahnfiskus  kann  unter  diesen  Umstftnden  nicht 

aodera  beurtheilt  werden,  als  wenn  sie  gegen  den  regelmälsig  Wegebau- 

pflichtigen, etwa  gegen  die  Stadt^pemeinde  E.,  gerichtet  wftre.  Deshalb 

ersoiieuit  die  OrtspolizeibehOrde  zweifeUos  befugt,  eine  durch  das  Be- 

dflrfiiils  des  OiTentUchen  Verkehrs  nothwendig  gewordene  Yerstftrfcung  und 

Verbreiterung  der  Brficke  von  dem  Eisenbahnfiskus  zu  forden;  es  ist  das 

in  Betreff  der  Verbreiterung,  mit  der  die  Verstärkung  rechtlich  vOlUg  auf 

einer  Linie  steht,  bereits  in  dem  Urtheile  des  Oberverwaltungsgerichts 

vom  81.  ][&rz  1883  (Entscheidungen  Band  IX.  Seite  288  ff.^)  n&her  be- 

gründet und  an  den  dort  entwickelten  Grundsätzen  mufs  auch  bei  er- 

neuter Prüfung  festgehalten  werden.  Der  Kläger  wendet  zwar  ein,  in  dem 

Urtheile  werde  vorausgesetzt,  dafs  es  sieb  nicht  um  eine  neue  Anlage 

handele,  dafs  namentlifh  auch  keine  neue  lundespolizeiliclie  Festsetzung 

erforderlich  sein  dürfe,  uud  an  dieser  Vorbedingung  fehle  es  hier;  detni 

schon  die  Aenderuug  einer  Irülieren  landespolizeilichen  Anordnung  mache 

eine  neue  laudespolizeiliche  Festsetzung  uüthig.  wie  auch  das  Oberverwaltungs- 

gericht in  einem  Erkenntnisse  vom  14.  März  J8S3  ausgesprochen  habe,  die 

Ortspolizeibehftrde  dürfe  keinenfalls  die  Aufluge  der  Landespolizcibehüide 

ausdehnen:  weiter  st<'lie  aber  auch  in  der  That  eine  völlig  neue  Anlage  in 

Frage,  da  die  in  dem  Einspruchsbescheide  nachgelassene  Umgestaltung 

der  alten  Brücke  unausführbar  sei,  dem  Eisenbahnfiskus  werde  daher  eine 

YergL  Miob  Arcbiv  im  S.       1884  S.  47. 
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völlig  neue  Auflage  gemacht  and  eine  ganz  neue  Verpftichtnng  auferlegt. 

Allein  diese  AiLsführungen  sind  nicht  begründet  und  beruhen  auf  Mifs 

verständnifs  der  ;üjgezo<renen  Entscheidungen.  Dieüe  eikeniieu  beide  an. 

dids  die  dem  Eisenbahnunleniehmer  OKhmng.Nniafsig  gemachten  laiide^- 

polizeilichea  Auflagen  die  Grundlage  für  die  Thätigkeit  der  Ortspolizei 

bilden  und  dafs  es  der  letzteren  ohliegt,  die  Erfüllnnsr  jener  Auflagen 

fortge.setzt  zn  überwaelien,  sowie  nötliigenfalls  zu  erzwingeu;  btjide  Urtheilc 

legen  feiner  dar,  wie  die  Ortspolizeibehörde,  wenn  die  landespohzeilichc 

Festsetzung  dabin  cebe,  dais  die  ünterhaltuiigspHirbt  de.s  Eisenl)ahniioter- 

nehmers  keine  andere  sein  solle,  als  die  der  Wegebaupfliehligen  überhaupt, 

auch  eine  <inr(  li  das  wechselnde  Öffentliche  Bedürtnifs  erforderlich  ge- 

wordene Verbreiterung  des  Weges  oder  der  Brücke  fordern  dürfe,  weil  e< 

sich  dann  eben  nicht  um  eine  neue  Anlage  handele,  sondern  am  di^^- 

Unterhaltung  einer  vorhandenen  Anlage  nach  Mafsgabe  des  jeweiligen 

örtlichen  Bedürfnisses.  Dagegen  wird  för  den  entgegengesetzten  FiUi 

wenn  eine  landespolizeiliche  Festsetzong  jenes  Inhaltes  nicht  ergangen, 

vielmehr  dem  fiisenbahnunternehmer  nur  ein<'  :renau  bestimmte  Leistaug, 

die  Aendening  eines  Öffentlichen  Weges,  aufgegeben  sein  sollte,  in  dem 

Urtheile  vom  14.  März  1883  anerkannt,  dafs  die  Ortspolizei  solche 

Auflage  der  Landespolizei  nicht  ausdehnen  dftrfe.  Hierauf  kann  sich  der 

£]&ger  offenbar  nicht  berufen;  denn  es  liegt  ihm  gegenüber  nicht  eine 

landespolizeiliche  Festsetzung  der  letzteren,  sondern  der  ersteren  Art  vor. 

Es  ist  deshalb  auch  nicht  einzusehen,  weshalb  die  WegepolizeibehOide 

unzuständig  gewesen  sein  sollte,  eine  Verbreiterung  der  Brficke,  eine  Ve^ 

st&rkung  des  Unterbaues  und,  sofern  eine  entsprechende  UmgestaltiiB; 

der  Brücke  nnthunlich  ist,  einen  Neubau  zu  fordern;  dadurch  soll  nidit 

ein  neues  Kommunikationsmittel  mit  einer  von  der  bisherigen  yerschiedeDen 

Zweckbestimmung  geschaffen,  vielmehr  nur  das  bereits  Torhandene  Ko»- 

munikattonsmittel  in  den  durch  das  Interesse  des  öffentUehen  Verkeim 

gebotenen  Zustand  versetzt  werden;  deshalb  w^efst  selbst  die  Aaili||9 

eines  Neubaues  keine  neue  Verpflichtung  für  den  Eisenbahnfiskus  in  nebt 

sondern  es  wird  damit  der  Eisenbahnfiskns  nur  zur  Erfüllung  der  fluD 

früher  landespolizeilich  auferlegten  Verpflichtung  angehalten;  es  bewirf 

somit  auch  nicht  erst  einer  anderweiten  landespolizeilichen  Festsetzung 

oder  Aüordiiuug.  Wonu  das  noch  eines  weiteren  Beweises  bedürfte,  so 

wäre  mit  der  Beklagten  darauf  hinzuweisen,  dafs  der  Eisenbahnfisko« 

durch  die  Ortspolizei  zur  Herstellung  einer  neuen  Brücke  unfraglich  dann 

genöthigt  werden  könnte,  wenn  die  vorhandene  Brücke  schadhaft  geworden 

und  nieht  mehr  reparat urfiiliig  sein  sollte;  rechtlich  kann  es  aber  keint'D 

Unterschied  begründen,  ob  der  Neubau  in  Folge  des  gesteigerten  Verkehr* 

oder  wegen  Unbrauchbarkeit  der  alten  Brücke  eintreten  muls.  —  Mit  be- 
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sftnderem  Nachdrucke  hetont  nun  freilich  noch  der  Khiger,  der  Bau  Icöune 

jedenfalls  nach  dem  Enteignongsgesetze  vom  11.  Juni  1874  und  nach  dem 

Eisenbahngesetze  vom  3.  November  1838  nicht  ohne  Genehmigung  der 

köiii^:lichen  Regierung  zu  E.  als  Landespoüzeibehörde  oder  —  wie  dem- 

nächst   in   der    mündlichen    Vorhandlung    vor  dem  OberverwaltungK- 

gericht  hinzugefügt  ist  —  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  als 

Eisenbahapolizeibehörde  aasgeführt  werden;  sofern  die  Ortspolizei  zu  der 

Anordnmig  ebenfalls  befugt  sein  solle,  könnten  bei  der  unvermeidlichen 

Konkurrenz  zweier  Behörden  unlösliche  Konflikte  entstehen;  schon  deshalb 

müsse  die  Ortspolizei  darauf  verwiesen  werden,  sich  an  die  Landespolizei 

zu  wenden  und  bei  dieser  die  erforderlichen  Anordnungen  zu  erwirken; 

aus  demselben  Grunde  sei  die  Ortspolizei  aber  auch  aufser  8tande,  ihrer 

Zwangsandrohung  geroftfs  den  Bau  einseitig  durch  einen  dritten  ausführen 

zu  lassen;  hieraus  gehe  dann  wieder  hervor,  dafs  sie  zum  Erlasse  der 

Verf&gung  nicht  ermfichtigt  sein  kftnne;  denn  was  sie  selbst  nicht  aus- 

zuführen  vennOge,  das  dürfe  sie  auch  nicht  anordnen.  Dem  ist  Folgendes 

entgegenzuhalten.  Das  Enteignungsgesetz  scheidet  hier  ganz  aus;  in  wie- 

fern seine  Bestimmungen  dabin  fUhren  konnten,  der  WegepoUzeibehOrde 

ein  Eingreifen  der  vorliegenden  Art  zu  verwehren,  ist  vom  El&ger  nicht 

nfther  dargelegt  und  erhellt  auch  sonst  nicht;  ob  die  Eisenbahnverwsltung 

behufs  Ausführung  des  Baues  nOthig  haben  würde,  von  dem  Enteignungs- 

gesetze Gebrauch  zu  machen,  steht  dahin,  würde  aber  jedenfalls  die  von 

der  Beklaj^ien  i^etroffene  Anordnuntc  nicht  ausschliefsen.    Dits  Eiseubabu- 

gesetz  dagegen  stunde  dem  Vorgehen  der  Beklagten  nur  dann  entgegen, 

wenn  sie  in  ein  der  Ortspolizeiverwaltung  verschlossenes  Gebiet  über- 

gegriffen hätte,  wenn  insbesondere  dem  Kläger  eine  Auflage  gemacht  wäre, 

welche  bei  Ihrer  Erfüllung  nothwendig  .solche  Verhältnisse  in  Mitleidenschaft 

ziehen  und  einer  Ahinidenin?  unterwerfen  mübte,  deren  Regelung  gemäfs 

§  4  an  ministerieiie  Geuebmiguug  gebunden  ist.    Nach  dieser  Vorschrift 

ist  die  GenehmiLninir  des  Ministers  sowohl  zu  der  vollständigen  Durch- 

führung der  Bahnlinie  durch  alle  Zwischenpunkte  nh  zu  Aenderungen  m 

den  Verhältnissen  der  Konstruktion  der  Bahn  erforderlich;  allein  es  ist  in 

keiner  Weise  von  dem  Kläger  ersichtlich  gemacht ,  dafs  der  Um-  oder 

Neubau  der  Brücke  nur  bei  einer  Veränderung  in  den  Verhältnissen  der 

Bahnlinie  oder  ihrer  Konstruktion  zu  bewerkstelligen  wäre;  eine  dahin- 

gehende Behauptung  ist  überhaupt  nicht  aufgestellt.    Anscheinend  ver- 

wechselt der  Kläger  zwei  rechtlich  ganz  verschiedene  Gesichtspunkte. 

Wie  ihm  ohne  weiteres  zugegeben  werden  mufs,  wird  der  Brückenbau 

nicht  ausgeführt  werden  können,  ohne  dafs  besondere  Vorsichtsmafsregeln 

getroffen  werden,  damit  der  Bahnbetrieb  keine  Geföhrdung  oder  Störung 

erleidet.  Deshalb  vrftrde  die  Beklagte  —  falls  es  die  EisenbahnverwaHnng 
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.  wider  Erwarten  zur  Anwendung  von  Zwangnnalsregeln  kommen  lum 

sollte  —  allerdinge  den  Bau  nicht  einseitig  d.  b;  nicht  ohne  HitwirkiuiK 

und  Zustinmiung  der  zustftndigen  EisenbahnpolizttbehOrde  vornehmeD 

lassen  können.  Das  hindert  aber  weder  die  WegepolizeibehOrde,  fest- 

2U8tellen,  was  im  Offentlichen  Verkehrsinteresse  geboten  ist,  und  demgernftC; 

das  Erforderliche  anzuordnen,  noch  die  Verwaltongsgerichte ,  die  Noth- 

wendigkeit  der  Anordnung  und  die  Verpffichtong  des  Wegebaupflicbtigen 

zur  AusfQhrong  anzuerkennen;  es  bindert  auch  die  Wegepolizeibehörde 

nicht,  ihrer  Auflage  die  dem  §  132  des  Landesverwaltungsgesetzes  vom 

130.  Juli  1883  entsprechende  Zwungsandrohung  hinzuzufügen;  es  legt  ihr 

nur  die  Pflicht  auf,  demnächst  bei  wirklieher  Zwangsausfühning  sich  m 

Einvernehmen  mit  der  Eisenbahnpolizeibehürde  zu  setzen.    Deshalb  beruht 

der  vom  Kläger  bei  der  mündlichen  Schlufsverhandlung  gesteUte  Antrup, 

eintretendenfalls  die  angegriffene  Verfügiinu  nur  mit  (ier  Einsfliriinkung 

aufrecht  zu  erhalteiu  dafs  die  Pläne  zum  ßaa  vor  ihrer  zwang.sweis-n 

Ausfuliruiig  von  dem  Minister  d*  i-  riffeut liehen  Arbeiten  genehmigt  werden 

muisten,  iusotern  auf  einer  Verkriinuni^  der  Rechtslage,  als  mit  dem  ver- 

langten Tenor  der  Entscheidung  nur  etwas  ausgesprochen  werden  würdf. 

was  sich  auch  ohnedies  aus  den  obwaltenden  Umständen  von  selbst  er- 

giebt;  es  war  dem  Antrage  aber  schon  deshalb  nicht  stattzugeben,  weil 

in  dem  gegenwärtigen  Streitverfahren  keine  Festsetzungen  darüber  zn 

treffen  sind^  in  welcher  Weise  die  Beklagte  bei  etwaiger  demnächstiger 

Anwendung  des  Zwanges  vorzugehen  hat;  dies  Gebiet  fiült  überhaupt 

nicht  mehr  unter  die  Bechtsprechung  der  Verwaitungsgerichte,  da  nach 

$  18B  Absatz  2  a  a.  0.  gegen  die  Festsetzung  und  Ausführung  etiMS 

Zwangsmittels  nur  die  Beschwerde  im  Aufsichtswege  stattfindet 

OesetzgebuQg. 

Deatschea  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers  tod 

U.  April  189d,  vom  1.  Hai  1893  und  vom  25.  Mai  1898,  betr. 

Brgftnzung  und  Berichtigung  der  dem  inteniationalen  Uebereiii* 

kommen  fiber  den  EisenbahnfrachtTerkehr  beigefügten  Liste. 

f  B.-0.-61.  S.147, 168  u.  187.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  187,188  a.l99  äOO-) 

Bekanntmachung  vom  29.  Mai  1893,  betr.  Vereinbarung  erleich- 

ternder Vorschriften  für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  dw 

Eisenbuhueu  Deutschlands  und  Luxemburgs,  rücksichÜieh  der  be* 
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dingungsweise  znr  fiefördeniDg  zugelassenen  Gegenstibide,  in  6e- 

mftTsheit  des  §  1  letzter  Absatz  der  AnsfUiningsbestimmiugen 

zttm  internationalen  Ueboreinkommen  Iber  den  Eisenbahnfradit- 

▼erkehr. 

(S.-G.-Bt.  S.  189.  Siteiiba]m-V«rordiiiuig»bUtt  S.  200  ff.) 

PrenTsen.  Ergänzung  der  AnsfBhmngsanweisnng  yom  22.  Angast  1892 

zu  dem  Gesetze  über  Kleinbahnen  and  PriTataasehlnlsbahnen  vom 

2a  Jn»  1892.  Vom  22.  April  1898. 

(EfienlMhii<T«rordniiiigablatt  S.  188.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  14.  April  1898,  betr.  ümzagskosten. 

(Eiflenbfthn-YarordBiiBgablttt  S.  184.) 

Vüin  24.  April  1893,  betr.  UiitersuchuDg  und  Prutuiig  der  Dampf- 
kessel. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  184.1 

Vom  7.  Mai  1893,  betr.  Bedingungen  fär  einmonatliche  Fracht- 

stunduTig. 

(£it«&balin> Verordnungsblatt  S.  188.) 

Vom  2a  Hai  18ij3,  betr.  Anrechnung  der  Militärdienstzeit  der 

mittleren  Beamten. 

(Eisoibabtt-yerordniiiigBbUtt  S.  198.) 

Vom  dO.  Mal  18^,  betr.  fiescbaffenhdt  des  Papiers  zn  Fraehtbrief- 

dnptikaten. 

;  Eisenbiilin-Verordnnngeblatt  S.  194.) 

Vom  3U.  Mai  ib9:-3,  betr.  Bestiinmungen  üIht  dio  hjinrichtuns:  und 

Thätigkeit  der  Arbeiterausschusse  im  Bereiche  der  Staatseiseo- 

bahuverwaltung. 

(Eisenbahn-Verordnnngsbistt  S.  208.) 

Vom  3.  Juni  1898,  betr.  Auslegung  des  Artikels  10  des  inter- 

nationalen Uebereinkommens  fiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr. 

(Biseiibalui-VerardaiiBgsblstt  S.  90K.) 

Vom  9.  Juni  1898^  betr.  Genehmigung  und  Untersuchung  der 

Dampfkessel. 

(Eitenbahn-Verordnnngtblctt  8.  805.) 
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Oesterreich-Ungar D.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  usterreiehischen 

Handelsministeriuraa  f&r  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthält  io 

den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen 

betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  n.  s.  w. 

(No.  QSS.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  18.  Mai  1893,  betr.  Bcichwerdei 

über  den  nenen  Tariftheil  1.  iNo.  7'2.)  Kundmachunfir  des  Haiulelsministers  vom 

17.  Juni  betr.  Aeiideruiii?  in  der  Liste  der  Eigeiibahnen,  auf  welche  il.i?  inter- 

nationale Uebereinkommen  flber  den  Eisenbahnfrachtverkebr  Anwendung  lindet 

Italien.  Gesetzentwurf,  betr.  den  Rfickkauf  der  Eisenbahn  Aeqiii- 
Alessandria. 

Vorgelegt  leiteni  der  Begiemng  der  Deputirtenkammer  in  der  Sitiuis 

▼cm  8a  Hai  188S,  TerOifentlicht  im  Monitore  delle  atrede  femte  im 

8.  Juni  1898. 

0ie  Begiening  soll  eraftcbtigt  werden,  der  Bnonymen  Oesellsehall  der  EiieaMi 

Acqni- Alessandria  diese  Sisenbahn  fUr  den  Staat  abankanfen  lud  swar  gegen  Zahlani; 

eines  Jahresbetrags  von  299  825  Lire  bis  zum  1.  Jannar  1948,  zu  welchem  Zeitponk? 

die  ertheilte  Kduzeasion  ablüiift.  Der  augegfbene  Betrag  entspricht  der  fflufprircn- 

tigen  Verzinsung  des  in  Geiuäfsheit  der  Be-stimmangen  der  Konzession  *ul 

6  990  494  Lire  festgestellten  RUckkaufkapitalä. ♦ 

RuBSland.  Verordnung  vom  l./ld.  Dezember  1892,  betr.  die  Dienst- 

anweisung für  die  den  Direktionen  der  Privatbahnen  beigegebenen 

Regiemngsvertreter. 

Veröffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  \'erk.  vom  l  t.  2t).  Januar  1893. 

Nach  der  durch  diese  Verorduung  bekaniic  gegebenen  Dieiisianweisuug  ist  der 

der  Direktion  einer  Privatbahn  beigegebcuc  Regierungsrertreter  verpflichtet,  ̂  

geeammte  Qescbftftefttbning  dieeer  Direktion  mit  Aafinerkeamkeit  sa  Terfolgen 

darauf  an  achten,  dafa  Seiten«  derselben  nichts  geeehieht,  was  den  staatlichea  latcr- 

essen  snwiderlftttfL  Der  Begientngsvertreter  hat  bei  den  Yersammlungen  <ier 

Direktion  <=owie  auch  bei  denen  der  .Aktionäre  zwar  mir  hnrathende  Stimme,  doch 

haben  die  Bescliliisse  dieser  Versammlungen  nur  U^ttUigkeit,  wenn  sie  die  Unt«* 
schritt  des  Begierungsvertreters  tragen. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  11./23.  Dezember  1892,  betr.  die  Ver- 

staatlichung der  Orenburger  Eisenbahn. 

Verfittenf!.  in  der  Zeischr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3./15.  Mari?  1«93 

Die  508  Werst  urulassende,  von  Batrakin  (an  der  Wolga  i  übor  Samara  nwh 

Orenburg  führende  Orenburger  Eisenoahn  geht  vom  l.  .Januar  1893  ab  in  Besiu  ünd 

Verwaltung  des  Reichs  Uber.  Die  Aktionäre  erhalten  für  je  aehn  Aktien  in 

Nennwerthe  au  je  160  Kreditrubel  19  Staatsobligationen  au  je  100  &bl.  und  ffr  je 

aeUn  diTidendenbereebtigte  Aktien  eine  solche  Staataobligation.  Der  ZinsAtfs  dieftf 
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Staatflobligationen  ist  4  v.  U.,  sie  sollen  bis  znm  16.  März  1958  getilgt  werden.  Da« 

Orandkapital  der  Orenbnr&rer  Eisenbahngesellschaft  bestand  aus  8158000  Bbl.  in 

Aktien  und  19271000  Bbl.  in  Obligationen. 

Kais$ei  lieher  Eriaf$  vom  19./31.  Jauuar  18d8,  betr.  daö  Jbreitaiirt- 

weaeD. 

VerOllentL  in  der  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Yerk.  Tom       t^"'  18M. 5.  Februar 

In  Ergänzaui;  der  die  ücwahniug  freier  Beförderunitj  von  Personen  und 

Gütern  anf  den  Eisenbahnen  betreffenden  Bestimmungen  werden  die  allgemeinen  Be- 

dingungen festgestellt,  anter  denen  ft«ie  BelSrdemng  oder  TwiÜBnnftfsignngen  nn« 

gelMsen  weiden  kOnnen. 

Kai.-^ei  Ii  du  r  ErlaT-s  vom  5./17.  Februar  1893,  betr.  anderweitige 

Benennung  von  Eisenbahnen. 

VerSffniti.  in  der  Zettoehr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  13./fl6.  April  I8B8. 

Die  Dorpater  Zweigbahn  der  Baltischen  Eisenbihn  ■  erhilt  entsprechend  der 

Aenderang  des  Nnmen»  der  Stadt  Dorpat  die  Benennung  „Juyewer  Zweigbahn''. 

Ferner  wird  die  Düuaburg-Witebsker  Eisenbahn  in  „Dwinsk-Witebsker**  nnd  die 

Biga-Dttnabniger  in  „Riga-Dwinsker  Eisenbahn"  umbenannt. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  13.25.  März  1893,  betr.  die  Verstaat- 

lichung der  Baltiseheu  Eisenbahn. 

Verftffcntl.  in  der  Zeitocttr.  d.  Min.  d.  Verk.  Tom  6^17.  Mai  19»?,, 

Die  Baltische  EisenbahH  tritt  vom  1.  April  1898  ab  in  des  Eigenthnm  und  die 

Verwaltung  des  Staats.   Die  Bemessnng  des  Kaufbetrags  erfolgt  nach  Mafs^ahe  der 

Bestimmungeu  der  Satznngen  der  Baltischen  Eisenbahngegcllschaff  vorn  1 1  Februar  ls7-2 

zu  welchem  Zwecke  zunächst  die  Rechnungen  der  Gesellschaft  festgestellt  werden 
sollen. 

Kaiserlicher  £riafa  vom  1893,  betr.  anderweitige  Be- 

neniraiig  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahngeaelliiehaft. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  ?om  ̂ ^^^^-I^^ 

Die  t4^iirsk*Kiewer  Eisenbehngeseltschtit'*  erfattit  die  Benennnng:  i^Kiew- 

Wofoneseher  EisenbelingeieUseliaft". 

Digitized  by  Google 



796  Baehuprechmig  and  G«tttsgebiiiig. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  hetr.  HafsniiluneD  gegen 

die  iMiiücbleppung  der  Cholera  uod  anderer  KpidüMiien. 

VerSffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom       '^/"i^  189S. 9  Mai 

Vorschriften  über  die  dem  Auftreten  der  Cholera,  dos  g«'lbi»!i  Ftehers  und 

ähnlicher  Krankheiten  in  den  au  das  russische  Reich  im  Westen  au^^nnzendeD 

Landern  zur  Verhütung  der  Einschleppung  dieser  Krankheiten  zu  treffenden  Mafi- 

nahmen  werden  nnr  allgemeinen  Beachtnng  bekannt  gegeben. 

Kaiserlicher  Erlals  vom  betr.  die  Benutzung  der 

kaiBerlichen  Bank  bei  der  Abrechming  der  Eisenbabnen  unter- 
einander. 

Ver5irentl.  bi  d.  Zeitiehr.  d.  Hin.  d.  Verk.  vom  ̂ '  1808. 1.  Juni 

Die  Abrechnung  und  Vertheiinng  der  Einnahmen  der  Staats-  nud  Priiat- 

bahnen  aus  dem  direkten  Verkehr  soll  durch  Vermittlong  der  kaiserlichen  Buk 

eri'olgen. 

1 
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Flamftche,  A.,  Ingenieur  der  belgischen  Staatsbahn,  Hnberti,  A.,  Professor 

an  der  Universität  in  Brüssel  und  Stevart,  A.,  Oberingenieur  der 

belgischen  Staatsbahn  und  Professor  an  der  Universität  in  Brüssel 

Traite  d'exploitati nn  df.s  chemins  de  fer.  Lüttich  bei 

Oh.  Aug.  Desoer  und  Leipzig  bei  £.  f.  Eoehler. 

Von  diesem  Lehiintch  Aber  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  sind  bis 

jetzt  3  BAnde  erschienen,  der  erste  1886,  der  zweite  1887  and  188d,  der 

dritte  188S  nnd  es  stehen  noch  zwei  bis  drei  Bfinde  in  Aassieht.  Bei 

dieser  Sachlage  kann  ein  abschließendes  Urtheil  über  das  Werk  noch  nicht 

ausgesprochen  werden,  weil  gerade  der  Stoff,  welcher  in  den  noch  nicht 

erschienenen  Bänden  behandelt  werden  soU,  vorzugsweise  den  eigentlichen 

Betrieb  betrifft,  wShrend  die  bisher  erschienenen  Bände  im  allgemeinen 

nur  als  Vorbereitung  für  die  späteren  Bände  dienen.  Aber  ans  der  ganzen 

Anlage  läfst  sich  schon  jetzt  ersehen,  welche  Aufgabe  die  Verfasser  sich 

gestellt  haben  und  auf  welchem  Wege  sie  diese  zu  lösen  beabsichtigeu. 

In  der  Vorrede  bemerken  die  Verfasser,  dafs  die  Mehrzahl  der 

Schriftsteller,  die  bisher  über  den  Eisenbahnbetrieb  geschrieben  haben, 

entweder  vorzugsweise  die  technische  oder  vorzugsweise  die  reine  Ver- 

kehrsseite des  Betriehes  behandelt  haben,  dafs  dagegen  in  dem  vorliegenden 

Werke  eine  Vereinigung  dieser  beiden  Richtungen,  wenn  auch  mit  be- 

sonderem Einteilen  aui"  die  technische  Richtung  erfolgen  soll.  Gleichzeitig 

bezeichnen  die  Verfasser  als  besonders  wichtige  und  auch  für  das  Yor- 

liegende  Werk  als  Quelle  benutzte  ähnliche  Werke,  diejenigen  von  Couche, 

Goschler,  Perdonnet,  Winkler,  Üeusinger  von  Waldeg^,  das  Organ  für  die 

Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  nnd  die  Revue  generale  des  chemins 

de  fer. 

Es  mnfs  zugegeben  werden,  dafs  es  schwierig  und  auch  nicht  zweck- 

mäfsig  sein  würde,  in  einem  Buche  den  lediglich  auf  den  eigentlichen 
ArehiT  für  EiMnbahnweseo.  läBB.  xo 
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Betrieb  der  Eisonhahnen  hezrifflichen  Stoff  zu  behandeln.  Theils  der  Voll- 

ständigkeit wegen,  theils  weil  eine  grofse  Zahl  von  Betriebsmafsnahnieu 

sieh  am  geeignetsten  nur  bei  Gelegenheit  der  Behandlung  der  einzehien 

technischen  Zweige  des  Baues  der  Eisenbahnen  und  der  dazu  gehörigen 

Betriebsmittel  erörtern  lassen^  mufs  vielmehr  der  eigentlichen  Betriebslehre 

eine  Behandlang  jener  einzelnen  technischen  Zweige  des  Eisenbahnwesen» 

voranfgeben.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus,  welcher  auch  bei  ähnlichen 

Weikrii,  wie  z,  B.  anch  bei  denen  von  Heusinger  von  Waldegg,  naSar 

gebend  gewesen  ist,  erscheint  das  Vorgehen  der  Verfasser  des  vorliecenrlf^n 

Werkes  und  die  Anordnung  des  Stoffes  in  den  bereits  erschienenen  Xheilen 

völlig  sachgemäTs. 

Bei  der  bezeichneten,  bis  jetzt  noch  vorhandenen  UnvollstSndigkeit 

des  Werkes  nnd  bei  dem  erheblichen  Umüuige  der  bis  jetzt  erschienenen 

drei  Bän8e  ist  es  selbstverständlich  nicht  mOglich,  im  Kähmen  einer  kurzen 

Besprechung  an  diesem  Orte  den  Inhalt  des  bis  jetzt  vorliegenden  Werkes 

in  einer  auch  nur  einigermafsen  erschöpfenden  Weise  wiederzugeben.  In- 

dem die  Eisenbahnfachmänner  auf  das  eingehendere  Stadium  des  recht 

beachtenswerthen  Werkes  hingewiesen  werden,  kann  hier  nur  in  kurzem 

eine  Uebersicht  über  das  Gebotene  gegeben  werden. 

Band  I  behandelt  in  dem  ersten  Buche  die  Anlage  und  den  Bau  des 

Bahnkörpers,  sowie  die  AusrOstung  der  Bahn  (Barrieren,  Bahnwärter- 

häuser,  Einfriedigungen,  Bepflanzung  der  Böschungen  u.  s.  w.,  Schnee- 

schutzanlagen, Eotwässerangen),  im  zweiten  Buche  den  Oberbau  im  aU- 

gemeinen  und  die  Tersehiedenen  Bauarten  desselben,  die  Schwellen. 

Schienen  und  ihre  Befestigungsmitt^l,  das  Verlegen  und  die  Unterhaltung 

des  Oberbaues,  im  dritten  Buche  die  Kreuzungen,  Weichen,  Drehscheiben 

u.  s.  w.  lü  Band  II  werden  die  Sitjiiale.  sowie  die  Anlegung,  Konstruktion 

uiul  Ausrüstung  der  Stationen  und  in  Rand  111  die  Eisenbahnwagen  und 

deren  Einzelheiten  erörtert.  Für  die  später  noch  erscheinendtMi  Bände  ist 

die  Beschreibung  der  Lokomotiven  und  Bremsvorrichtxingen,^  sowie  der 

Verkehr  und  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  vorbehalten. 

Dor  vorbczeichnete  StoflF  ist  in  klarer,  übersichtlicher  und  tbeilweise 

sehr  eingehender  Weise  behandelt  nnd  durch  BeiftiguDg  einer  gTnfsrn 

Anzahl  vorzrisrlicli  ausgeführter  Zeichnungen  in  zwwkinafsieer  Weise  er- 

läutert. Die  biöi  jetzt  erschienenen  drei  Bände  kosten  56  m  und  werden 

auch  in  gesehmaekvoileu,  mit  technisehen  Embli  iin  n  verzierten  Haibfranz- 

bäuden  zum  Preise  von  66  ̂   in  der  Baciihaiidiung  von  K.  h\  Koohler 

in  Leipzig  vorrätliig  gehalten.  J. 
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Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  Deutschlands,  herausgegeben 

vom  Reichs-Eisenbahn-Amt.  Berlin.  1893.  Max  Pasch. 

Die  im  Reicli-s-Eibenbahn-Amt  neubearbeitete  Uebersichtskarte  der 

Eisenbahnen  Deutschlands  besteht  aus  6  Blättern  nebst  zugehörijjem  Ver- 

zeichnifs  ilor  deutschen  Eisenbahnen  und  ihrer  Stationen  untl  kostet  im 

l'uclilumdel  7,50  ji.  Die  Karte  ist  im  Mafsstab  1  :  irOJUX)  entworfen; 

die  T.ängengrade  sind  mit  Rücksicht  auf  die  durch  das  Reichsgesetz  vom 

12.  März  d.  J.  eiiii<efüiirte  mitteleuropäische  Zeit  von  dem  Meridian  von 

Greenwich  gezählt.  Der  Inhalt  der  Karte  hat  im  VersliK  Ii  mit  ihren 

früheren  Ausgaben  nach  verscliiedenen  Riciituugen  eine  Erweiterung  er- 

fahren. Aufser  den  neu  eröffneten  Strecken  und  den  durch  Landesgesetze 

oder  Konzessionen  zum  Ausbau  genehmigten  Eisenbahnprojekten  ist  eine 

grofse  Anzahl  bisher  fehlender  Stationen  bei  den  älteren  Strecken  nach- 

getragen worden.  Der  Raum  hierfür  wurde  durch  Verschm&lerong  der 

die  Bahnen  darjstpllenden  Linien  gewonnen,  eine  Aenderung,  die  es  anch 

ermöglichte,  die  Einführung  der  einzelnen  Linien  in  die  Hauptknotenpunkte 

deutlicher  znr  Anschauung  zur  bringen.  Neben  der  deutschen  Rciehs- 

grenze  sind  jetzt  auch  die  Grenzen  der  Bundesstaaten  durch  Farbe  ge- 

kennzeichnet. Den  in  grölseren  Mafsstftben  entworfenen  Nebenkarten  ist 

«ine  weitere,  die  Eisenbahnen  im  Königreich  Sachsen  darstellend,  hinzu- 

gefftgt  worden. 

R&umlieh  wurde  die  Karte  namentlich  nach  Westen  und  S&den  aus- 

gedehnt, um  den  Ostliehen  Theil  Englands  bis  London,  Frankreich  bis  in 

die  Gegend  von  Tours,  sodann  die  Schweiz  und  einen  Theil  von  Ober- 

itaUen  mit  den  Alpenfibergftngen  und  endlich  die  ungarisdie  Hauptstadt 

anfiiehmen  zu  können. 

Zum  ersten  Male  wird  ein  Druckheft  beigegeben,  das  em  Verzeichnifs 

der  Mher  am  Rande  der  Karte  aufgeführten  deutschen  Eisenbahnen  und 

ihrer  Stationen  enthalt,  üm  das  Aufsuchen  der  Stationen  auf  der  Karte 

zu  erleichtern,  sind  die  durch  die  Meridiane  and  die  Parallelkreise  ge- 

bildeten Felder  durch  Buchstaben  bezeichnet,  auf  die  in  dem  Stations- 

Torzeichnisse  hingewiesen  ist. 

Kobllttraty  L*  Die  elektrischen  Telegraphen  und  Signalmittel, 

sowie  die  Sicherungs-,  Kontrol-  und  Beleuchtungs- 

einrichtungen   ffir  Kisenbahnen  auf  der  Frankfurter 

internationalen    elektrotechnischen    Ausstellung  1^1. 

Stuttgart  1893.   J.  G.  Cotta"sche  BuchJumd luni:. 

Im  vorliegenden  Werke,  einer  Erweiterung  des  in  Diuglers  poiytechn. 

Jonmal   veröffentlichten   Aus6teiiuugäbenchtes,  hat  Verfasser  sich  die 
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systematische  Be«cbreibuDg  und  Erläutenrai^  der  in  Fraokftirt  «.  M.  im 

Jahre  1891  ausgestellten  elektrischen  Apparate  ffir  den  Eisenbahnbetrieb 

zur  Aufgabe  f^emacht  und  damit  in  dankenswerther  Weise  eine  EreänzuDg 

seiner  in  der  clckfroteehnischen  Bibliothek  ersehieuencu  und  an  <liesor 

Stelle  mciirfach  besprochenen  Schriften  über  die  elektrischen  Eisenbahn- 

einrichtaugeu  geliefert. 

Nach  einer  kurzen  Einleitung  über  die  Entstehungsgeschichte  dtr 

Ausstellung  und  ihre  wichtigsten  und  interessantesit^u  Einrichtungen  werden 

im  Listen  Abschnitt  die  Leitunuicn.  Stromquellen  und  Nebeiuipparate  auf- 

geführt und  erörtert.  Im  zweiten  Abschnitt  werden  die  Eisenliahiiltetriebs- 

telegrupheii  und  -Telephone  besprochen,  im  dritten  die  verschiedeniD 

Signaleinrichtungen,  wie  die  Meldeapparate,  die  Ann.lhemngs-  und  Au- 

kündigungssignale,  die  durchlaufenden  Liniensignale,  die  Nothsignale  von 

der  Strecke,  die  Statiousdeckung.s-,  Bahnhnfsabschlufs-  und  Vorsignale, 

und  schliefslich  die  Zugdeckungs-  oder  Blocksignale.  Die  verschiedenen 

Systeme  der  Sicherungsanlagen,  darunter  die  Signal-  und  Weichen- 

verriegelungen, die  Zentralweicheustellwerke  und  die  Sicherungseinrich- 

tnngcn  für  Weikstätten  bilden  den  Inhalt  des  vierten  Abschnitts.  Im 

fünft  eri  Abscboitt  sind  die  Kontroleinriebtongen,  die  Signal  rückmeiden  die 

Nachahmungs-  oder  Wiederholungssignale,  die  Weichen-,  Zntr::^  hwindig- 

keits-,  Zeit-,  Gleis-,  Wasserstands-  und  Nachtwächterkontroieiuriehtungeo 

enthalten,  während  im  sechsten  Abschnitt  die  elektrischen  BeienehtOJigs- 

anlagen,  Belenchtungswagen,  Handlaternen  nnd  WaggonbelenchtmigB^ 

einriehtnngen  behandelt  werden. 

Zahlreiche  in  den  Text  gedruckte  Abbildangen  erleichtern  das  Ver- 

stfindnits  in  bester  Weise;  am  Schlnfs  ist  ein  ansföhrliehes  Namen-  mul 

Sachregister  beigefugt 

Bauer»  R.,PrftScli»  A*,  Wehr,0.  Die  elektrischen  Einrichtungen 

der  Eisenbahnen.    Eine  Anleitung  zum  Selbststudium 

der  Telegraphen-,  Telephon-  und  elektrischen  Signal- 

einrichtungen. Wien,  Pest,  Leipzig.  1893.   A.  flartlebeo. 

Das  vorUegende  Werk  bildet  eine  Erweitenmg  des  dritten  Band» 

der  HarÜeben'schen  Bibliothek  des  Eisenbahnwesens  (Handbuch  dM 

Telegraphendienstes  der  Eisenbahnen  von  A.  Prasch).    Es  soll  in  erstsr 

Reihe  denen,  die  tdine  besondere  Fa*  hbilduug  mit  Telegraphen.  TelephoneD 

und  elektrischen  Signaleinri(  litungen  umzugehen  haben,  das  Selbststudium 

des  Wesens  und  der  Wirkungen  dieser  Einrichtungen  crmüglicheu,  dann 

aber  auch  ein  Aachsc  Ii  lagebuch  für  Jedermann  sein,  der  sich  für  den 

Gegenstand  iuteressirt. 
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Im  crsteji  Abschnitt  werdeu  die  Grundgesetze  der  magnetisciieu  und 

elektrischen  Erscheinungen  eingehend  erörtert.  Der  zweite  Abschnitt  be- 

handelt die  Tele<;ia])liie,  die  ̂ alvanisehen  Elemente,  die  Telegraphen- 

leituiigen  und  -Apparate,  die  Morseschrift,  den  Stnunlaiif  nnd  die  Apparat- 

verbindungen; der  dritte  die  elektrischen  Glocken-,  Distanz-,  Koutrol-  und 

Blocksiguale  der  Eiseubahnen.  die  elektrischen  Sicherungbeiurichtune^en  für 

die  Fahrt  der  Züge  ilber  Weichen  und  die  Hilfssi^nale  auf  dem  Zuge. 

im  vierten  Ahsrhnitt  wird  die  Telephonie  erörtert.  Der  fünfte  Abschnitt 

enthält  Vorschriften  über  die  Behandlung  der  Apparate  und  EUincnte  und 

über  Beseitigung  von  Störungen  im  Telegraphen-  und  Signalbetrieite. 

275  in  den  Text  gedruckte  treffliche  iliustrationeii  erhöhen  die  Brauch- 

barkeit des  Baches. 

Girtler,  Fprüz.  Der  Befiihiuungsnachweis  in  seiner  Auwendung 

auf  den  höheren  Eiseubahnverwaltungsdienst.  Wien.  1892. 

Der  Verfasser  der  kleinen,  47  Seiten  umfasseaden  Schrift  hat  sich 

zur  Aufgabe  gestellt  zu  erörtern ,  anf  welche  Art  nnd  Weise  eine  ans- 

reiebende  wissenscbaftliche  Ansbildang  nnd  Vorbereitung  für  die  Beamten 

der  höheren  Stellen  in  der  Eisenbabnverwaltnng  errei^t  verden  kOnne. 

Er  geht  davon  ans,  dafs  die  «Administration*'  der  Eisenbahnen  nicht  so 

schnell  wie  deren  Bau  nnd  AnsrQstnng  In  feste  Form  habe  gebracht  werden 

können;  die  „Wissenschaft  vom  Eisenbahnbetriebe^  habe  eine  ausreichende 

Pflege  bisher  noch  nicht  gefunden,  und  wesentlich  hierauf  sei  es  znrfick- 

zuffthren,  dafs  „die  Gabe  einer  richtigen  Beortheilnng  der  Wirksamkeit 

aller  bei  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  aufgewendeten  Kräfte  und  des 

Zusammenhanges  der  einzelnen  Theile  der  Verwaltung  unter  einander  und 

in  ihren  Beziehungen  zur  Gesammtheit  nur  verhütnifsm&lsig  wenigen 

Beamten  als  ihnen  eigen  zuerkannt  werden  kftnnen'^  Zur  Heranbildung 

Ton  tüchtigen  Pachmftnnem  für  die  höheren  Stellen  des  Eisenbahndienstes 

empfiehlt  er  die  Errichtung  einer  Bisenbahnakademie,  als  einer  höheren 

Staatslehranstalt  für  den  Eisenbahnbetrieb,  an  welcher  durch  sachgemäfse 

Auswahl  des  fOr  diesen  speziellen  Zweck  erforderlichen,  gegenwärtig  zuui 

Tlieii  an  den  technischen  Hociischulen.  zum  Theil  au  den  Universitäten 

behandelten  Lehrstoffes  die  technisciien.  juridischen,  nationalökt)noniiüchen 

und  hnauzwisseuschaftlichen  Gegenstände  des  Eisenbahnwesens  ihre  Pflege 

zu  finden  hätten.  Als  Gegenstände  des  Unterrichts  hczeiciuiet  ei  dabei: 

1.  Die  Encyklopiidie  der  Eisenbahntechnik,  2.  Hi«^  Eisenliaiinbetriebslehre, 

3.  Das  Eisenbahnrecht  und  die  Verwaltungslehre,  4.  Die  Volkswii  thsciiat'ts- 
lehre  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Eisenbahnf^kononiie  (Tarif- 

Vreden),  5,  Die  Finanzwisseoschaft,  6.  Die  iStaatsverrechDUDgskuude,  7.  Die 
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WaareDknnde  im  Zusiuninenhange  mit  den  aUgemeinen  und  apezieUen  Be- 

dingnissen  f&r  Lieferang  ?on  EiseDbahnmafcerial  nnd  8.  Die  Eiseobabii- 

geediichte,  Geograpliie  und  Statistik.  £r  geht  dabei  da7on  ana,  dab  toh 

einem  höheren  Eisenbahnfonktionftr  die  eingehende  grund liehe  Kennt- 

nifs  eines  Spezi alfaohee  und  daneben  die  riohtige  fieartheiinng  des 

Zusammenhanges  desselben  mit  den  übrigen  Geschäftszweigen  sowie  eine 

eneyklopftdische  Kenntnils  der  letzteren  zu  fordern  sei.  Im  Ansdünis  an 

die  £isenbahnakademie  erachtet  er  die  Einffthrong  von  wissenschafi- 

llehen  Fachprfifiingen  f&r  nothwendig,  nnd  schliefst  daran  noch  ans- 

fnhrliche  Vorschlftge  über  die  Materien,  die  znm  Gegenstande  der  Pro- 

füngen  zu  machen,  und  über  die  Anforderungen,  die  dieserhalb  an  die 

Anwärter  zu  stellen  sein  wurden. 

Die  Kiiiik,  die  der  Verfa.s:5er  im  Kifi^.nige  seiner  Schrift  aii  den 

bestehenden  Verhältnissen  übt,  ist  gewifs  in  vieler  Hinsieht  berechtigt. 

Dagegen  ist  es  doch  fraglich,  ob  seine  Vür^chläge  zur  Besserung  de^ 

gegenwärtigen  Zustandes,  welche  übrigens  im  einzelnen  zunächst  nur  au: 

die  Einrichtungen  der  österrfMclnscheii  Eisenl)uhnen  zugeschnitten  siud,  iu 

dieser  Forni  auch  anderwaiis  in  ikiiscii  durchführbar  waren.  Immerhio 

bildet  die  vorliee:ende  Scliritl  einen  dankenswortheii  [5  itniir  zu  der  die 

öti'eutiiche  Meinung  ijeueiiwärtig  allerwärt^  >)eschäftigeudeD  Frage  der 
besseren  Fachaasbilduug  der  höheren  Eisenbahubeamten.  8L 

Bason,  Paul«  Die  Organisation  der  Staatseisenverwaltnng  nn«! 

die  Bflreanordnnngen  fftr  diekdnigL£isenbahndirektionea 

und  Eisenbahnbetriebsftmter.  Breslau  1893,  Verlag  t^s 

Wilh.  Gottl.  Korn. 

Das  Werk,  weh-bes  das  siebente  Heft  der  „Leitföden  für  den  Selbst- 

unterricht lind  ilt  ii  Ijnii  i  riclit  au  HistMitiahnscliuleu,  unifassen<l  die  Zweige 

des  Staatseisenbahnilit'iistrs'-  liildel,  mthiilt  seinem  Zweck  eutsprecbend. 

ein«'  ee'lrarmte  IJebcrsirlit  und  Erläutn  uni;  ilfs  GeschSfTskreises  der  Staat<- 

ei>ei»bahiivt'r\valt UTigsbehordt-n.  Walirend  im  ersten  Tiieile  die  allgenu'ir.'  i 

Verwaltnnusrinrichtnngen  der  btuat.sbahnen  mich  Mals^abe  der  besteheudtii 

Organisation  vom  24.  Xov.  187t)  erörtert  werden,  enthält  der  zweite  Theil 

die  speziell  für  die  königi.  Eisenbahndirektion  zu  Breslau  und  die  zu  ihrem 

Bezirk  gehörenden  köuigi.  Kiseubahubetriebaämter  erlassenen  Böreaa' 

Ordnungen. 
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neoMten  Hauptwerke  fliier  RlMtNÜiBweMn  imd  ras  Terwandten 

GeMeleii. 

A^ser,  C  D.  De  Berusche  spoorweg  -  couveutie  van  14.  Oktober  lo90>  s'-Graveu- 
hage.  IL  l»76. 

CoUevet-Botensteel,  A.  Protaetion  «l6«tro-ratomaliqiie  dM  gavM  et  dea  trains  en 
marclie^  Katseille. 

DitmoBt  «t  Baijcniret.  Lea  tignanx  de  chanin  de  tu  et  lea  applieatioiiB  de  r^leo- 
trieitd  auz  ehemina  de  fer.  Paria.  Free.  in.  o. 

Ihiflii],  A.  H.  ATaat-projet  du  ehemin  de  fer  k  natirea  entre  rOedaa  et  la  Medi- 
terran^e.   Paris.  Free.  2.50. 

tjteller,  L.  Ph«  Eisenb'ilmbetriebMretrleTnent  vom  10.  Dezember  1892  nebst  dciu  iuier- 

natic  n  U' II  I  Vbereiukouiiueü  über  den  EisenbabnfrachtTerkehr  vom  14.  Ok- 

tober injMj  und  den  darauf  hezü£?:lichen  Vorschriften.   Wien.  Lüu. 

Gleim,  W.  Das  Gesetz  über  Kleinbahuon  und  PriTatanschlufsbahnen  vom  28.  Juli  18!>2. 

Naditnig      eraten  Auagabe.  Berlin  1888.  Jt  0^. 

fiartwi«.  Httlfttafeln  fOr  Helsbao.  Berlin  1898.  M  8,4A 

Lefftyr«!  L.  Lea  ehemina  de  fer  da  Nerd  daaa  le  dtiparteBtent  da  Cher,  k  voia 

moyenne  d*nii  m&tre.  Saaearre. 

liOppd,  F,  Nete  aar  lea  e&elenchemeata  ölectriqaea  dea  ohamina  de  fer  de  l'lltat. 
Paris.  Pres.  2,0a 

Lacchetti.  Etüde  sur  les  chemins  de  fer  seconddrea  k  Porto-Bieo.  Paria-Chaix. 

Maio,  L.   La  grfeve  et  les  chemins  de  fer.  Lyon. 

Marcelet,  P.  Notice  »nr  les  appareils  pour  maooeuTrer  &  distance  des  aigoilles  et 

des  siicnaux  fixes  par  ftls.  Paris. 

ii<*<.  V.   American  Eaiiroads  as  inTestments.   London  1893. 

Picard,  A.  Exploitation  commerciale  des  chemins  de  fer.  Paria.  Frca.  iOiiOO. 

Pierron,  6.  Le  traaaport  de  la  foree  par  Päleetricitd.  Paria. 

Pol4Mioeaa  et  Flaad.  Lea  machiaea  et  chaadi^rea  marinea  k  Pexpcaitioa  nnlTeraelle 

de  1888.  1  Tol.  Paria.  Free.  IXMNK 

Belaiioae  mir  eaerdxio  e  aalle  eoatmaloni  delle  atnide  ferrate  itaUaae  per  fi^i  anni 

1888—1889—1880.  VoL  L  Faae.  IL  Bern  1888. 

Mekher,  Dr.  W.    Die  Rechtswirknngen  der  Eateignung  aaeh  gemeinem  nnd 

s&chsischem  Rechte.   Freiberg  i.  S.   1893.  8.00. 

Sefaaater  y.  Itonnett,  R.  und  Weher.  A.  Die  Beditaiirlninden  der  (österreichischen 

Eisenbahnen.   12.  13.  Heft.   Wien  1893.  Das  Heft  M  2,25. 

Thiery,  E.   Etnde  sur  les  petits  chemins  de  fer  forestiers.  Nancy. 

Troske,        lAe  Londoner  Untergrundbahnen.    Berlin  1892.  10,00. 

Uebereinkommen,  Das  internationale,  über  den  Eisenbahuiruchtverkehr  und  die 

TranaportTeralelieniiigsgeselUdiafteD.  Wien.  Jf  0,50. 

Vaatier,  A.  itnde  dea  cbemina  de  fer  ftuicnlairea.  Angera.  Paria. 

Vigreax  et  Loppd.  Lea  chemiiia  de  fer  &  crtfmaülirea  et  lea  cbnaina  de  fer  füni^ 
enlalrea.  Paria.  Pres.  10,00- 
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ZeitBohrÜten. 

Annaics  des  ponts  et  chauBsee«.  Paris. 

mrz  1898. 

Xoticf  sur  le  tramway  fniiiculaire  de  JBelleville. 

April  18»3. 

Note  sur  Ics  ronditions  du  inateriel  roulant  emplojr  par  Ic.«  '^ompsfiii^^s  de 

chemiQS  de  ter  pour  faciliter  la  circulation  des  trains  de  graude  viiesse. 

Bntletiii  de  1a  Commieeion  internattonale  da  Cosgrte  des  diemlne  de  fer. 

BnueUes. 

Janur— Febfaar— Min  189t. 

Note  sur  les  frais  4*eBtretira  des  Toies  &  treTenes  m^talliquc«.  Conpce 

ren«iu  g^n^ral  de  la  quat^i^me  scfssion.  Note  scr  les  exp»^n>nct';;  de  M.  Mox- 

ham  relatives  h  In  dilntariuii  dos  rails  coniinns.  Cahier  des  charjrcs-tvpe 

tecliniqne  puur  la  louruiture  et  le  montage  des  ponts  en  fer,  approave  par 

le  minist^re  du  commerce  d'Autriche. 

Bnlletiii  da  mialatte«  dea  trayanz  publica.  Puis. 

Janaar  1898. 

Chemins  de  fer  de  TEurope:  Situation  au  31-  decembre  1891*  Ddtail  dei 

ligTieB  livr^ps  h  rcxploitation.  en  1891,  par  adminiatration  on  par  compa«niie. 

Etats-Unis  de  i  Amerique  du  iNord.  —  Besaitete  gi^n^rsox  de  l'eiploitatioa 
de8  cheniina  de  fer  en  1890  et  1889. 

Februar  18^. 

T?pltjiqne.  —  Rosnltats  de  I'exploitation  des  tramwajs  en  1889.  Antriebe.  — 

Kesultats  de  l  exploitation  des  tramways  en  1889  et  1^8«.  Honi;^rit'.  —  R«f- 

sultats  de  1  exploitation  des  chemius  de  fer  de  r£tat  peud&ut  les  asnees 

1890  et  1991. 

Ceotralblatt  der  Baaverwaltung.  Berlin. 

No.  1S--25.   Vom  i;.  Mai  bis  24.  Juni  1893. 

vN<i.  18  n.  19:)  Laubholztnäntel  auf  Eisenbahnschutzstreifen.  ;No.  18:)  Die 

Cnfiille  [Ulf  den  Eisenbahnen  Kulslands.  (No.  19  u.  20:)  Zur  Frage  der 

?i  hieiitnbetestiguüg.  sNo.  21:)  Vorschlag-  für  Eiaenbahnwag^enputler.  *  No.  22:  ' 

Baliuhut  für  die  Bewältigung  tou  Ma&seuverkelir.  Der  Theodolit  bei  Eisen- 

bahBTorarbeilen.  (No.  94  a.85:)  Fahrkartettprfiftmg  aof  den  Behnhöfen  und 

Abspenrang  der  fiabnsteige.  (No.  95:)  Vom  Ban  der  Fordoner  Weiobeel- 
brocke. 

Deatsche  Banzeitnn^.  Berlin. 

No.       48.   Vom  6.  Mai  bis  U.  Juni  1S98. 

(No.  .36:5  Die  Stellun«;  der  höheren  Ve» vvaltuugsbeamten  und  der  höheren 

Techniker  in  der  preufsiscben  StaatseisenbahnTerwaltong.  (No.  48:)  üeber 

die  Kleinbebnen  und  deren  Sparweite. 
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Da«tMhe  Verkehrsbltttter  and  illgUM^iii»  d^itMlis  XtaeMMaMituig.  Berlin. 

Mfinclt«!!.  Leipsig. 

No.  17—86.  Vom  <27.  April  bis  SSt.  Juni  1898. 

(No.  17:)  Zar  Frage  der  Sonntagsruhe.  Die  neue  Prüfungsordnung  bei  den 

könlgl.  sächsischen  Staatsbahnen  nnd  die  NütVi wendigkeit  von  Lehrstationen. 

Der  ünterstiitzuiigsverein  (Slerbekassoaverein)  des  Dieiistpersouals  der 

badiscben  Verkehrsanstalten.  i^No.  18  a.  19:)  Der  Etat  der  württeiabergi- 

ftdimi  Steataeisenbahnen  im  Landtage.  (No.  19:)  Fliegende  Bahnen.  (No.  20:) 

Der  VII.  Jahresberidit  des  VereiiiB  dM  kOiiig^.  sl«hriacheii  StaataeiieiilMlui- 

bcttnien.  (No.  Si:)  Ein  neues  Fahrkarten-  nnd  KontroUystem.  (No.  SB:) 

BechtstchntsTorein  deutscher  Eisenbahnverkehrsbeamten.  (No.  24:)  Üeher 

BeaTiitpnverhältnisse  bei  den  hessischen  Eisenbahnen.  (No.  25:)  Fachgerichte 

f&r  Beurtheilang  von  EisenbahngefiUirdnDgen  o.  8.  w.  in  der  Schweia. 

L*AeoaMBiate  flmfalK.  Paris. 

No.  17—24.   Vom  29.  April  bis  17.  liini  1893. 

(No.  17:)  L'aveuir  des  chemins  de  ter:  les  garantier  d'interet»  et  le»  reveu- 
dications  des  employi^s.  (No.  24:)  Le  traile  des  vuyagtiura  snr  iea  ehemins 

de  fer  anglais»  beiges,  allmnands  et  antree. 

«•aftamwpMUM  a*jo  (Sisenbabawesen).  St.  Petersburg. 

No.S-17.  1893. 

(No.  13   16:)  Die  Organii^atlon  des  Betriebsdienstes.  (No.  14:)  Der  30  jährige 

Kampf  unserer  Eisenbahnen  mit  dem  Schnee  und  die  Ergebnisse  dieses 

Kampfes,  'No.  l.'>— 17:i  Die  Veränderung  des  Profils  der  EiseTihahndäinme 

unter  der  Einwirkung  der  Züge.  {'So.  17:)  Entwurf  einer  Verordnung  über 
die  Prüfung  und  Besichtigung  der  LokomotivkeaseL 

■■giBMriBi;.  London. 

No.  U8S-<14I8.  Vom  7.  AprU  bis  16.  Jnni  1898. 

(No.  14SS,  1494  IL  14S7:)  Tbe  Hanren  wire  repe  and  eleetrie  moontaiB  Batt- 

way.    (No  1484:)  Boat  Railway  at  Meanz,  France.    (No.  1426:)  Express 

passenger  locomotive  for  the  Coluiubiiin  cxposition.  (No.  1431:)  Upper 

Egypt  Railway  extension.  (No.  1431  —  1  133:  A  lOO-ton  electrical  locomotive. 

(No.  1131;»  The  uew  roiue  to  the  coutiuent  (Xo.  1133:)  The  Colombtan 

exposition  (Tbe  intranmral  lUilway).    The  Nicaragua  Caual. 

ARgiMflviair  Newi.  New-Tork. 

No.  16—28.  Vom  20.  April  bis  8.  Juni  1893. 

(No.  16  )  New  terminal  stations  for  the  New  York  and  Brooklyn  bridge. 

The  palating  of  wood  and  fron  stmetores.  Intereepting  TalTe  for  eomponnd 

loeomotires.  Sontb  Anstralian  Bailways.  The  H^arski  compressed  air 

tramway  at  Berne,  äwitzerland.  (No.  17-19,  21—22:)  Steam  shovels  and 

steam  shovel  work.  The  Duggan  switch.  Thu  cablo  Railway  at  Hon^r  Kong. 

Saloon  cars  in  Cape  colony.  The  flrst  Genc  in  HaiUvay.  ( No.  I7, 19.  i'B: i  l'iie 

ideal  engineering  schooi.  (No.  18, 21, 23:)  Kailway  inprovements  for  tlic  world's 
Columbian  exposition  traffic  (No.  is:)  A  natural  Railway  tnnnel.  100  -Ib.  rail; 
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New  York,  NewHftTen  &  Hartford  R.  B.  (No.  19:)  Jaffa  and  Jerusalem  RaiJway. 

Fonr-cylindcr  componn.]  locomotive.  Hnn^arian  State  Railways.  Tbe  Ame- 

rican type  Ol  coal  cars  for  Kuropean  Eailways.  Railway  from  A  t.  to  Da- 

mascns.  The  Ottoman  Railway.  The  New  York  Central  air  brakc  tesis- 

(No.  20:)  The  Great  Northern  Kailwaj  tunnel  through  the  Caacade  mouii- 

taült.  Locomoti¥e  of  the  empire  ttate  eq^ress;  New  York  Central  A  Hndeon 

riT«r  B.  B.  The  Baltimore  belt  B.  B.  tminel.  Fast  tonnel  driviiiff  in 

Mexico.  (No.  21:)  Tbe  Quaker  citiy  and  Northeastem  Slevated  Railwajs; 

Philadelphia,  Pa.  Four  track  steel  viaduct  in  New  York  city;  New  York 

Central  &  Hudson  river  R.  R.  A  novelty  in  block  signal  Systems.  Th? 

rapid  transit  probiem  in  New  Y«rk.  The  Railway  accident  at  T.atay-  itc, 

Ind.  (No.  22:)  Removal  of  ̂ rade  crossings  at  Elisabeth,  N.  Y.,  rennftyUaiiia 

'R.  R.  The  Broadstreet  Station  trainshed,  Philadelphia,  Pa.^  PennsjlTania. 

(No.  88:)  Speelal  eers  for  excnniona  to  tke  world'e  Colmnbien  ex]K>sitiom. 
Harrej  eteel  oars.  The  reoord  of  Janney  oonpler  hreekafee.  Amendmat» 

to  tbe  intercbange  mlee. 

Olnanr'a  Annnlen  llir  Gewerbe  ud  Bnnwetea.  Berlin.^ 
Heft  No.  9.  Tom  l.  Mai  1898. 

Beitrag  snr  LOenng  der  Sobienenetofaflrage. 

Hefl  Na.  10.  Vom  15.  Mai  1898. 

Kurbelaapfenwaüwwaage.   Kolbenstangenpackung.   Ueber  die  Emittlnng 

und  Festsetzung  der  zulässigen  Lokomotizbelastungen.  Die  Ausbildung  der 

höheren  VerwnltnnsiBbeamten  in  Preofsen  nnd  ihr«  Stellang  in  der  Staate* 

eisenbahnverwaltunj*. 

BBxeeepi  (Der  InfjLnieur).  £iew. 

April-Heft  is'.CJ. 
Die  Veräuchsfahrten  auf  der  Charkow-Nikol^effbahn.  Ueber  die  2^ahl  der 

in  den  Zügen  zu  besetzenden  Bremsen. 

Mai-Heft  mm. 

Die  Kiewer  elektrische  Eisenbahn.  Die  Desinfektionen  der  Keiaenden  lut 

der  transkaspischen  Bisenbahn  zur  Zeit  der  Choleraepidemie  im  Jahre  18^ 

Journal  of  the  Association  of  Engmeuriug  »ucieties.  Boston. 

März  1883. 

Notes  on  Snglish  Bailways. 

Monitenr  des  int^ta  matdriela.  Brüssel. 

No.  88.  Vom  14.  Mai  1898. 

Lea  chemins  de  fer  dn  globe  depnis  60  ann^es. 

MoBttora  delle  atrada  femte.  Turin. 

No.  14—88.  Vom  8.  April  bis  10.  Jnni  1888. 

(No.  U:)  Ferrovia  de  La  Qnayra  a  Caracas.  (Ne.  15  n.  16:)  Fenrovia  del 

Sempione.  (No.  17:)  La  linea  Faenza-Firenze.  Ferrovia  Onnea- Yentin agUa. 

(No.  18:)  II  tronco  Cattanzaro  Sala-Settingiano  e  le  ferrovie  a  denticra 

(No.  19:)  La  ferrovia  Saronnn-Mendrisio.  L'aumento  della  velocit'i  snllt- 

strade  ferrnte.  (No.  llt.  L'h  .  Le  lerrovie  a  denticra  dal  1870  al  ir<cj. 

(No.  21:;  Modificazione  al  riparto  delle  »onime  autorizzate  per  costruzioni 

ferroTiane.  (No.  88:)  ünione  delle  ferrovie  italieae  d^intareeae  leoale. 
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OMiemiehfacbe  Siseiibaliiiiflitiiiijr*  Wien. 

No.  18-M.  Vom  Sa  April  biB  96.  Juni  1898. 

(No.  18:)  Zur  Oberbanflng«.  (No.  19:)  Uebor  das  Lokalbaliiiweseii  in  Frank- 

reich. EisenbelinverkehY  im  Monat  Febinar  1898.  (No.  20:)  Ueber  da«  elek- 

trische Verschieben.  (No.  21:^  Von  der  Berner  Stwitbahn.  Eisenbahnverkehr 

im  Monat  März  (No.  22:)  Das  historische  Museum  der  k.  k.  öster- 

reichischen ötaatsb.ihiien.  (No.  23  n  24;/  Uebor  .Signal-  und  Weichenstell- 

werke. Die  Komniuuikationsniittel  für  die  WeUausstellung  in  Chicago. 

(No.  25  u.  26:)  £in  Beitrag  zur  Lehre  über  die  zeitliche  Begrenzang  der 

fraohtreehtUehen  Eraatapflieht  der  Eisenbahn.  (No.  26:)  14.  Techniker^ 

TerBammlnng  4es  Vereins  denteeber  Sisenbahnvenraltongen.  fiisenbahn- 
rerkehr  im  Monat  April  1898. 

Orican  fUr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesenfi.  Wiesbaden. 

Heft  II. 

Der  üsterreicliische  Kaiserznp.  0.i»i;r  Kulisseusteucnini,'en.  Vorschläge  zur 

Verbesserang  der  Prütuugeu  eiserner  Brücken.  Ueber  die  üutersncbung 

und  das  Weichmachen  des  Kesselspeisewassen.  Sinriehtnng  für  den  Fahr- 

straftenTefsehlnlia  bei  ViTeicheBsiebemngsattlagen.  Lttnice  nnd  Loehnng  der 

Eisenbahnschienen.  Vom  internationalen  Eiaenbahnkongrefs  sa  8t.  Peters- 

burg vom  2»).  Angnst  1898.  Zur  Beurthpünnp:  der  Beschaffenheit  and  Be- 

triebssicherheit eiserner  Balkenbrücken  anf  Grund  des  bestehenden  PrUfangS- 

verfahren.  Die  neue  Betriebs-  und  die  neae  äigoalordsong. 

HeftllL  1»^ 

Die  (iestaltnng  der  Fahrpl&ne  für  die  zweckm&fsigste  Ausnutzaug  der  Zag* 

kraft.  Länge  und  Lochung  der  Eisenbahnschienen.  lieber  die  Einrichninp: 

von  Sicherheitsanlagen,  welche  von  zwei  oder  mehreren  Stellen  eines  Bahn- 

hofes beherrscht  werden,  l'eher  die  IJntersuchnn?  und  das  Weichmachen 

des  Kesselspeisewassers.  Emncutuug  für  den  Fahrätrafsenverschlafs  bei 

WeiehentidienmgMnlagett.  Znr  Benrtheilung  der  Beseballuiheit  nnd  Be- 

triebssicherheit eiserner  Balkenbrücken  anf  Gmnd  des  bestehenden  Prttftings- 

TferMirens.  SchntsTorrichtung  fllr  Drehbiske. 

&ailroad  Gazette.    New  York. 

No.  16.   Vom  21.  April  1893. 

The  i\ nnsylvania's  Tobn  Rull'  train  on  the  way  to  the  worbls  tair. 

A  Code  ol  ethics  für  civil  engiiieers.  High  speed  electric  traction.  An  of- 

ficial  atterance  ou  signalling.  The  Riebmond  Compound  locomotive  on  tho 

Ghesapeake  &  Ohio  Bailroad.  The  possibilities  of  high  speed  eleetrie 

traction.  Local  transportation  to  the  world's  fair.  Transporting  a  great 

gun  for  the  world's  fair.  Coutinuous  car  heating  in  winter.  A  mistake  in 
eletated  Bailroad  extension.  The  ethics  of  enginieering. 

No.  17.  Vom  28.  April  1893. 

Standard  Joint  for  85— Ib.  rail,  Norfolk  &  Western  Bailroad.  Plan  of  loa- 

din?  60  —  ft.  raih  —  Nftrfolk  &  Western  Rai!rr>3d.  The  econoniy  of  smaU 

freight  cars.  March  accidents.  Convention  of  State  Kailroad  cominissioners. 

Record  of  compouud  and  simple  locomotives  on  the  New  York,  Chicago 
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and  6t.  Loait».  The  New  York  Central  exhibit  at  the  world  s  lair.  TfsU 

of  locomotives  iu  Leavy  exprcss  äervice.  Operating  results  of  cable  ßail- 

roadt.  The  ethio  of  engiueering. 

No.  18.  Vom  5.  Mai  1^3- 

Tntorlocked  switches  and  sic-nals  -  Boston  &  Maine  Railroad,  Boston. 

A  Mailet  dnplex  componiid  locuiiiotive.  Tender  frame  for  <  lass  „Y"*  loco- 

motives— Cleveland,  t  incinnati,  Chicago  bi.  Louib  lUilwaj.  Tbe  Wadiej 

oontumona  drawbar.  Combined  locomotive  and  rock  crusber.  Test«  of  loe*- 

motivea  ia  heavy  ezpress  serriee.  Heilmaim  aleetric  locomotiTe.  Th« 

Chicago  diatmasion  on  compovnd  locomotives.  The  New  York  aad  Chicago 

SO—  hoQr  train.  World*s  fair  rates  again.  Rosaian  Bailroadt.  Throngh 

passeng^or  traffic  between  New  York  and  Boston*  A  ebapter  of  rooeat 

£ngUi>b  Bailioad  history.  Indien  BaUroad  uotes. 

No.  19.  Vom  IS.  Mai  16M. 

Union  Pacifto  faat  mail  locomotiTe.  Platfonn  and  car-mnltiple  apeod  Bail* 

road.  100—  Ib.  rail—  N.  J.,  N.  H.  H,  BaUroad.  Large  working  expenses. 

The  West  Albany  brake  trials.  The  transportatioii  exliibit  at  the  world'« 

fair,  btartino-  the  world's  fair  machinerj.  Ofticial  report  of  New  York 

central  brake  tests  at  Karner,  N.  Y.  Comparative  tests  of  oat  naila  and 

wire  uails.  • 

No.  20.   Vom  19.  Mai  1803. 

Boiler  of  New  York  OeTitral  &  llndpon  river  Locomotive  No.  999.  cla!*>  N. 

Auuther  trestie  whirli  ftll.  Culuiiibiaii  intramtiral  Railroad  power  stati.in. 

Winby's  express  locomotive  —  abowu  at  the  world's  fair.  The  rocket  at 
the  Bainhill  trials.  Haking  rates  by  law.  Uuiformitjr  of  air  brakes  and  the 

braUng  —  in  —  two  of  trains.  Beforming  Bailroad  acoonnta.  LnproTO- 

nenta  on  the  Pennsylvania  linea  west  of  Pittobnrg^.  American  paoaengor 

cart  at  the  world's  fair.  Railroad  balance  aheets.  Standard  trncks  aad 

fonndation  brake  rigging.  The  park  aTenne  improTemanta,  New  York. 

No.  8t  Tom  96.  Hai  180S. 

Baldwin  locomotive  Colnmbia.  Tracks  and  aignals  in  the  Fonrth  Avenm 

tnnnel,  New  York  city  —  N.  Y.  C.  &  H.  B.  BaUroad.  Bellia  &  Oo/a  oo»- 

pound  high  —  speed  engine.  Express  passender  locomotive  -  London, 

Chiitham  Ä  Dover  Railway.  World'p  fiir  travel,  A  8Ti£f«^ej;ted  economy  in 

frt'ight  car  repair?.  Some  practica!  poiiits  ui  steani  economy.  Behavior  of 

Bteam  in  cylinderä  uf  engines.  Loug  spaus  aud  high  speeds.  Wattson  and 

Stewarts  automatic  block  signal  System  for  tnnnels.  Brakeshoe  friction  — 

dednctiona  from  the  West  Albany  brake  trials.  The  world*s  fhir  exhibit  of 
the  Pmaaian  State  Bailroads.  A  täte  of  the  tarilf.  On  electric  loeomotiTei 

in  minea. 

No.  22.   Vom  2.  Juni  1893. 

Detaila  of  elaas  »Y*'  loeomotive  —  C,  C,  G.  &8t  L.  Ry.  Brooks' paaaenger 
engine  for  the  lake  tJhone  dt  Hiohigsn  Sonthem.  New  York  to  Chicago 

in  90  honra.  The  Lafayette  accident.  April  aeeidents.  The  2(>-hotir  train 

between  New  York  and  Chicago.  The  electric  mine  BaUroad  at  Bl«b«tg. 
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No.  28.   Vom  9.  Juni  1893. 

Details  of  tbe  uew  Broadstreet  Station  ot'  tbe  Penusjlvania  Railroad.  £x> 
poBition  Flyer  loeomotiTe)  oIms  17  A  —  Lake  Shore  Michigan  Southern 

Bülwej.  Standard  tmeks  and  framea  for  fkreight  cart.  The  Jaoney  eonpler 

record.  Oharges  of  power  at  the  world'e  hat,  Notea  on  the  Sonthweatexn 
limited.  Some  Sailroad  mattere  in  Chicago. 

The  Railway  Engineer.  London. 

No.  löO.   Mai  1893. 

Tank  engine  for  saborban  passenger  traffic,  Great  Eastern  Bailwaj.  Bail- 

mj  etraeturea.  Notee  on  Canadian  Bailwaya.  The  deeign  and  eonttmetion 

of  BailwBj  cantiagea  and  wagont.  The  Gentrai  Bailway  of  Pen.  Twin 

dining  cars.  London  and  North  Western  and  West  coast  Joint  etoek* 

Block  traina,  London  and  North  Weatem  Satlmy.  Bailway  aignalling. 

No.  ML  Jnni  1898. 

Standard  designa  of  Sailway  aignalling  ̂ plianees.  Street  moton  on  the 

gOTemment  tramwaya  at  Sidney,  New  Sonth  Wales.  60 000- Ib.  hopper- 

bottom  coal  car,  Chicago,  Barlington  and  Quincy  B.  R.  English  v.  American 

rolHng  stock  in  the  Argentine  repnblic  The  deaign  and  constmction  of 

Baüwi^  carriages  and  waggona. 

Tbe  Bnilwny  Newn.  London. 

No.  1589—1686.  Vom  ».  April  bia  10.  Jnni  1898. 

(No.  1689  n.  1680:)  Bailway  ratea.  BraiUian  Bailwaya  in  188S.  Workmen'i 
tiaina.  Bailways  in  Greece.  (No.  1530:)  The  general  Bailway  ontlook. 

Traders'  wagona.  Working  mens' trains.  Railways  in  parHainent.  (No.  1581:) 
Second  class:  —  total  abolition  to  Scotlaod.  iNo.  1531  1532:)  Railway 

servaiits'  hours  of  labonr.  (No.  1531:)  Railway  bills  in  parliameut,  (No.  1632:) 

Bailway  sbarebolders  and  tfaeir  iat«rests.  The  state  management  of  Bail- 

ways in  Germany.  (No.  1536:)  Fish  rates  by  rail:  probibltiTO  tatet. 

Bailway  Companiea'  IHendly  and  provident  aoeietiei.  Bailway  nkteo:  pro- 
poaed  new  tribnnal. 

jßavista  ticn(»lo;^i( ii  indnstriaL  Barcelona. 

Jnnoar  a.  Februar  18911. 

Resiütencia  de  materiales. 

Februar  1888. 

Reglas  para  el  rcconocimif^nto  4o  los  tramos  meti\licos  constrnido.s  m  las 

lineas  espaüolas  de  ferrocarril,  pruebaa  de  los  qae  sc  eatablescan  naeva- 

mente,  y  redacciön  de  los  proyectos  en  lo  porvenir. 

R«TB«  s^ndmle  des  ehemina  de  fer.  Paria. 

No.8.  Hai  1888. 

Note  anr  la  darde  dea  travenes  (anite  et  Hn).  Determination  dHine  Ümite 

anpärienre  des  efforts  tranchanta  ponr  lea  ponts  de  ohemin  de  fer  ä  nna 

seule  traT^e.  Essais  entrepris  par  la  compagnie  de  TEst  pntir  le  ohanlbge 

des  traina  au  moyen  de  la  rapear  et  de  i'air  comprimö  combiute. 
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Schweiserlsehe  Banseitnnff.  Zllticb. 

No.  Ift— SO.  Von  16.  April  bit  80.  Mai  1803. 

(No.  16:)  Apptfftt  cur  Beseiebaug  miaifAlbalter  Stellen  der  Sohienenlafe. 

(Nn.  i<)  u.  >iO:)  Erwiderung  auf  das  Gutachten  der  Herren  Collignoa  TUi 

Eftttfser  aber  die  MOnobensteiner  Brflckenkatutropbe. 

Verordnuugsblatt  des  k.  k.  HAndelsministerinme  f&r  £ii»enbafaiieii  und  Sehiff* 
fhhrt.  Wien. 

No.  51—72.  Vom  4.  Mai  bia  34.  Jnni  18d3. 

(No.  61:)  EiaenbahiiTerkehr  iui  Monat  Mira  1898  und  Vergleich  der  Eia> 

nahmen  im  L  Quartale  1888  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1899.  <No.  68:1 

Der  Waaserballast  auf  Seeschiffen.  (No.  57:  »  Oesterreichs  Elbe-  nnd  Moldaa- 

verkehr  1892.  (No.  69  u.  60:)  Hauptergebnisse  der  österreichi;«!  heii  FA^ert- 

bahnstfttistik  im  Jahre  1891.  (No.  t;3:'^  Neuere  Schiflskessei  und  i^ampt- 
ma.^i  Innen.  (No.  64:)  Eisenbahnverktlir  im  Momu  Ai)ril  1893  und  Vergleich 

der  i-inuabmen  in  den  ersten  vier  Monaten  1683  mit  jeueu  der  gleichen  Pe- 

riode 1899.  (No.  66:)  Erprobnsgoi  nnd  BeTiriomdruckproben  von  Loho- 
motiTkeaaeln  im  Jahre  1898.  (No.  68:)  Die  QeneralTeraammlniig  der  AJctionire 

dea  Oaterreichiacben  Lloyd  am  17.  Mai  1898.  (No.  69:)  LokomotiTprüAinga 

im  Jahre  1892.  (No.  71  u.  72:)  Protokoll  Ober  die  am  29.  Mai  1898  ahgehal- 

tene  Sitanng  dea  ätaataeiaenbahnrathea. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  548—556.   Vom  27.  April  bis  22.  Juni  1893. 

(No.  548  u.  550:)  Lea  garantiea  d'intörlt.  (No.  548:)  La  r^organisatien  da 
comitö  conanltadf.  Le  projet  de  loi  anr  lea  tarifa.  Lea  d^Iaia  de  la  grande 

viteaae  et  da  factage.  (No.  649:)  Lea  garanties  d'int^rßt  et  Teiploitation 
des  compagoiea.  La  aondnre  des  tarifv  Les  freins  de  cbernins  de  fer. 

(No.  551:)  Le  compte  rendu  du  F -Tv.-M.  Notes  snr  rorpanisation  <iu  c^n- 

trole  commun  aux  sept  nrantls  reseaux.  (Ts^o.  55!?:'  Le  comiite  rtndn  'lu 

Nord.  L'assnniuce  oin  rii  re  eu  Allemagiie.  La  reorganisation  du  coniröle. 

(Nu.  553:y  Kn  Algerie.  Les  garanties  d'int^ret  et  le  badget  de 
(No.  554:)  Lea  chamina  aecondairea.  (No.  566:)  Lea  caiaaea  de  retraitea  dea 

compagniea.  Le  bndget  dn  miniittoe  dea  traTanz  publica.  (No.  666:)  Com- 

paraiaona.  Le  bndget  dea  chemina  de  fer  de  l'Jiitat, 

Zeitschrift  tür  den  internationalen  £i8enbahntt*anttport  Bern. 

No.  6.   Jnni  1893. 

Das  internationale  Uebereinkommen  mit  Bezug  auf  den  (iäterrerkebr  mit 

NichtT^ragsstaaten. 

Mjjmt%  MBaacTopotaa  oyreK  oooeuteaU,  (Zeitschrift  des  Miniaterienia  der  Verkehta- 

anatalten.)  St  Petersburg.  1888   1.  Heft. 

AmtUcher  Theih 

Protokolle  des  Rathes  für  Eisenbahnangelegenheiten.  Die  im  £tat  flir  1869 

Torgesehenen  Nenbanten  und  Beschaffungen  im  Ressort  des  Mini-Tfrinm? 

der  Verkehrsanstalten.   Ueber  <lie  .Abrechnung  des  Staates  mit  den  1  r  v  t 

eisenbahngesellsohait^n.   Die  ̂ cimlden  der  Eisenbahnen.    Die  Fersoueo- 
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wagen  mit  Lenkaeluett  der  Meikaii-KaMiweben  Eieenbelin.  Die  sibirisehe 
Eiseiibehii. 

Nichtamtlicher  TheU: 

üeber  die  Verwendiuig  elektrieeher  Zngkopfliohter.  Die  Leiitimg;efllbigkeit 

der  EisenbahnatatiODeii. 

.Zeitschrift  des  üsterreichischen  Ini^enienr-  und  Arcliitekteii^Vereins.  Wien. 

No.  20-25.   Vom  lö.  Mai  bis  '23.  Juni  18ü3. 

(No.  20:)  Neuartige  Anf  hnnp'unt:  der  Bremsen  bei  Eisenbahn \V!it;eü.  i^No.  21:) 

Ban  der  Betoueisenbi uckt  über  die  Neutra  bei  NeuiiäUötil,  Uesammt- 

ächitiaiirts-  uud  Eisenbaiiuverkebr  iu  Frankfurt  a.  H.  und  iu  den  wichtigsten 

RheinhSfen.  (Ne.  98  n.  SM:)  üeber  die  Anagestaltti&g  der  yerkebnaalageii 

nnd  die  Sebalfang  von  DoBanhtfen  für  Wien.  (No.  S6:)  Verevehe  Uber  den 

Lnffcwiderttand  gewölbter  Flächen  im  Winde  nnd  auf  Sieenbahnen  mit 

Bttcksieht  auf  dae  Problem  dynamischer  Flngmaachinen. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strafsenban.  Berlin. 

No.  18—18.  Vom  1.  Mai  bis  20.  Juni  1893. 

c!^o.  13:)  Ueber  den  gcgenwärtigea  Stand  der  Verwendung  der  Elelrtrisitttt 

Ar  den  Betrieb  von  MotorMt  Znm  Ansban  des  galialsi^en  Lokalbahnnetaes. 

Die  Kleinbahnen.  (No.  18^16:)  Die  Fortentwieklvng  des  Kleinbahnwesens. 

(No.  14:)  Slektrtsi^e  Triebkraft  fttr  StraTaenbahnen  n.  s.  w.  (No.  15:)  Ber- 
liner Tiefbahn.  Züricher  Strafsenbahn.  Terti&rbahnwesen  im  deutschen 

Osten.  (No.  IG— 18:^  r>ie  elektrische  Hochbahn  in  Liverpool.  (No.  17:  Die 

Bndapester  elektrische  Stadtbahnaktiengesellschaft.  (No.  18:)  Schiesische 
Kleinbahnen. 

2eit0chrift  für  Kisenbahiieii  und  DampfbehiAthrt  der  dsterr^diiaeh-niignrisehen 
Monarchie.  Wien. 

No.  18—26.  Vom  aa  April  bis  91^  Juni  1893. 

(No.  18  u.  190  Das  Projekt  einer  elektrischen  Hochbahn  in  Berlin.  (No.  20:) 

Der  Bericht  ler  belj^ischen  NatioTinlo-osellschaff.  der  Vizinaleisenbahnen  für 

das  Jahr  lüü2.  Der  ö.sterreichisch-ungarigche  Eisenbahnverkehr  im  Monat 

März  1893.  (No.  21:)  Die  Arbeiterschutzpolitik  der  englischen  Eisenbahn- 

bediensteten.  (No.  22:)  Der  Bericht  des  Landesausschnsses  an  den  galizi- 
schen  Landtag,  betreffend  die  FOrdemng  der  Eisenbahnen  niederer  Ordnung 

in  Qaliaien.  (No.  fi5:)  Der  üsterreiehisch-nngarlsehe  EisenbahnTerkehr  im 

Monat  April  1893.  (No.  26:)  Die  Entwicklung  des  Verkehrs  anf  den  Öster- 

reichischen Lokalbahnen.  Rechnuns^^sabschlüsse  für  das  Jahr  1892.  Eisen- 

bahnkonvention vom  2./14.  Januar  lHi);j  zwischen  der  österrei«  bis«  h-nnfirarischen 

Monarchie  tind  RnfHland,  betretend  den  Anschlul's  der  beiderseitigen  Eisen- 
bahnen in  Nowoäielitza. 

JE«itoehilfl  für  BlamU-  md  VoUuwirtkaehnft.  Wien. 

No.  81-84.  Yom  Sl.  Mai  bis  11.  Jnni  1803. 

(No.  Slr^i  Die  Staatsbabnen  im  Jahre  1892.  (No.  22:}  Eisenbahnen  und 
Schiftahrt.  (No.  23:)  Lokallinien  der  Wiener  Stadtbahn.  (No.  240  Die 

Bemer  Konferena.  Die  Privatbahnen  iu  Jahre  1892. 
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Mtaig  dM  V«rein«  devtodier  BiimIwlinTerwaltiinsm*  Berlin. 

No.  13—48.  Vem  99.  A]iril  bis  Si.  Juni  1898. 

(No.  88  n.  840  ̂   Nicvtgnukiaud.  (No.  86:)  Die  Breneen  dev  Zibnd- 

bahnen.  Die  Vertretang  des  Eisenbahniskos  in  ZivilproseMen.  (Ho.  S6:) 

üeber  die  Sriabiangen  mit  dem  Oberbaneyetem  Heindl.  <No.  87f)  Zat  Bt- 

BchlemilgnBg  des  Entechfldi^ungsverfahrens  im  Sachentransporte.  (No.  3$:) 

Vorsclilag  zu  einem  Versuche  der  Kombiiiirnnc:  elektriscbtr  Stiti  n*- 

deckiingssicrnale  mit  Zentralweichenanlagcn  {No.  .S!t:  Der  Verkebr  ns^ 

dem  Weluusst^llnne'splatz  in  Chicago  am  Erdltnangstage.  (No.  40, 4ii  a.  44: 

Die  Cülumbiache  VVeltanssteUnng  in  Chicago.  (Xo.  41:)  Sind  durch  dtt 

Fortfall  der  Signale  mit  der  Peironglooke  UebelsOUide  erwaditen?  (No.  43 

bii  45:)  Der  Stand  der  Banthitigkeit  im  Bereiehe  der  kOnigt  bejeiiacka 

Staatseiieabahnen.  (No.  460  Die  Wiener  Stadtbahn.  (No.  470  Zu  Wefafi 

Vo^8chli^f  zu  einem  Verbuche  der  Kombination  elektrischer  Statiosv 

(lecknnjrssifj^ale  mit  Zentral wfir^lienanlagen.  (No.  47  u.  48  '  Pi»'  Brms- 

versuche  mit  Westinghouse-  und  Newyorkluitbremaen  auf  der  Newy  rk- 

zentralbahn.  (No.  480  Betriebsreglement  des  Vereins  deutscher  EiseabÄiift- 

rerwaltungeu  vom  1.  Januar  1893.  Die  Nenordnoog  des  SisenbsbnaalUcliti- 
dienstes  in  Frankreich. 

ll»t<lWim>>.-n  im  ÄnUrm.r'  >l«  KiHlIrllehrn  MlnlitPrium.  der  «^ITtMtCheMni  .\rb»l»»<».  - 
V«rl««r  VM  Julia«  äv>risccr.  B«rilB       —  l>ruck  voa  M.  8.  HcroiMn.  Iterlin  , 
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Ueber  Voraussetzungen  und  Zweck  durciigeliender  Eisenbahn- 

und  Seefracbttarife. 

Von 

Ref^emng^rath  Breitenbach, 

Direktor  de«  kOoigL  £iseob«li]ib«tri«buiDtw  (H.-E.)  in  Uaimover. 

GeBehtchtlieheB.  Deutscher  Leyanteverkelir. 

1)!*  Einführung  direkter  Eijsenbahng^ütcrtarife  für  alle  wichtigeren 

In-  und  Auslandsverkehre,  soweit  die  Vericehrsveraiittlang  lediglich  durch 

Eisenbahnen  erfolgt,  hatte  schon  früh  Anlafs  gegeben,  gleichartige  Ein- 

richtangen  im  Interesse  der  Entwicklang  dos  Verkehrs  auch  mit  über  See 

belegenen  Plätzen  in  Aussicht  zu  nehmen.  Es  wurden  u.  a.  durchgehende 

Biseobahn-  und  Seefrachttarife  im  Verkehre  zwuchen  Schleswig-Holstein, 

Hamburg  mit  Dänemark,  Schweden  und  Norwegen,  —  im  Verkehre  von 

Berlin  über  Hamburg  seewärts  nach  niederländischen  üftfen,  —  femer  ans 

dem  Rahrrevier  nach  England  und  Ostindien,  endlich  von  sächsischen 

Stationen  ebenfalls  nach  Ostindien  Angefahrt,  die  zum  Tbeil  wieder  aufge- 

hoben sind,  tarn  Theil  aber  noch  fortbestehen. 

Im  allgemeinen  beschränkten  sich  alle  diese  Tersnche  anf  ein  eng- 

begrenztes deutsches  Versandgebiet  Ein  umfassenderer  Versuch  in  dieser 

Richtung  wurde  erst  im  Jahre  1890  unternommen  im  Verkehre  zwischen 

deutschen  Stationen  und  den  Halen  Griechenlands,  der  europäischen  und 

asiatischen  Tfirkei,  Bulgariens  und  RumSniens.  Den  Anlafo  gab  die  That- 

sache,  dab  die  deutsche  Ausfuhr  nach  diesen  Verkefarsgebieten  im  Vergleich 

zu  der  anderer  Industriestaaten  wenig  entwickelt  war.  Die  Bestrebungen 

der  preufsiscben  Staatsbahnen,  durch  Ausfuhrtarifsrmärsigungen  diesen 

Verkehr  zu  fordern,  fielen  zusammen  mit  gleichen  Bestrebungen  des  Ham- 

burger Platzes,  die  auf  Errichtung  einer  leistungsfthigen  direkten  Schiif- 

fahrtslinie  nach  den  bezeichneten  Gebieten  gerichtet  waren.  Zur  er- 

folgreichen Durehführunc:  des  angestrebten  Zweckes  und  zur  Sicherung 

des  entstehenden  Schiifuiirtsunteruehmens  wurde  zwischen  diesem,  der 

ArdiiT  Ar  BisnlMbinrM«!!.  ISM  |^ 
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Deatschen  Levantelinie  in  Hamborg  nnd  den  prenlsUchea  und  Bftchsiwlieii 

StaatMiflfinbfthnen  ein  direkter  Tarif  vereinbart,  der  Ende  Joni  1890 

unter  der  Finna  „Deutscher  Levanteverkebr  über  Hambarg  seewärts'^  m 

Leben  trat.  Da  dieser  Tarif  nnter  stttodiger  Fortbildang  seiner  Einrieh- 

tOBgen  in  einer  dreijährigen  Praxis  sieh  bewfthrt  hat,  nnd  zn  ▼ermatheD 

ist,  dals  seine  Gestaltung  für  den  Fall  der  weiteren  Fortbildung  direkter 

Ueberseetarife  vorbildlieh  werden  wird,  so  werden  seine  wesentüchstss 

Einrichtangen  nnd  Bestimmungen  hier  zusammengefaTst. 

Zur  Zeit  entb&lt  der  Tarif  die  sftmmtliehen  wichtigeren  dentseheo 

Versandstationen  mit  Ausnahme  solcher  der  württembergiscbeD  Stasts- 

bahnen  und  gilt  im  Verkehre  nach  den  H&fen  Piraeus,  Syra,  Smyrna. 

Salonik,  Dedeagatsch,  Konstantinopel.  Burgas,  Varna,  Galatz,  Braila  und 

neuerlicli  aucli  luicli  Ak'xaiidfieu,  sowie  iiai-h  den  Zwisrlienhafeii.  Er  \9i 

am  1.  Januar  IbUi  aul  Binneustationen  der  Türkei  und  Bulgarien^  aus- 

gedehnt worden. 

Der  Tarif  enthält  die  Fraehtantheile  der  Eisenbahnen,  die  Zwischen* 

Spesen  in  Hamhurjjc  und  die  Seefrachlantheile  in  einer  Summe.  Die 

Leistungen,  für  die  neben  den  tarifm<irsiq:en  Sätzen  Vergütung  zu  beaii- 

spruelien  ist,  sind  durch  den  Tarit  gekennzeichnet.  Die  Aussohiffnn?^- 

kosteii  in  den  Empfangshäfen  sind  in  den  Tarifsätzen  des  Hafeiitari;' 

nielit  eniluilten,  während  sie  in  die  ijätze  des  Tarifs  nach  den  Biuneo- 

stationen  aufgenommen  wurden. 

Die  Eisenbahnfraehtsätze  sind  als  Staffelsätze  autgebaut,  umla>j>en 

vielfach  eine  Gruppe  von  Versandstationen  und  gewähren  im  Vergleiche 

zu  den  nueh  Hamburg  loco  und  transito  geltenden  ordentlichen  und  bereit.« 

erm;irsigten  Frachtsätzen  weiterp  Ermäfsigungen,  die  für  Stückgut  bis  zn 

4H  °/o  betragen,  für  Wagenladungsgut  je  nach  Entfernung  und  Klass« 

zwischen  57  Vo  23  Vo  schwanken.  Nur  für  einzelne  Wjigeuladiiogs- 

güter.  wie  Eisen  nnd  Steinsalz,  sind  die  Ermäfsignngen  geringer,  weil 

bestehenden  Ausfuhrtarife  bereits  auf  ein  sehr  niedriges  Mafs  zarflck^effihrt 

waren.  Die  Abgreifung  der  Staffel  eriolgte  sehr  wesentlich  unter  Beacb* 

tnng  der  Konicnrrenz  der  belgischen  nnd  hoUfindischen  Häfen  im  Verkehre 

mit  dem  rheinisch-westftlischen  Indnstrierevier 

Die  fdr  die  Zaführong  der  Guter  vom  Eisenbahnwagen  zum  Dampfer 

in  Hamburg  eingerechneten  Spesen  werden  der  Rhederei  zugesehiedeo. 

Sie  stellen  die  reinen  durchschnittlichen  Selbstkosten  dar,  werden  sber 

von  den  thatsftchlichen  Selbstkosten  überstiegen,  sodafs  der  Unterschied 

aus  den  Seefrachtantheilen  der  Schiffahrtslinie  beglichen  werden  mnls. 

Die  Seefrachtantheile,  die  fflr  sftmmtliche  Anlaufhäfen  ui  gleicher 

Hohe  zur  Verifigung  gestellt  sind,  sind  fUr  die  einzelnen  Tarifklasseu  rer* 

schiedene,  unterscheiden  jedoch  nicht  zwischen  Slflckgut  und  ̂ sgen- 
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ladongsgat  Die  Seefracbtantheile  worden  auf  Gri^pd  vorgangiger  Ver- 

bandluDg  zwischen  der  Linie  und  der  Eisenbahnverwaltung  unter  Zu« 

grondelegung  der  Konkurreiizfrachlen  ab  Antwerpen  vereinbart. 

Im  Verkehr  mit  den  Zwischenhäfeu  werden  Zusclilagsfrachteu  erhüben, 

die  durch  den  Tarif  bekannt  gegeben  sinil.  Um  den  Versendern  die  Mög- 

lichkeit zu  geben,  für  verschiedene  Empfangshäfen  bestimmte  Güter  im 

Interesse  der  Frachtersparnifs  auf  einen  Frachtbrief  abzufertigen,  ist  für 

Güter  in  Wac^enl  adungen.  die.  wie  der  Erfolg;  gelehrt  hat,  sehr  wirk- 

,sauie  B(\vtiTunmi)i;  getroffen,  dafs  sie  unter  der  Adresse  „Order  Levniit»>- 

häfen"  a  ntut  lit  i»  rt  und  von  der  Khederei  ohne  Erhebung  besonderer  Ge- 
bühren auf  die  einzelnen  Häfen  vertheilt  werden. 

y  orauBsetzn  n  geu . 

Als  wesentliche  Voraussetzungen  durchgehender  Eisenbahn'  und 

Öeefraehttarife  werden  zu  erkennen  sein; 

1.  Eine  breite  Grundhi;re,  d.  h.  weitgehendste  Einbeziehung  der 

gröfseren  inländischen  Industrierevicre  und  -Zentren. 

2.  Da«  Fehlen  eines  Tarifes  auf  dem  direkten  Eisenbahnwege  oder 

—  bei  dem  Vorbaudensein  eines  solchen  —  die  Uozolftnglichkeit 

desselben  infolge  Höhe  der  Frachtsätze. 

3.  Eine  direkte  Schiffahrtslinie,  die  Gewähr  dafür  leistet,  dais  die 

Fahrten  *  in  einer  dem  Bedürfnisse  des  Verkehrs  eutspreehenden 
Zahl  ausgeführt  werden,  dafs  die  Abfahrtstage  regelmäfsige  sind, 

und  die  Zeitdauer  der  Reise  eine  tbunliehst  kurze,  jedenfalls 

gtoichinftisige  ist. 

4  Beständigkeit  der  Seefraebten,  wob^  davon  auszugehen  ist,  dafs 

gewisse  Schwankungen  unTermeidlich  sind. 

6.  Feststellung  der  Seefrachtantheile  unter  Beachtung  der  vorhandenen 

Konkurrenzen. 

6.  Beschränkung  der  Zwischenspesen  auf  die  reinen  Selbstkosten. 

Ob  auch  eine  Ermäfsigung  der  Eisenbahnfrachtantheile  ftber  das 

hinaus^  was  in  den  geltenden  Hafenausfuhrtarifen  bereits  geschehen  ist, 

als  wesentliche  Voraussetzung  des  durchgebenden  Tarifes  zu  gelten  hat, 

wird  im  einzelnen  Falle  zu  prSfen  sein.  Der  Regel  nach  wird  zu  behaup- 

ten sein,  dafs  ein  solcher  Tarif  an  dauernder  Brauchbarkeit  gewinnt,  je 

stärker  die  lediglich  dem  direkten  Verkehr  zugewendeten  Fracht- 

ermäfsigungen  sind.  Es  beruht  dieses  auf  der  Natur  der  Seefrachten,  die 

je  nach  dem  Vorhandensein  von  Augebot  und  Nachfrage  oder  nach  dem 

Vorhandensein  von  Konkurrenzen  steigende  oder  fallende  sind.  Ein  direkter 

Tarif  ohne  Gewiihrung  bestuiderer  EisenbahnfiachtermälsiuMintren  wird  uur 

l»ei  stabilen  Seefrachten  und  bei  sinkenden  Seefrachten  nur  insoweit  vou 

53*
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Nutzen  seiD  könneot^s  die  durah  ihn  bewirkte  Sraparnife  an  Veimitller* 

koeteo  mid  Eipeditionsgebfihren  das  Hehr  der  eingereehneten  gegen  die 

jeweiUge  Seefraeht  ftberatmgi  I>teae  BraiMunüs  wird  vielfach  zo  gering 

sein,  um  das  Sinken  der  Seefracht  anaznf^eiehen.  Ein  Tarif  ohne  Eiaen- 

bahnfrachtermftfeiguQg  wird  daher  der  Regel  nach  wenig  bianchbtr 

Min.  Soll  er  das  wesentlichste  Brfordemlb  erfBUeo,  das  die  Axattht- 

Industrie  an  ihn  stellt,  —  das  der  Best&ndigkeit,  so  wird  BOth- 

gedrungen  eine  besondere  Ermäfsignng  der  EisenbahniracfatantheUe  zv> 

zugestehen  sein,  damit  bei  zeitweilig  fallender  Seefracht  ein  Ausgleich  er> 

folgen  kann,  der  darin  besteht,  dafs  da.s  Weniger  des  Eisenbahufracht- 

autheils  das  zeitweilio^c  Mehr  des  Seefraiiiteuantheiis  gegenüber  der  im 

indirekten  Verkehr  zu  erzielenden  geringeren  Seefracht  ausgleicht.  Hier- 

mit ist  aber  auch  die  Grenzlinie  gezogen,  bis  zu  der  solche  durchgebeudeD 

Tarife  zulässig  erscheinen.  Lassen  sich  die  Sehwaiikuugen  der  See- 

frachten, sei  es  fQr  einzehie  Verkehre,  sei  fs  für  l)estininite  Güterarlen. 

nicht  mehr  durch  die  Erniäl.sigung  der  Eisenlmhnfrachtantheile  ausglei^-hen. 

so  ist  die  Einrichtung  dieser  Tarife  zwecklos  und  nicht  in  Aussicht  2U 

nehmen. 

Aus  dieser  Betrachtung  erhellt,  dafs  es  weni?  erfolgverspre<*hen(i 

ist,  derart iir»'  Tarife  oliue  gleichzeitige  Ermäfsigung  der  Eisenbahnfracht- 

ant heile  anzustreben;  es  ergiebt  sich  ferner  hieraus,  dafs  die  Ermäfsiguos 

der  Eisenbahnfrachtsätze  nicht  allein  erfolgt,  um  durch  Verbilligung  der 

Transportkosten  der  Industrie  die  Konkarrenz  auf  dem  überseeischen 

Markte  zu  erleichtern  and  die  Inlaodsh&fen  gegenüber  den  Aoslandsh&fen 

wettbewerbsfähig  zu  m:!<'!i<'n,  sondern  vorwiegend  deshalb,  nm  sie  an  der 

Uaad  gleichbleibender  Gesammtfrachtsätze  in  die  Lage  zu  setzeOt 

verlässig  zn  prfifen,  bis  zu  welcher  Grenze  sie  mit  ihren  Preiefordenios^eo 

bei  überseeischen  GeschAften  herantergehen  darf,  ohne  das  Risiko  da» 

Verlnstes  zn  laufen. 

Wenn  der  anbestrittene  Werth,  welcher  der  Einrichtung  direkter 

Tarife  in  den  festlAndischen  ^  in-  und  ausländischen  ~  Verkehren  ftr 

Handel  und  Industrie  innewohnt,  wie  eingangs  erwfthnt,  für  die  Eitfn* 

bahnverwaltung  den  AnlaCs  geboten  hatte,  eine  Ausdehnung  dieser  Bis- 

richtung  f&r  den  überseeischen  Verkehr  anzustreben,  so  versprach  mto 

sich  um  so  mehr  von  diesem  Vorgehen,  als  hierdurch  Gelegenheit  gagel>eD 

war,  die  heimische  Rhederei  gegen  den  von  den  austtndisehen  Hftfes  wb- 

gehenden  Wettbewerb  zu  schützen.  Das  eigene)  finanzielle  Interesse  der 

Eisenbahnen  war  hierbei  nicht  ausschlaggebend  gewesen,  obwohl  «tf  der 

geographischen  Lage  der  inländischen  ludustriereviere  und  gröfsewü  In- 
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dustrieplätze  zu  den  inländischen  Ausfnbrhaten  nicht  nur  für  den  Levante- 

verkehr, sondem  für  alle  überseeischen  Verkehre  mit  ijntem  (rrnnde  ge- 

schlossen werden  konnte,  dals  trotz  starker  Erraäfsigungen  der  Eisenbahn- 

tarife  das  Endergebnils  —  wenigsteuB  für  die  prenfsischen  Staats- 

eisenbahnen —  ein  guustiges  sein  müsse.  Di  sr  Voraussetzung  hat 

sich,  wie  ziffermäfsig  nachzQweisen  ist,  für  den  deutsehen  Levanteverkehr 

durchaus  bestätigt  und  es  ist  erkennbar  gewesen,  dafs  gerade  die  Ein- 

richtung der  direkten  Tarife  sehr  wesentlich  auf  die  Entwicklung  des 

Verkehrs  usd  auf  das  günstige  finanzielle  Ergeboifs  eingewirkt  hat. 

Das  Angeomerk  richtete  sich  bei  den  bisher  geplanten  durchgehenden 

Tarifen,  insbesondere  dem  deutsehen  Levantetarif,  ausschliefsHch  auf  den 

Aasfahr  verkehr.  Die  fiinriehtang  des  Levaotetarifs  ffir  den  Import 

wurde  nicht  in  Aussicht  genommen,  einerseits  weil  die  Rflcksicht  auf  die 

aUgemeine  Wirthschaftspolitik  die  Grewftbnmg  besonderer  Ermftfsignngen 

fßr  den  Import  erschwerte,  andererseits  weil  die  durch  den  direkten  Tarif 

eintretende  Bindnng  Ar  den  Import  den  Interessen  der  Rhederei  nicht 

anter  allen  Umstanden  entsprochen  hStte,  diese  vielmehr  Werth  daranf 

legte,  fftr  den  Import,  insbesondere  den  der  grofsen  Massenartikel,  jede 

Koiqanktar  des  Seefiaehtenmarktes  ansznnatzen.  Die  Eisenbahnverwal- 

langen  hatten  diesen  Falles  keinen  Anlals,  anf  eine  verftaderte  Ent- 

scUieisang  zn  drftngen;  im  Gegentheil  konnten  sie  dem  Verhalten  der 

Schlilahrtslinie  beitreten,  da  eine  dnreh  gate  Ertragnisse  im  Import  ge- 

steigerte Leistungsfähigkeit  nnr  dem  Aasfohrverkehr  zu  gate  kommen 

kann.  &e  grondsttstliehe  Ablehnnng  der  Einrichtong  darchgehender  Im- 

porttarife braacht  freilich  seitens  der  Eisenbahnen  nicht  ansgesprochen 

za  werden;  es  erschdnt  denkbar,  dais  diese  Einrichtong  ans  flnaadellen 

Erwägungen  in  Aussicht  zu  nehmen  ist.  Jedenfalls  beziehen  sich  zur  Zelt 

die  Erwftgungen  über  den  materiellen  Nutzen  durchgehender  Eisenbahn- 

und  Seefrachttarife  nur  auf  den  Ausfuhrverkehr,  und  zwar  nur  auf  den- 

jenigen von  deutschen  Stationen.' 

Es  wird  von  besonderem  Interesse  sein,  die  Auffassungen  der  hei- 

mischen Ansfuhrindustrie  über  den  Werth  der  im  Levant^verkehr  ver- 

suchten Einrichtung!^  kennen  zu  lernen.  Da^  lireijfthrige  Besteheii  dieses 

Verkehr^,  in  (K  m  im  Jahre  1892  etwa  7CX)  verschiedene  Versender  ab- 

iHrtigten.^;  gab  V'eranlassung,  bei  einer  gröfseren  Zahl  derselben  Umfrage 
zu  halten.   Es  ist  hierauf  Folgendes  mitgetheiit: 

^)  Ea  wurdeu  iiu  Verkehre  nach  den  üniGu  der  Levante  aut  Grund  des  Levante- 
urif  beordert: 

vom  1.  Juli  1800  bis  IKK  Jmii  leoi .  •  -  4160  t, 

„  L  „  1891  »  IKK  „  1809.  .  .  8078  » 

„  L  «   1808  ,  aa    n    1680.  .  .18147« 
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1.  Die  sehwankenden  und  gerade  für  die  kleinere  und  mittlere  Id> 

dnstrie  nnTerbfiltnifunftfeig  hohen  und  nnkontrolirbaren  Spesen  der 

Yermittler  entftülen,  xnmal  der  Tarif  ein  Gewichtetarif  ist»  wfthmd 

die  Seefrachten  überwiegend  naeh  Hafe  berechnet  werden  md 

schon  deshalb  nnsicberer  sind.  Der  kleinere  Fabrikant  wird  dnrdi 

den  direkten  Tarif  gegenfiber  dem  grOfiseren  erst  konkorreDzfthig. 

wdl  nur  der  letztere  bisher  in  der  Lage  war,  mit  den  billigsten 

Frachten  und  Spesen  zu  rechnen. 

2.  Der  direkte  Tarif  ermöglicht  die  sichere  Kalitulation  der  äufs ersten 

Verkaufspreise,  während  ohne  einen  solchen  für  Friichtdifferenzen 

immer  die  möglichen  höchsten  Frachtsätze  vorgesehen  werden 

lüUösen  lind  die  Möglichkeit  vorliegt,  dafs  zur  Zeit  der  Au-sführurii' 

des  Geschäfts  andere  Verseuduugskosten  Platz  greifen,  als  zur  Z<;it 

des  Abßfhlnsses. 

6.  AVei!  der  direkte  Tarif  den  Schwankungen  der  Fracht  entzogen 

ist,  und  weil  derseihe  eine  gewisse  Gewähr  der  Beständigkeit 

iu  sich  trägt,  ermöglicht  er  den  Abschlufs  von  Verträgen  aui 

l'ängere  Dauer  und  sichert  die  Kundschaft.  Dieses  ist  für  die 

Hebung  der  Ausfuhr  von  aufserordentiicher  Wirhtitjkeit. 

4.  Der  direkte  Tarif  ermöglicht  eine  schnelle  Kalkulation,  während 

ohne  denselben  behufs  Beschaffung  der  Unterlagen  der  Fracht- 

berechnung  weitschichtige,  zeitraubende  und  kostspielige  Kor- 

respondenzen mit  den  Spediteuren  erforderlich  sind.  Der  recht- 

zeitige Abschiofs  des  Geach&ftee  wird  hierdurch  h&olig  nnmögüeii 

gemacht. 

6.  Der  direkte  Tarif  ermö^^Iicht  Frankoofferten  nach  den  über- 

seeischen Bestimmungshäfen.  Dieses  ist  für  den  Verkehr  fiber 

See  von  entscheidendem  Werthe,  da  die  Frankolieferang  ▼on  fut 

allen  importirenden  Lftndem  beansprucht  wird. 

6.  Der  direkte  Tarif  gewährt  dnrch  die  Promptheit  der  Befördenmg 

und  durch  die  Regelmäfsigkeit  der  Abfahrtstage  kürzere  Liefer* 
fristen  und  Ififst  eine  Uebemahme  der  Garantie  der  Lieferfristen 

zu.  Das  zu  starken  Verzögerungen  Anlafs  gebende  San^mehi  der 

Güter  zu  Wagentedungen  wird  bei  Einrichtung  errnftbigter  Stiek- 

gutklassen  entbehrlich. 

7.  Die  unter  amtlicher  Autorit&t  veröffentlichten  direkten  Ttrife 

geben  dem  Ausfuhrgeschäft  eine  wesentliche  Stütze. 

8.  Die  Abfertigung  auf  direkten  Frachtbrief  giebt  dem  fimpübig^r 

eine  amtlich  beglaubigte  Gewfihr  für  die  Bezugsquelle,  welclie 

bei  dem  Dazwischentreten  der  Vermittlung  vielfach  verkeim- 
licht  wird. 
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9.  Der  direkte  Tarif  nntersiutzi  durch  seine  Billigkeit  die  Ausfuhr- 

iudustrie. 

10.  Die  Vortheile  der  direkten  Abfertigung  siud  so  grorse,  dafs  zeit- 

weilige ünt erbietungen  der  direkten  Frachtsätze  durch  sinkende 

iS<  i  trachten  nicht  in  das  Gewicht  fallen.    Dieses  gilt  vorzutrsweise 

für  den  Verkehr  der  Klein-  und  Mitteiindustrie,  welche  nicht  ia 

der  Lage  ist,  von  zeitweiligen  billigeren  Frachtgeiegeuheiten  Ge- 

brauch zu  machen.   Den  Vortheil  zieht  in  solchen  Fällen  der 

Spediteur.   Bei  dem  Abechlufs  von  Geschäften  sind  derartige 

Unterbietangen  niemals  zu  berücksichtigen.   Für  die  regelm&fsig 

exportirende  Industrie  bleibt  ein  an  sich  billiger,  stets  gleicher 

Satz  und  eine  regelmäfsige  Beförderung  die  Hauptsache. 

Dieses  Ergebnifs  der  Enquete,  welches  durch  gutachtliche  Aeufserungen 

bedeutender  inländischer  flandelskammeni,  auch  eine  solche  der  Ael- 

testen  der  Kanfmannschalt  in  Berlin  nnterstfltit  wird,  konnte  vor  Erlafs 

der  Umfrage  vorausgesehen  werden.  Es  entsprach  in  jeder  Bexiehung 

denjenigen  Voraussetzungen  und  Erwartungen,  welche  die  Eisenbahn- 

Verwaltung  bei  Einrichtung  des  Levanteverkehrs  gehegt  hatte  und  hegen 

konnte,  weil  ja  die  Vortheile  des  direkten  Tarifii  duroh  langjihrige  Sr- 

ftlining  in  den  festländischen  Verkehren  erprobt  waren.  Diese  Vor- 

theile  decken  sich  im  wesentlichen  bei  beiden  Arten  von  Tarifen.  Freilich 

haften  dem  durchgehenden  Tarif  gewisse  Mängel  an,  zu  welchen  zu  zählen 

sind,  die  am  Hafen  nnerläfsliehe  Umladung  der  Waare,  die  besonderen 

Bestimmungen  über  die  Haftung  während  des  Seetransportes  und  die 

fiber  die  Voluminosität  der  Gftter,  femer  die  Abfertigung  der  Gftter  in 

längeren  oder  kürzeren  Zwischenpausen.  Alle  diese  Mängel  ergeben  sich 

fiberwiegend  aus  der  Natur  der  Sache  und  werden  nicht  zu  überschätzen 

sein.    Andererseits  gewährt  der  durchgehende  Land-  und  Seefrachttarif 

vor  dem  festländischen  iuteruatioualen  Tarif  einen  besonderen  Vorzug  da- 

durch, dafs  die  Möglichkeit  geschaffen  wird,  den  überseeischen  Hafen 

durch  eine  Frachtkomi)iiiation  zu  erreichen,  an  welcher  neben  deutschen 

Eisenbahnen  nur  ein  Schiffahrtsunternehmen  betheiiigt  ist.    Es  entfill  ii 

hier  völlig  diejenigen  Behinderuns^en.  welche  sieh  in  den  festländischen 

ink'tiKttiiinalen  Güterverkclüt:n  ans  der   Wahrunti  finanzieller  und  wirth- 

s(  liaiilicher  Interessen  der  zwi>rln'[diegenden  Bahnen  ergehen  uud  häutig 

die  Entstehung  und  Entwicklung  solcher  Verkehre  ledighch  an  der  Fracht- 

frage scheitern  lassen.    Es  entfallen  auch  alle  die  Schwierigkeiten,  welch«' 

Tarifhildung.   Verkehrsleitung,  Antheilsausscheiduug  und  Abrechnung  in 

den  durch  eine  grofse  Zahl  von  Routen  verwickelten  internationalen  Ver- 

kehren hervorrufen.   Die  Vereinbarung  des  Tarifs  ist  eine  einfache,  und 

die  dem  Verkehrsbedürfiiisse  sich  anpassende  Fortbildung  eine  prompte. 
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da  sieh  nur  gegenüberstehen  die  im  wesentlichen  identischen  BestrebangeD 

der  Eisenbahnen  aul  lunderung  der  Au.sfuhrinteressen  und  der  Se-hiffahrt>- 

linie.  Dal»  die  Interessengemeinschaft  zwischen  den  Eisenbahnen  und  der 

Schiffahrtslinie  eine  festere  wird,  wenn  die  letztere  eine  heimische  ist,  dals 

die  Ansprüche,  welche  an  eine  ein  Verband sverhältnifs  anstrebende  hei- 

mische r.inie  zu  stellen  sind,  mit  tirofserer  Aussicht  auf  £rfoig  gestellt 

werden  können,  darf  schon  hier  lu  tunt  werden 

Unter  allen  ümstSndpn  hat  die  Umfrage  bei  den  mläudischeii  Ausfohr- 

interesnenten  zweifellos  testgestellt,  dafs  auf  die  Einrichtung  durch- 

gehender Eisenbahn-  und  Seefrachttarife  auch  über  das  Gebiet 

des  deutschen  Levanteverkehrs  hinaus  von  der  ganz  überwit-- 

genden  Mehrzahl  der  Ausfuhrinteresseuten  aufserordentiicher 

Werth  gelegt  wird. 

Naturgemäfs  ist  das  intereMe  an  denselben  je  nach  der  geographischen 

Lage  der  Versandbezirke  ein  verschiedenes,  zumal  vorausgesetzt  ist,  dab 

derartige  Tarife  nur  über  heimische  Seehäfen  eingerichtet  werden. 

Beispielsweise  hat  für  rheinisch-westfälische  Werke  der  GroCseijaB- 

indoetrie  ein  durchgehender  Tarif  über  Hamburg  einen  verhältnifsmäfsig  ge- 

ringen Werth,  da  diese  in  der  Lage  sind,  bei  Abfertigung  fiber  belgische  und 

hoUändiacbeHftfeo,  insbeeondere  nnterlnanspmchnaliine  desRheinninscUages. 

flr  ihre  MaaBensendangen  Frachten  zu  erzielen,  die  selbst  bei  weitgehendster 

ErmiTsignng  der  Eisenbahn-  nnd  Seefracht  fiber  die  inlftndischen  Nordae»> 
hftfen  unerreichbar  sind.  Ffir  diese  wird  der  direkte  Tarif  nnr  insoweit  m 

Katzen  sein,  als  ab  den  aoslflndiscfaeii  KonknrrenzhfilBn  geeignete  Schifi- 

verbindnngen  mit  über  See  belegenen  Plfttzen  nicht  besteben.  Völlig  ander» 

liegt  es  für  die  Gebiete,  denen  als  natorgemftlser  Verkehrsweg  nnr  deijenig» 

über  deutsche  Hflfen  offen  steht,  sowie  für  den  gesammten  Versand  der 

Klein-  nnd  Mittelindnstrie.  Ffir  diese  Gebiete  nnd  für  diesen  Verkehr 

lauten  die  Aenfsemngen  durchweg  zustimmend.  Insbesondere  aber  ▼erdieot 

besondere  Beachtung,  dafs  die  Klein-  und  Mittelindnstrie,  auch  diejenige 

Rheinland-Westfalens,  ihr  lebhaftes  Interesse  an  dem  Bestehen  nnd  an  der 

EinfShrung  durchgehender  Tarife  bezeugt,  weil  sie  nicht,  wie  die  Grob» 

industrie,  in  der  Lage  ist,  von  allen  Möglichkeiten  einer  billigen  Fracht- 

berechuuüg,  sei  es  auf  dem  Fliifswege.  sei  es  auf  dem  Seewetre  NutzfO  zQ 

ziehen.  Hit^rdurch  wird  den  ßeslrebuugen  auf  Eiurichtunir  dun  bgeheüder 

Eisenbahn-  und  Beetrachtsätze  eine  bestimmte  Richtuntr  };eiieben.  —  Weno 

noch  ein  Zweifel  über  den  Nutzen  durchgehender  Land-  und  Seefrachttarife 

bestehen  sollte,  so  genü^^t  ein  Blick  in  die  Berichte  der  ausländischen  HandeK*- 

konsulate  über  den  Vors])rnn2.  welchen  die  deutÄche  Ausfuhrindustrie  in  den 

Ländern  der  Levante  nirhl  jmr  durch  Inbetriebsetzung  der  [.»'vanteliuie.  son- 

dern gerade  durch  das  Bestehen  der  testen,  amtlichen  Fracht<$ät2e  erzielt  bat. 
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EinweBdmigeii. 

Die  EinweiHluügen  und  Protest«,  die  gegeu  die  Einriclituug  durch- 

iit'hender  Land-  und  SeefraehttaHfe  erhoben  werden,  gehen  von  den 

Intertssenfirrnppen  aus,  die  diin  h  liie  direkten  Tarife  sich  in  ihrer  Ver- 

mittlerthätigkeit  beeinträchtigt  finden.  Naturgemäfs  werden  diese  Interessen 

am  stärksten  iu  de«  Seeplätzen  betont,  vom  Inlaiidr  aus  nur  insoweit, 

als  die  Ausbildung  der  direkten  Verkehre  über  die  Seehäfen  eine  Beein- 

trächtigung der  Flufsumschlagsplätze  bedeutet  und  sofern  sie  hei  weiterer 

Ermäiaigang  der  Stuckgntfrachten  dem  Sammelwesen  Eintrag  that. 

Dafs  die  Gegnerschaft  mit  der  nothwendiRen  fiegrenzung,  welche 

die  Einrichtung  durchgehender  Tarife  erfahren  mnfs.  nicht  rechnet,  darf 

bei  der  lebhaften  Agitattoo  nicht  auffallen.  Man  übersieht,  dafs  das  weite 

Gebiet  des  Importes  voraassichtUch  gänzlich  aus  der  Kombination  aii»- 

Msheidei,  dafs  ebenso  eine  ganze  Reihe  von  Exportverkehren,  die  sich 

bereits  auf  einem  hoben  Stande  der  Entwicklung  befinden,  nicht  fierück- 

sichtigung  finden  werden,  weil  die  fiisenbalmen  kaum  geneigt  aein  werden, 

weitere  Frachtennftbignngen  znzngeateben,  endlich  dafe  bei  Abfertigung 

im  MaesenTerkehre  der  durchgehende  Tarif  dann  keinen  Erfolg  Terspricht, 

sofern  die  Seefrachten  för  Massengüter  sehr  erheblichen  SchwankungeiL 

unterliegen. 

Als  Einwendungen  allgemeiner  Art  werden  folgende  zu  gelten  haben: 

1.  Eine  Beschränkung  der  Frathtermäfsigungcn  auf  direkte  ond 

re^elniäfsig  fahrende  Linien  und  auf  die  deutsche  Flagge  sei 

bedenklich, 

a)  weil  mit  Repressalien  anderer  Länder  zu  rechneu  sei,  da 

fast  überall  im  internationalen  Seeverkehre  fremden  Schiffen 

die  gleichen  Rechte  und  Vortheile  eingeräumt  werden,  wie 

den  eigenen, 

b)  weil  die  im  Interesse  des  überseeischen  Handels  kocb- 

wichtige  Eonkurrenz  auf  dem  Seefrachtenmarkte  be- 

schrfinkt,  insbesondere  das  Aufsuchen  der  Hftfen  durch 

die  den  Frachtenmarkt  regulirenden  Einzelschiffe  beein- 

trächtigt würde. 

2.  Die  Vertheilung  des  Risiko,  die  bei  dem  Exporthandel  durch 

das  Dazwischentreten  des  Kommissionärs  oder  Eigenhändlers 

im  Ausfuhrhafeü  eintrete,  sei  ein  wirtlischaftlieh  berechtigtes 

Moment:  ebenso  sei  das  Speditionsgewerbe  ein  durchaus  be- 

rechtigter Faktur  im  Wirthseh;itt-](  lion ,  indem  es  dem  binnen- 

ländischcii  Kaufmann  die  Bezugs-  und  Absatzwege  für  seine 

Waareu  ebeue,  ihm  die  günstigsten  Transportgelegenheiten  ver- 
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schaffe.  Seine  Gegnerschaft  kOnne  za  Wirkungen  und  firgeb- 

nissen  führen,  die  f&r  die  deutschen  Handelsinteressen  nner- 

wflnseht  seien. 

Bei  Benrtheilang  dieser  Einwendungen  ist  es  wohl  angezeigt,  lich 

zu  vergegenwArtigen,  dafe  ein  durchgehender  Eisenbahn«  und  Seefracht- 

tarif,  in  dem  die  Eisenbahnfrachtantheile  besondere  Ennftfeigongen  aof- 

weisen,  and  anderen  am  direkten  Verkehre  nicht  betheiligten  Ludeo  and 

Sduüni  vorenthalten  werden,  kaum  unter  anderen  Gesichtspunktea  zu 

beurtfaeilen  ist,  als  die  Subventionirung  von  Dani|iferiinlen  aus  Staats- 

mitteb.  Diese  besteht  bei  einer  grofsen  Zahl  von  Staaten,  auch  in  Dentscih 

land,  nnangefochteu  zu  Recht  und  wird,  soweit  brauchbare,  heimische 

Linien  vorhaiHlen  sind,  nur  diesuu  ziisrewendet 

Die  Subventioniruni?  ist  Mittel  /.um  Zweck:  sie  will  ein  einzelnes 

Schiffahrtsunternehmen  zum  Nutzen  heimischer  Erwerbszweige  so  lei8tmiii::<- 

filhig  und  stark  machen,  (iafs  diesen  der  Wettbewerb  auf  dem  Weltmarkt 

erleichtert  wird.  Ist  das  Unternehmen  ein  heimisi  hes,  i^u  wird  hiermit 

gleichzeitig  die  heiniist  lie  Kliederei  und  der  heimische  Seeliantiel  unter- 

stützt. Gieifhe  Bestrebungen  li^'t^en  auch  der  Einrichtung  durchgehender 

Eisenbahn-  und  S<M'tV;ichtlanfe  zu  Grunde.  Während  aber  bei  der  Darapf«*r- 

subvention  die  Subventionssurame  dem  Dauipferunt»'rn*>biiuMi  für  einei 

längeren  Zeitraum  in  feststehenden  jährlichen  Raten  zua:esagt  und  gezahlt 

wird,  wickelt  sieh  die  Unterstützung  in  Form  eines  direkten  Tarifs  gc- 

wissermafsen  Zug  um  Zug  nach  Malsgabe  der  beförderten  Verkehrsmengt' 

ab;  sie  fliefst  auch  nur  mittelbar  dem  Schiffahrtsunternehmen  in  Gestalt 

4er  herangezogenen  Güter  und  der  dafür  bezogenen  Frachten  zu,  wfthreitd 

eigentliche  Bezieher  die  Versender  und  Empfänger  sind. 

Daä  Gharakteristisdie  der  Dampfersubvention  durch  Hingabe  be- 

stimmter Summen  ist,  dafs  nur  ein  Unternehmen  sabventionirt  \vir<l  uud 

auch  nur  eins  subventionirt  werden  kann,  weil  die  überseeischen  Verkehre, 

in  denen  die  Subventionimng  als  ein  wirth schaftliches  BedArfiiüs  erkanot 

wird,  nicht  entwickelt  genug  sind,  um  der  Konzentrirung  zu  enthebren. 

Jede  Zersplitterung  wfirde  hier  den  Zweck  der  Subvention 

vereiteln. 

Wenn  es  hiemach  für  den  Verkehr  der  Snbventionsdampfer  Ifir  za- 

Iftssig,  ja  nothwendig  erachtet  wird,  nur  ein  einzelnes  Unternehmen  za 

unterstfitzen,  und  zwar  unter  allen  Umstanden  ein  heimisches,  soweit  eis 

solches  vorhanden  ist,  so  wird  ein  Gleiches  auch  f&r  die  Form  der  Snb- 

vention  zulfissig  erscheinen  dürfen,  die  in  die  Gestalt  eines  durchgehsodw 

Tarifes  gekleidet  wird.  Auch  hier  wird  die  dem  einzelnen  Unteniehmeo 

zu  Theil  werdende  Begünstigung  uur  als  Mittel  zum  Zweck  zu  erkennen. 

»\e  wird  unbedenklich  nur  einem  heimischen  Unternehmen  zuzuwenden 
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8»^in  und  zweckgemäfs  aueli  nur  auf  ein  Unternehmen  beschrankt 

bleihnu  müssen,  da  nur  dann  die  (rewähr  für  die  Entwicklung  der  vollen 

Leistungsfähigkeit  ^^egeben  ist.  Eine  unznlässigf  Bevorzus^ung  wird  hierin 

nicht  gefunden  werden  dürfen,  wenn  anerkannt  wird,  dafs  die  allge- 

meinen Interessen  nur  bei  einer  derartigen  Regelung  befriedigt  werden 

können. 

Was  den  weiteren  Einwand  betrifft,  durch  den  durchgehenden  Tarif 

^erde  die  freie  Konkurrenz  im  Seefrachtanmarkt  zum  Schaden  der  allge- 

meinen wirthschaftlichen  Interessen  gehemmt,  so  wird  nicht  genügend 

irewürdigt,  dafs  der  Tarif  auf  Grund  einer  Vereinbarang  zwischen  der 

Eisenbahnverwaltung  und  dem  Schiffahrtsuntemehmen  entsteht,  nnd  daC» 

hierbei  der  Eisenbahnverwaltnng  Gelegenheit  gegeben  ist  nnd  gegeben 

werden  mnfe,  sich  darüber  zu  unterrichten,  ob  die  zor  Einrecbnnng  auf- 

l^egebenen  Seefrachten  nicht  nnr  der  Lage  des  Seefiracbtenmarktes  ent- 

sprechen, sondern  so  mAfsig  bemessen  sind,  dafs  sie  nicht  durch  stärkere 

Schwanknngen  der  Seefrachten  stftndig  unterboten  werden.  Die  Eisen- 

bahnverwaltang  wird  anch  anf  Gmnd  der  Sntwickinng  des  Verkehrs  und 

«US  Reklamationen  jeder  Zeit  Material  fQr  Beurtheilnng  der  Frage  bereit 

haben,  ob  die  eingerechneten  Seefrachten  sich  im  grofsen  und  ganzen  als 

branchbar  bewähren.  Dafs  bei  zeitweiligem  allgemeinen  Sinken  der 

Seefrachten  die  SchiiTahrtslinie  höhere  Frachten  bezieht,  als  sie  ohne 

Vorhandensein  des  direkten  Tarife  beziehen  wflrde,  wird  ansgeglichen 

durch  die  Thatsache,  dafs  sie  bei  steigenden  Seefrachten  in  Folge  ihrer 

GebnndMiheit  nicht  in  der  Lage  ist,  von  denselben  Gewinn  zu  ziehen. 

Bei  einem  dauernden  Sinken  der  Seefrachten  wird  nothwendiger  Weise 

eine  Minderung  der  Seefrachtantheile  zugestanden  werden  müssen,  bei 

einem  dauernden  Steigen  freilieh  auch  eine  entsprechende  Erhöhung.  Im 

Interesse  der  Erhaltung  der  Beständigkeit  der  Seefrachten  werden  der- 

artige Aendernngen  des  Tarifs  nur  in  zwingenden  Fällen  stattfinden  dürfen. 

Dal>  dii'  Einzelschiffe,  weichen  eine  ausschlaggebende  fracht- 

regulirende  Wirkung  zugeschrieben  wird,  bei  Einrichtung  direkter  Tarife 

aus  <leni  Wettbewerb  ausscheiden  oder  zurüek'jedrungt  werden,  wird 

zweifelbaft  sein  dürfen.  Jedenfalls  hW^Me  auf/uklaien.  ob  nicht  dieselbe 

Wirkung'  bei  Einriebt unt;  der  dureb  l)ampfersubvenlion  begünstigten  Linien 

eintreten  mfifste.  Auch  bleibt  immer  /n  b(.'rücksichtis:eii,  nach  Aeufse- 

rung  vieler  Industrieller  die  Beständigkeit  de.s  Frachtsalzes  für  das  Ge- 

deihen des  überseeischen  (Tes«diaftes  eine  der  wesentliehsten  Voraus- 

setzungen sei.  dals  diese  Beständigkeit  gerade  dureh  die  nnregelmäfsig 

lahrenden  «Schiffe  beeinträchtigt  wird,  ohne  dafs  die  Industrie—  wenigstens 

die  mittlere  and  kleinere  —  von  etwa  ermäfäigteu  Frachten  vollen  Ge- 
winn zieht 
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Hatten  die  vorstehend  besprochenen  Bemfingeinngen  der  dnrchgehmdoir 

Tarife  das  Interesse  der  Allgemdnheit  im  Ange,  so  entspringt  der  Eifi- 

wand,  dafe  der  Eigen-,  Konunisdons^  nnd  Speditionshandel  geschSdigt 

werde,  lediglich  dem  Sonderinteresse  der  betroffenen  interessentengmppei. 

£s  wird  die  grnnds&tzliche  Behanptong  angestellt,  dafs  der  Eigen-,  Kom- 

missions- nnd  Speditionshandel  ihre  wirthsebaftUche  Bereehtigang  babea. 

Diese  Behauptung  wird  nicht  bestritten.  Nur  der  weitere  Schlob,  dafe 

schon  jede  ZnrflckdräQgung  des  Zwischengesehftfts  eine  wirthschalUiclift 

Schädigung  bedeute,  wird  anf  Widersprach  stofsen.  Es  kann  sich  aber, 

wie  bereits  angedeutet,  iedigHch  nm  eine  Zurückdrftngung,  nicht  nm  mt 

Beseitigung  handeln.  Inwieweit  durch  eine  EhnuDg  der  Wege  im  Ver* 

kehrsieben,  wie  sie  der  dur<'hgeheude  direkte  Tain  anstrebt,  diis  Zwischen- 

geschäft im  \  erkebre  über  See  zurückgedrängt  werden  kann,  uhne  dafs 

hierdurch  eine  Schädigung  der  Allgemeinwirthschaft  eintritt,  wird  vor- 

liegend lediglich  durch  die  Industrie,  zu  beantworten  sein. 

Diese  mufs  es  wissen,  ob  es  ihr  nützlich  ist.  das  Risiko  der  Gesohäft^- 

abschlüsse  im  überseeiM  in  n  V  i  kehr  aui  die  eigenen  Sihultciii  zu  liehuidü 

oder  anf  die  iSehuiteru  anderer  zu  vertheilen.  Aus  der  besprochenen 

Knqut'tr  kann  nun  mit  unnähernder  Sicherheit  der  S(  hlufs  gezosjen  werden, 

dal'f.  die  Industrie,  insbesondere  die  Klein-  und  Mittelindustrie,  den  au>- 

sesprorhenen  Willen  hat,  direkte  Geschüttsiibschlüsse.  sei  es  doreli 

Korrespondenz,  sei  es  durch  Reisende  oder  durch  Agenten  an  über- 

seeischen Plätzen,  zu  machen  und  daüs  sie  der  Auffassung  ist, 

Einrichtung  durchgehender  Eisenbahn-  und  Seefrachttarife  werde 

ihr  die  Durchführung  ihres  Willens  erleichtern.  Hierbei  wifd 

sicherlich  sehr  wesentlich  zu  unterscheiden  sein  zwischen  dem  Eigen-  wA 

KommiAsions?eschäft  einerseits,  dem  Speditionsgeschäft  andererseits.  D» 

ersfrre  wird  vielfach  gar  nicht  entbehrt  werden  können,  theils  weil  da» 

Kisiko  des  Geschäfts  zu  grofs  ist,  theils  weil  im  Verkehre  mit  Gebieten, 

die  noch  in  erster  Entwicklung  sind,  die  Geschftftsschlfisse  nur  dnitk 

inländische  Eanfleute  gemacht  werden.  Das  Eommissions-  nnd  Propre- 

geschäft wird  umsoweniger  beeinträchtigt  werden,  als  ja  die  Thätit^<it 

dee  Spediteurs,  soweit  sie  ihrem  wesentlichen  Zweck  entsprechend 

anf  die  Ebnnng  des  Transportweges,  ErmitUnng  der  billigsten  Befftrdenmga- 

gelegenheit  gerichtet  ist,  der  Fördemng  der  direkten  Beziehangen  zwiscbeii 

Produzenten  und  dem  öberseeischen  Bezieher  zu  allen  Zeiten  erhebHeha 

Vorschub  geleistet,  mithin  stets  einen  beeinträchtigenden  Einflnfs  auf  da» 

Kemmissions-  und  Propregeschäft  ansgeflbt  haben  mofs.  Diese  Thätigfc«it 

der  Spediteure  wird  durch  die  hier  in  Frage  stehenden  Tarife  ersetzt  toA 

zurackgedrftngt,  sodaTs  von  einer  wirklichen  Schädigung  des  Propre*  ond 

Kommissionsgeschäfts  kaum  die  Rede  sein  kann.   Das  SpediUonsgeseUft 
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ist  nun  der  schärfste  Gegner  der  neuen  Einrichtung  und  bekämpft  sie 

mit  allen  Mitteln  —  dem  Anscheine  nach  nicht  immer  mit  glucklich  ge- 

wählten. In  einer  Eingabe  des  Vorstandes  der  deutschen  Spediteure,  die 

an  saiiiiiitliche  Ministerien  der  Staatsregierun ?en  gerichtet  ist.  die  Eisen- 

bahnen liesitzen,  wird  ausgeführt,  „nicht  blüLs  die  Seestädte,  sondern  auch 

die  BinnenstäHie  würden  Heu  staatlichen  Faktore?)  keinen  Dank  wissen 

dafür,  dafs  der  Industrie  der  Export  gar  so  bi '  lii  'm  gemacht  wird** ^ 
und  weiter  ..der  Exporteur  werde  durch  die  geplant«  ii  Durchtarife  die 

Lust  und  Liebe  verlieren,  tür  die  Auffindung  neuer  Exportgebiete  finanzielle 

Opfer  zu  bringen,  in  deren  Ergebnisse  die  Industrie  auf  Grund 

der  Durchtarife  jederzeit  sich  setzen  könne;  ähnliche«  gelte  von 

den  Spediteuren,"  Ist  eine  schärfere  Betonung  der  Sonderinteressen  gegen- 

über den  Interessen  der  Allgemeinheit  denkbar?  Könnte  nicht  die  All- 

gemeinheit, d.  i.  die  heimische  Industrie,  der  Eisenbahnverwaltung,  falls 

sie  ihren  Wünschen  auf  Einrichtung  solcher  Durchfrachttaiife  nicht  ent- 

spräche, den  Vorwurf  machen,  dafs  sie  derselben  eine  unschwer  zn  schaf- 

fende nützliche  Einrichtung  vorenthalte  —  zum  Nutzen  einer  Interessenten* 

gmppe?  —  Das  Speditionsgesehift,  das  nicht  zum  wenigsten  auf  Grand 

des  Tarifsystems  der  Bisenbahnen  eine,  wie  es  in  den  grofsen  Vertcehrs- 

zentren  denUich  ersichtlich  ist,  nngesonde,  und  durch  die  Vielzahl  der 

Bewerber  den  eigenen  Interessen  schädliche  Ausdehnung  erfiihren  hat, 

4cinipfi:  nicht  zum  ersten  Male  gegen  neue  Binrichtnngen  der  Eisenbahn- 

irerwaltung,  die  von  der  Allgemeinheit  als  Errungenschaft  begriUst 

werden.  Die  Einrichtung  der  Seeausfnhrstflckguttarife,  sogar  die  Ein- 

richtung besonderer  Ansftihrgllterzlige  zu  dem  Zwecke,  dem  Stückgut- 

«nsfithrverkehr  eine  besonders  prompte  Beförderung  nach  den  SeehÄfen 

angedeihen  zu  lassen,  sind  zum  Gregenstande  lebhafter  Angrifife  gemacht 

—  Tergeblicher!  Dals  der  fortschreitende  Verkehr  bestehende  Einrich- 

tungen entbehrlich  macht  und  auf  diese  Einrichtungen  gegründete  Exi- 

stenzen in  andere  Bahnen  des  Erwerbslebens  drängt,  ist  ein  unabweisbarer 

und  nothwendiger  Vorgang  des  wirthschafllicheo  Lel)en.s.  und  niemand 

wird  hier  verlangen  dürfen,  dafs  die  Rück.sicht  auf  Sonderinteressen  den 

Fortschritt  hemme.  Vorliegend  handelt  es  sich  aber  durchaus  nicht  um  Be- 

seitigung einer  Einrichtung,  sondern  um  ein  Zurückdrängen  unter  gleich- 

iteitiger  Schaffung  von  etwa,s  Vollkninnienerem! 

Unter  gleichartigen  Gesichtspunkten  wird  auch  die  Bt  >i  liwcrde  dw 

Flufsnmschljjg^splätze  und  der  mit  diesen  verbundenen  Interessengruppen 

^n  Im  ii  iinl*  1h  sein.  Auch  hier  wird  ein  Zwischenglied  ausgeschaltet,  aber 

aui  li  hier  nur  in  eingesrhränkteni  Malse,  da  dem  FlufsschiflFahrtsverkehr 

zum  mindesten  die  Bpfördprnng  der  Massengüter  im  wesentlichen  verbleibt, 

ond  da  die  Konkurrenzfähigkeit  des  Fiaissciiitfahrtsweges  bezüglich  der 
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den  Umschlagspl&tzen  nabeliegeoden  Gebiete  in  Folge  der  geringen  Wasser- 

fraebten  so  mftcbtig  ist,  dafa  aaeh  bochwertbige  Güter  trotz  starker  Kmd- 

babnfrachterm&fsignngen  naeb  den  Hftfen  viel&cb  den  Wasserweg  wiUes. 

Die  Besebwerde  über  die  Begfinstignngen  der  beimiseben  Seeplätze  dvch 

ermäfsigte  Seeaasfobrtarife  Iftfst  überdies  vOÜig  nnberflcksichtigt,  dsb 

wenigstens  für  die  prenCsiscben  Staatsbabnen  diese  Begflnstigang  aaeh  im 

eigenen  Interesse  liegt. 

Was  tm  übrigen  an  Einwendungen  vorgebracht  ist,  verdient  geringe 

Beachtung.  Es  ist  behaaptet^  dafs  die  „Festnagelnng**  der  Frachten  ddi 

mit  dem  Wesen  des  Rbedereiverkehrs  nicht  vertrüge.  Der  Einwand  ist 

„aas  dem  Rechte  des  Dritten"  erhoben.  Im  deatseben  Levanteverkehr  ut 

der  Beweis  erbracht,  dafä  die  Bindang  der  Seefrachten  mit  dem  Wesen 

des  Rhedereibetriebes  vereinbar  ist.  Trotz  des  lebhaften  Wettbewerbe* 

ab  Antwerpen  ist  fs  bei  dreijährigem  Besteiitn  nicht  erforderlich  ge- 

we.sen,  eine  RegiiluuKg  der  Seefrachtantheile  vorzunehmen,  weder  uach 

unten  noch  nach  oben.  Soweit  Ermälsigaugen  der  Seefrachtantheile  er- 

folgten, geschah  dieses  stets  behufs  wirksamerer  Unterstützung  der  Industrie. 

Ob  in  anderen  Verkehren  anders  geartete  Verhältnisse  verheben,  werdeu 

die  Rhedereien  seihst  zu  beurtheilen  wissen.  Wenn  die  Hhedereien  bi»ütir 

/n  einer  festen  und  en(l2:filtis:en  Entschliefsuug  in  dieser  Frage  nicht  ge- 

kuniiuen  sind,  so  beruht  dieses  auf  der  zutreflfenden  Erwä«rung,  dafs  eine 

grundsätzliche  Behandlung  der  Frage,  wie  sie  vorstehend  versucht,  von 

ihrer  Seih'  zwecklos  wäre,  dals  die  Frage  ihrerseits  vielmehr  nur  im 

konkreten  Fall  zu  erledigen  ist.  Sicher  ist,  dafs  der  lebhafte  Kampf  ier 

Spediteure  und  der  Intere.s.senten  der  Seeplätze  den  Rhedereien  die  tnt- 

schliefsuiig  erschwert.  Vor  die  bestimmte  Frage  p:estollt.  oli  riu  Hhederei- 

UDtemehmeu  unter  (i (  Währung  besonderer  Eiseubahnfrachtermalsiguageu 

—  etwa  nach  Art  der  des  Levantetarifs  -  in  ein  festes  Verband.sverhält- 

nifs  mit  den  Eisenbahnen  treten  wolle,  dürfte  die  Entscheidung  im  Zweifel 

zu  (jrim^ten  des  direkten  Tarifs  ausfallen.  Freilich  wird  hierbei  unbedingte 

Voraussetzung  sein  müssen,  dafs  die  Frachtermäfsigung  nicht  etwa  auch 

bei  indirekter  Abfertigung  und,  soweit  beimische  Linien  vorhanden  siDd 

nicht  auch  fremden  Linien  inigewendet  wird.  Auf  Einricbtong  direkter 

Tarife  ohne  Gewährung  besonderer  FraebtermäTsigungen  wird  eieeo- 

bahnseiüg  eine  Einwiricung  nicht  ausgeübt  werden  können.  Schon  aoe 

diesem  Grunde  dürften  dieselben  geringe  Aussieht  auf  Verwirklicbong  ge* 
wfthren. 

Wenn  endlich  die  fehlende  Publizität  der  durchgehenden  Tarife  be- 

mängelt ist,  so  kann  sich  dieser  Vorwurf  wohl  nur  dagegen  richtest 

dafe  die  dem  durchgehenden  Tarif  zur  Verfügung  gestellten  ermftlsigteB 

Eisenbahnfracht anth eile  nicht  zur  allgemeinen  Kenntnifs  gebracht 
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worden  sind,  da  im  fibrigen  die  Publikation  de»  Tarift  wie  die  jedes 

anderen  Tarife  erfolgt  ist  und  in  aUen  Fällen  erfolgen  mnfs.  Zu  einer 

Publikation  der  Frachtantheile  liegt  aber  eine  Verpiüehtiing  nicbt  vor,  nnd 

auch  k^ne  praktische  Veraalassnng,  da  die  eingerechneten  ennftfsigteii 

Frachtantheile  dem  indirekten  Verkehre  Torenthalten  bleiben. 

Ei^gebDifs. 

Als  Ergebnifs  ist  Folgeudes  zusammenzufassen: 

1.  Die  KinrichtQDg  dan^hgehender  Land-  nnd  Seefrachttarife  liegt  so 

sehr  im  Interesse  der  Industrie  und  gewährt  der  Eisenbahnver- 

waltnng  —  jedenfalls  der  prenfsischen  —  so  sichere  Gewähr  ffir 

die  Deckung  ihrer  Frachtausf&lle,  dafs  die  Gewährung  von  Fracht- 

ermäfsignngen  für  den  Seeausfahrverkehr  bei  dem  Vorhandensein 

direkter  Schiffahrtslinien  in  Form  durchgehender  Tarife  zu  erfol- 

gen hat,  sofern  die  erörterten  wesentlichen  Voraussetzungen  fär 

ihre  Eiorichtnng  vorliegen. 

2.  .Sind  heimische  Linien  vorhaiidua,  au  wird  nur  mit  diesen  der 

Tarif  zu  vereinbaren  sein,  unter  Ausschlufs  der  ausländischen 

Linien. 

3.  Die  Einrichtung  des  durchgehen don  Tarifs  hat  nach  Art  des  deut^ 

scheu  Levantetarifs  und  auf  Grund  der  Eisenbahntarifsätze  zu 

erfolgon  und  im  Interesse  der  Klein-  und  Mittelindustrie  sowie 

mit  Rücksicht  auf  die  grftfsere  Beständigkeit  der  SeestQckgut* 

frachten  in  erster  Linie  den  Stückgutverkehr  sowie  die  Artikel  zu 

begreifen,  die  nicht  eigentlich  Gegenstand  des  Hassenverkehrs  sind. 

4.  (m  direkten  Verkehr  gewährte  Frachtermäfsigungen  sind  dem 

indirekten  Verkehr  vorzuenthalten. 
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Von 

Sigmund  Sonnenschein  in  Wi«n. 

Wiewohl  für  die  Entwiddung  des  Nebenbahnwesens  m  Oeslerreicli 

schon  im  Jahre  1880  eine  geaetsliehe  Grundlage  geacbaffeo  wnrde  imd 

seither  unter  Anwendung  der  in  den  Gesetzen  vom  26.  Hai  1880  und  vom 

17.  Juni  18870  ▼orgesefaenen  Zugestftodnisse  uud  Begfinstiguugen  131 

Linien  in  einer  Ausdehnung  von  3  243  1cm  konzessionirt  worden  sind,  bst 

die  Frage  der  finanziellen  Sicherstellnng  der  in  Oesterreich  zu  erbaneodea 

Nebenbahnen  bisher  eine  grundsätzliche  Lösung  nicht  erfiihren.  Die  be- 

stehenden gesetzlichen  Bestimmungen  beschränken  sich  auf  eme  Snnäcbti- 

gung  der  Regierung,  bei  Konzessionirung  von  Lokalbahnen  —  eine  Be* 

Zeichnung,  welche  die  österreichische  Gesetzgebung  nicht  nur  auf  Nebeo- 

bahnen  im  enteren  Sinne,  soii<lern  mit  alle  die  Bahusystenae  minderer 

Ordnung;  ü-nwi  ndet,  weiche  in  der  Regel  d*'ii  Hauptbahnen  enttregengest^llt 

werden  —  die  weitgehendsten  Erleichterungen  beim  Bau  und  Betrieb 

gewähivn.  sowie  auf  das  Zu^n-stäuduifs  der  Steuerbefreiuim  auf  die  Dauer 

eines  Zeitraumes  von  hCx  iisiens  30  Jahren,  während  die  Zuwendunsr  einer 

direkten  finHiiziellen  Unterst iitzuug  in  jedem  eiii/elneii  Fn!Ie  einein  be- 

sonderen (It  ̂ rt/e  vorhehalten  ist.  Die  im  Anfang  rege  BetheiliguDg  lier 

Privatunteriieliüiiini;  an  dem  Bau  von  Lokalbahnen  ist  in  dem  Mafse  zum 

Stillstand  gelaugt,  als  mit  der  Eutwieklung  des  tjtaatsbahnsystems  die 

Regiernn?.  der  jetzt  immer  tiefere  Wurzel  fassenden  2;emeinwirth<<'haft- 

lirhen  Auffassung  von  den  Aufgaben  des  Eisenbahnwesens  ßeelinuii? 

tragend,  vor  der  Nothwendigkeit  stand,  die  bei  der  Konzessionsertheilong 

früher  eingeräumten  Zugeständnisse  einer  Beschränkung  zu  unterziehen 

Indem  die  Rcgiening  aber  bestrebt  war,  bei  Konzessionirung  neuer  Linien 

sich  die  weitgehendste  Einflufsnahrae  auf  die  Tarife  zu  sichern,  neben  dem 

Vorbehalte  des  jederzeitigen  Einlösungsrechtes  dort,  wo  es  möglieh  war. 

^)  Vergl.  Archiv  fUr  EitienbRlincii  1887  S.  688  ft.  und  77&  S, 
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die  ̂ ofübruQg  des  Staatttbetriebes  zar  Bedin!;ung  machte,  benahm  sie  der 

PrivatanternebmttDg  den  Anreiz  für  eine  weitere  Betbätigung  auf  diesem 

Gebiete.  So  koimte  manches  Jahr  vergehen.,  ohne  dafs  auch  nnr  eine 

Konzession  fBr  den  Bau  von  Lokalbahnen  ertheilt  worden  wäre.  Anderer- 

seits war  der  Staat  selbst  nicht  in  der  Lage,  eine  selbständige  Thätigkeit 

auf  dem  Geriete  de»  Lokalbahn haues  zu  entfalten,  da  die  durch  die 

IJücksiclitiiahme  auf  die  Aufrechterhaltung  des  Gleichgewichts  im  Staats- 

haushalte ohnehin  hesclii ;uikten  Mittel  für  die  Verv(»llstäiidigu!ig  von 

Linien  im  ̂ esaninit-staatlichei»  Interesse  in  Anspruch  genommen  wurden. 

Die  Zurücklialtiui<j:  des  Fiimnzminister.s  gegenOhcr  dem  mohrfach  aus- 

gesprochenen Wuiisclic.  zum  Zwecke  <les  Baues  von  Lokalbahnen  eine 

spe/ielie  Auhnh»'  aut'/unehnien.  erscheint  wohl  erklärlieh  angesichts  der 

Thatsache.  liaLs  dt-i-  Staatsvoranschlag  durch  das  Eisenbahnwesen  unter 

dem  Titel  von  Gurantie/uschüssen  für  die  Privatliahnen  sowie  in  F"]o-t'  des 

-Vbganges  beim  Staatseisenhahnltetriel»  sclion  jetzt  alljährlich  niit  einer 

Summe  !)elastet  ist.  die  man  nicht  zu  lioch  mit  25  Millionen  (iulden  ver- 

anschlagen darf.  Üahei  wuchs  die  Bewegung  in  den  Landtagen,  welche 

die  Wünsche  der  Bevölkerung  nach  Befriedigung  des  immer  fählbarer 

werdenden  Verkehrsbedürfnisses  von  Jahr  zu  Jahr  erneuerten.  Die 

Situation,  in  welche  sich  die  Landtage  versetzt  sahen,  schikierte  der 

JuAodeshauptmann  von  Steiermark.  Reichsrathsabgeordneter  Grat  Warm- 

brand, in  einer  am  8.  März  dieses  Jahres  im  Abgeordnetenhause  gehaltenen 

Rede  in  folgender  Weise:  «Wir  waren  in  Steiermark  in  ganz  derselben 

Lage,  in  welcher  heute  die  anderen  Landtage  sich  befinden;  man  ist  an 

den  Landtag  herangetreten  nnd  hat  für  gewisse  Lokaibaimen,  die  Primate, 

Kommunen  oder  Bezirke  wfinsehen,  Subventionen  verlangt  und  zwar  Sub- 

ventionen in  Stammaktien  oder  Garantien.  Im  Landtage  haben  die  ein- 

zehien  Parteien  sich  unter  einander  geeinigt,  nnd  jede  Subvention  ist 

bewilligt  worden,  sodafs  zu  meinem  Entsetzen  im  Landtage  &ber  eine  Million 

auf  solche  Stammaktien  bewilligt  worden  ist,  von  welchen  von  vornherein 

auf  gar  keinen  Ertrag  gerechnet  werden  konnte.  Der  Landtag  ist  noch 

weiter  gegangen;  er  hat  Zahlungs Versprechungen  auf  weitere  drei  Millionen 

ohne  weiteres  angenommen,  sodafs  ich  gesehen  habe,  dafe  sieh  das  Landes- 

vermögen  einÜiM^h  zersplittert.  Gedrftngt  durch  diese  Verfaftltnisse  haben 

wir  uns  gesagt:  wenn  das  Bedfirfoifs  nach  Lokalbahnen  wirklich  vorhanden 

ist  —  was  wir  zugeben  —  so  ist  es  finanziell  weit  besser,  das  Land  tritt 

an  die  Stelle  des  Unternehmers,  das  Land  baut  selbst,  das  Land  nimmt 

dann  die  Prioritätsaktien  und  überläfst  den  Interessenten  die  Stammaktien. 

Wenn  der  Private  nur  um  5%  das  Geld  erhalt,  liaben  wir  es  um  1  '/o 

erhalten:  und  nacduh-ni  wir  keinen  Gewinn  suchen,  so  brauchen  die  Priori- 

täten nur  4  ̂/o  zu  tragen.    Diesem  Gedankengang  eutsprechend  hat  das 
ArabiT  für  EinobalinwMeit.  ISW. 
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Land  im  Jahre  1889  ein  Gesetz  angenommen,  welches  aasspricht,  «Uli»  der 

Landesansschnls  als  Eonzessionftr  auftritt  und  die  Lokalbahnen  seHut 

baut*.  Dem  Vorgehen  des  Landes  SteierniariK  haben  sich  seitdem  die 

Kronlfinder  Bdhmen  und  Galizien  angeschlossen,  welche  ihrerseits,  und 

zwar  Böhmen  im  Jahre  1892,  Galizien  im  Jahre  18^  im  Rahmen  des 

antonomen  Wlrlcungskreises  selbständig  gesetzliche  Mafsnahmen  behil; 

Förderung  des  Lokalbahnwesens  getrofien  haben.  Eine  praktische  An- 

wendung haben  diese  Vorkehrungen  jedoch  bisher  nur  in  Steiermark  g^ 

fanden,  wo  auf  Grund  des  Landesgesetzes  bereits  mehrere  Linien  gebwt 

niid  dem  Verkehr  übergeben  werden  konnten,  während  die  Länder  Böhmen 

und  Gali/ien  über  die  vorbereitenden  Schritte  vorer.st  iiirht  hiiiweggekum- 

mun  sind. 

Der  H 'ii  liM  Mth  hat  sich  diesen  Bestrebungen  der  Kruiiländer  gegen- 

über eiiif  henierkt-'iiswerth«^  Zurück hHltunsr  auferlegt.  Mit  Ausnahmt:' 

steiermärkischen  Aberfnrdfietpn  (irafcii  Wui  iiiln  and  hat  kvin  Mitsflied  <i^^ 

Abge<n-(iiietonhHU-«*s  dif  erwähnten  [.andesm'si't/r  in  Diskussion  gezoyen. 

Nur  der  Al"Ut  nidncte  der  Stadt  KarLsliad.  Ür.  Rus^,  «h-ni  ubeThaii|»t  da» 

Verdipii^<t  /uixommt.  den  Heichsrath  zu  »'iner  Aktimi  in  dn  Nrh* nhahii- 

frai;e  gediiiutit  zu  hab^n.  spracli  in  <ter  letzten  Hud-vtdehatie  den  Wunsch 

aus,  der  Handelsminister,  dem  die  Rücksichtnahme  auf  die  Erhaltung  dr- 

Gleichgewichtes  im  Staatshaushalte  eine  wohlwollende  Unterstützunc  dtf 

Bestrebungen  der  Kimdänder  nothwendigerwei.se  zur  Pflicht  machte,  inrisr 

nicht  zuviel  auf  die  Lokaleisenbahngesetze  der  Länder  reehuen.  „Wenn  man 

.soweit  geht",  sagte  Dr.  Kuss.  „wie  der  Abgeordnet»-  für  den  Gn  isiTiuid- 

besitz  von  Steiermark  (Wurmbrand),  der  eigentlich  für  die  Länder  alle^ 

in  Anspruch  nimmt,  so  bleibt  für  den  Staat  gar  nichts  übrig,  und  es  wär- 

für den  Handelsminister  aufserordentlich  bequem,  jedem  Lande  ein  solcbe» 

Eisenbalingesetz  zu  geben  und  ruhig  abznwart^«  bis  alle  Ldnder  etwa^ 

gethan  haben*".  Da  jedoch  die  Wirksamkeit  des  Reichsgesetze»  vom 

17.  Juni  1887  am  31.  Dezember  des  Jahres  1893  abl&nft  und  die  Begienue 

die  Absicht  ausgesprochen  hat,  bei  Wiederzusammentritt  des  ReichsraÜM< 

eine  auf  das  Lokalbahn wesen  l>ezfigliche  Vorlage  einzubringen,  so  wird 

sich  für  den  Reicbsrath  die  Nothwendigkeit  ergeben,  im  Prinzi}>  fiber  di' 

Frage  schlfissig  zu  werden,  ob  und  inwieweit  die  AusgestalUmg  des 

Nebenbahnnetzes  im  Wege  der  Ländergesetzgebung  anzustreben,  oder  ̂  

auch  in  Zukunft  dem  Staate  allein  die  malsgebende  £influlsnahme  auf 

Ausgestaltung  des  Nebenbabnnetzes  vorzubehalten  sei. 

1. 

Ein  üeberblick  Qber  das  Wesen  sowie  den  Erfolg,  der  tob 

den  Ländeni  Sreiermark,  Böhmen  und  Galizien  beschlossenen  Gesebf 
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dürft«  vielleicht  zuiiächst  geeignet  sein,  zur  Khuuiio:  der  —  allem  An- 

scheine nach  —  au  einem  kritischen  l^unkte  angelangten  Nehenbahufrage 
beizutragen. 

Durch  das  Gesetz,  betreffend  die  Förderung  des  Lokalbahnwesens  in 

Steiermark  vnm  11.  Februar  1890').  wurde  ausgesprochen,  dafs  die  Aus- 

führung der  ini  allgemeinen  Landcsintercsse  geleq:enen  Lokalhuhnen  durch 

die  Landesvertretung  zu  geschehen  liabe,  dafs  weiter  die  Bau-  und  Betriehs- 

konze.ssion  entweder  von  die.ser  selbst  erworben  oder  die  von  Privatunter- 

nehmungen erworbenen  Konzessionen  zur  Durchführung  gebracht  werden. 

Das  Land  Steiermark  hat  zu  diesem  Zwecke  einen  gesondert  zu  verwal- 

tenden, im  Wege  eines  Landesei>enl)alinanlehens  zu  beschaffenden  Lokal- 

eisenbahnfonds im  Höchsthetrage  von  i<»  .Millionen  ti.  zu  bilden.  Dieser 

Fonds  kann  zum  Bau  von  Lokalbahnen  nur  dann  herangezogen  werden, 

wenn  die  Interessenten,  dann  der  Staat  oder  beide  zusammen  wenigstens 

ein  Drittel  des  Gesammterfordernisses  a  fonds  perdu  oder  die  Uebernaiune 

▼Ott  Stammaktien  zum  vollen  Kennwerth  zusichern:  oder,  wenn  von  den- 

selben auf  Konzessionsdauer  die  V  i|, flichtung  übernommen  wird,  für  den 

Fali»  dafs  die  Betriebsfiberschfisse  der  Lokallialm  zur  Bedeckung  der  vier- 

prozentigen  Verzinsung,  dann  der  Amortisationsquote  nicht  hinreichen, 

Znachtlsse  von  mindestens  drei  Achteln  des  Gesammterfordemissea  zu 

leisten.  Die  unmittelbare  Ueberwachung  des  Baues  und  Betriebes  erfolgt 

durch  das  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Februar  1890  errichtete  Landes- 

eisenbahnamt,  unbeschadet  des  den  Staatsorganen  gesetz-  oder  konzessions- 

mftliirig  zustehenden  Aufsichtsrechtes.  Der  Betrieb  solcher  Lokalbahnen 

ist  in  der  Regel  durch  die  angrenzenden  Bahnverwaltungen,  erforderlichen 

Falls  in  eigener  Regie  zu  führen. 

Auf  Grund  des  erwähnten  Gesetzes  bat  der  steiermärkische  Landes^ 

ausschufe  am  4.  H&rz  1891  als  erste  Serie  4000000  fl.  des  in  90  Jahren 

rückzahlbaren  Landeseisenbahnanlehens  von  10  Millionen  fi.  mit  dem  Zinsfufse 

von  4  %  zum  Kurse  von  98  Vo  hegeben  und  den  Erlös  fßr  den  Bau  der 

Linien:  1.  Kapfenberg  -  Seebach,  2.  Stainz-- Wieselsdorf,  3.  POltschach — 

€ronobitz,  4.  Cilli — Wöllan  bestimmt. 

In  dem  ersten  Berichte,  welchen  der  Landesansschufs  über  die  Durch- 

lüliruiig  des  Lokalbahngesetzes  im  Jahre  1890  vorlegte,  hat  derselbe  nach- 

stehende gleitende  Grundsätze'^  entwickelt: 

„Als  leitender  Grundsatz  iür  die  Beurtheiiung  vorhandener 

Projekte  oder  Neuaufstellung  solcher  wurde  hingestellt,  dafs  die 

nach  dem  Gesetze  vom  11.  Febriiar  IHM)  li.  rzustellenden  Eisenbahn- 

linien wirkiiclie  Lokalbahnen  darstellen  und  daher  dem  entsjuecheud 

^  Siehe  Anlage  A. 
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nur  unter  Berflcksichtigung  iler  konkreten  oder  voraus^iehtlieheii 

VerkehrsbedQrihisse  ansgestattet  werden  sollen.  wurde  daher 

im  Auge  behalten,  Ms  die  sonach  herzustellenden  NebeabahiMO 

im  allgenielnen  nicht  Durchzugslinien  oder  gar  Konkurrenznnter- 

nehmungen  gegenüber  den  bestehenden  liauptbahnen .  soaden 

vielmehr  Zufulirswege  zu  diesen  sein  sollen,  durch  welche  sowohl 

ih'i-  Verkehr  der  Hau[)thahueii  belebt,  als  auch,  und  zwar  in  erster 

Linie,  Handel  und  ̂ V;^ndel  in  den  in  Betracht  kommenden  (feliitleD 

gehoben  und  die  luUu.>trie  konkurrenzfähig  gemacht  wird,  zam 

liesten  aller  Betliciligten.  Schon  lici  Feststellnns:  dieses  Gnnid- 

sutzes  mufste  .sieh  der  Gedanke  auldi äugen,  ob  für  diese  lokaien 

Sauiradem  nicht  von  der  bisher  in  Oesterreich  ziemlich  aikeniein 

üblich  gewesenen  Konstruktionsart  der  Nebenbahnen  abuenansen 

und  zu  eiih'ni  Bahii>y»tem  gegriffen  werden  sollte,  welches  ̂ -nvohl 

hinsichtlich  des  Baues,  nls  ancli  hinsichtlich  des  Betriehes  i:priric:ere 

Kosten  verursacht,  umsouiehr  als  sonst  bei  der  Bj^dengestaitani 

der  Steiermark  nur  wenige  Nebenbahnen  wirthschaftlich  gerecht- 

fertigt wären,  und  schwieriger  zugänglichen  oder  verkehrsärnxTen 

I  Gegenden  nie  die  Segnungen  einer  Eisenbahnverbindung  zui^e- 

wendet  werden  könnten.  Diese  Frage  mufste  um  so  ernster  ge- 

nommen werden,  als  bei  Berathnng  des  J.okalbahngesetzes  sowaW 

im  Schofs'  ']  -  Sonderausschusses  für  Eisen bahnangelegeuheiten. 

als  auch  im  Landtage  selbst  ausdrücklich  betont  wurde,  dafs  (tem 

Lande  aus  seiner  Eisenbahnaktion  keine  Opfer  erwachsen  soltoo: 

dem  entsprechend  wurde  auch  ein  Zusatz  zum  $  4  angenommen, 

wonach  der  Ertrag  der  Bahnen  und  die  Beiträge  der  IntereswnteD. 

die  vierprozentige  Kapitalsverzinsung  sammt  Amortisatton8<)ante 

der  vom  Lande  in  der  Bahn  investirten  Summe  möglichst  sieber 

stellen  sollen.  Es  hätte  somit  bei  Festhaltung  an  dieser  voll- 

kommen gerechtfertigten  und  wesentlichsten  Bestimmung  des  Ge- 

setzes vom  11.  Februar  1890  und  bei  Festhalten  an  dem  bisherigen 

System  der  Herstellung  von  Lokalbahnen  m  Oesterreich  dem  Land' 

tage  keine  Vorlage  hinsichtlich  des  Ausbaues  von  Lokalbahseo 

unterbreitet  werden  können,  nachdem  die  Intereseeaten  dorebweg» 

nicht  in  der  Lage  gewesen  wären,  für  die  nach  dem  klaren  Wort' 

laut  des  Gesetzes  zu  verlangenden  Beitragsleistungen  anftukommes- 

und  in  den  wenigsten  Fällen  auf  eine  materielle  ünterstfitzun? 

der  Staatsverwaltung  —  zum  mindesten  nicht  in  gröfserew 

Malse  —  gerechnet  werden  kunn.  Es  wäre  somit  nichts  erübrigt, 

als  dem  Landtaiie  /u  herii  hten.  dafs  auf  Gruudha^e  de>  Lnkalbahs- 

gesetzes  unter  den  ol»waitenden  Verhältnissen  keine  Lokalbahnen 
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erbaut  werden  können;  dals  jedocli  ein  derartii;«-!  Bencht  weder 

den  Intentionen  des  Lmidtages  noch  den  berechtigten  Wünschen 

der  Bevölkerung  nach  Verbesseninc:  der  Verkehrsverhältnisse  ent- 

sprochen hfitte,  liegt  auf  der  Hand.  0iese  Momente  drängen  dazn, 

in  mehreren  Fällen  die  Schmalspur  zur  Anwendung  zubringen, 

welche  hei  möglichst  geringer  Inanspruchnahme  der  Interessenten- 

schaft und  ohne  Opfer  des  Landes  die  Herstellung  von  Neben- 

bahnen ermöglichen  sollte.^ 

Ueber  die  bisherige  Wirksamkeit  des  steiermärkischen  Gesetzes  ist 

Folgeudes  zu  bemerken: 

Der  Landesausschnfs  hat  die  Konzessionen  für  die  Linien: 

1.  Cilli— WölJau,  normalspurig.     .   .   Länge  40  km, 

2.  Föltschach — Gonobif/,  schmalspurig.     «     1^  »  » 

3.  St ainz— Wieselsdorf,  „  11  „  , 

4.  Kapfenberg— Seebach,         „  ^     23  „  , 

5.  Murthalbahn,  ,  76  „ 

ervorben.  Von  diesen  Linien  befinden  sich  1,  2,  3  bereits  im  Betriebe, 

während  4,  5  im  Bau  begriffen  sind.  Die  finanzielle  Sicherstellung  dieser 

Linien  ist  in  folgender  Weise  dnrchgeffihrt  vorden: 

1.  Cilli— Wfitlan. 

Die  Linie  ist  .'J7,s  km  lang.  Der  Bahnflugel  liuiid.sdort—Skalis  ist 

km  lang.  Der  geringste  Halbmesser  lu  tragt  2ÜU  ui,  die  höchste  Steigung 

10  für  d'ds  Tausend.  Die  Bahn  isi  nornialspnri?.  Die  iirs|)riiriglifh  den  Inter- 

essenten dieser  Linie,  den  Kolilenbersbauuntenielinieru  D.  F.  v.  Lapp  und 

E.  Olemeusievich,  verliehene  Kon/cssion  wurde,  sobald  da.s  steierniärkisiehe 

Landt  seisenbahngesetz  insLehen  trat,  dem  steiermärkischen  Landesausschuls 

übt-rnai^en.  Das  Anlagekapital  beziftert  sii  h  auf  2,7  Millionen  fl..  das  ist 

67  5(X)fl.  für  das  km.  während  das  jähiTn-lni  Zinsen- und  Tilgunt^serforder- 

1120üüti.  beträgt.  Das  Baukapital  wurde  dem  l.andeseisenbahnfonds 

entnommen,  wogegen  die  genannten  Kohlenbergbauuntemehmer  sich 

verpflichteten,  während  eines  Zeitraumes  von  10  Jahren  gegen  Zu- 

gestehung entsprechender  Tarifermäfsigungen  für  den  Fall  einer  höheren 

als  vierprozentigen  Verzinsung  die  Garantie  für  volle  vierprozentige  Ver- 

zinsnns:  und  Tilgung  des  Anlagekapitales  persönlich  hypothekarisch 

zu  fibemehmen,  zu  welchem  Behufe  auf  die  Schallthaler  Kohlenwerke 

eine  Hypothek  von  1200000  fl.  an  erster  Stelle  eingetragen  wurde. 

Für  die  weitere  Eonzessionsdauer  wurde  eine  Garantie  sichergestellt, 

deren  Höhe  nach  Ablauf  der  ersten  lö  Jahre  nach  Ualsgabe  des 

durehschnittlichen  Beingewinnes  während  dieser  Periode  festgestellt  wird, 
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imnde.'xtens  ali»  r  da*»  geset/Jiche  Minimura  —  Zusehüss«'  bis  zu  miii(i**sten> 

f^c^  Jährlirlieii  Gesnmmt(»rforderniR!?es  —  hetrasren  muls.  auch  i-t  die 

Hfjhf  des  liyputlu'kHriscIi  sicher  slelleiideii  Bedeckuup,skaj»it:il''v  ffir 

dit'sen  Fall  mit  yilJouD  II.  veieiubart.  Diese  Garantien  werden  nur  h^^^- 

lanjre  gewahrt,  als  die  Bahn  wirklirii  I.aiidfshahTi  U\  iind  mit  ihmw  Au- 

laKL'knpital  den  KiseubuhntVnid>s  belastet,  während  sio  für  den  Fall  der 

Bikinnf^  einer  Aktiengfesellsehaft  nach  Ablauf  von  lu  Jahren  und  bei  Ver- 

staatliehunj?  oder  gänzlicher  Veräufserung  der  Bahn  erlftschen.') 

Die  üebertragung  der  Konzession  an  den  Landesausschuls  ertolete 

mit  Allerh.  Ent.schliefsuug  vom  16.  April  1891,  und  in  dieselbe  sind  s«' 

ziemlich  alle  Begünstigungen  in  dem  im  Keichslokaibahngesetze  gegebeoea 

Maximalausniafse  —  die  Konzessions  datier  mit  90  Jahren  aufgenommeo. 

Bezuglich  der  Betriebsfuhrung  wurde  ein  Vertrag  mit  der  Sädbahn  abge- 

schlossen, wonach  dieselbe  für  die  Betriebsffdirung  eine  jährliche  Ent.^rhi' 

digung  erhält  und  zwar  bis  zu  einer  Roheinnabme  von  290000  A.  von 

30  V«  letzteren,  bei  einer  den  Betrag  von  290 000  fl.  fibersteigend» 

Bmttoeinnahme  aofser  dOVog^m  Antheil  von  87000fl.  noch  120%  ̂  

dem  Ueberschuase  über  290000  fl.,  zum  mindesten  aber  74000fl.  fBr  das 

Jahr;  ferner  verpflichtete  sich  die  Südbahngesellschaft,  von  der  Sehsllthalcr 

Kohlenbergbaunntemehmnng  jährlich  mindestens  100000  t  Kegiekohle 

während  der  ersten  5  Betrieb^ahre  abzunehmen.  Die  Gesammteinnahneo 

im  ersten  Betriebsjahre  1892  betrugen  rund  173  000  fl.,  welchen  Gesannnt- 

ausgaben  von  80000  fl.  gegenüberstehen,  sodafs  diese  Linie  einen  Rein- 

ertrag von  930ÜOfl.  ergab,  welcher  einer  Verzinsung  von  3,6%  des  An- 

lagekapitals gleichkommt.  Der  Betriebskoeffizient  stellt  sich  sonach  anf 

46,2  Vo*  Der  ausgewiesene  Abgang  wird  von  dem  Besitzer  der  Sciiill- 

thaler  Kohlenbergwerke  zu  bestreiten  sein,  sodafs  also  das  tob  dem 

Landeseisenbabnfonds  investirte  Kapital  seine  voUe  Verzinsung  und  Tilgnof 

gefanden  hat. 

2.  Pnitachach -GonobltJE. 

Die  schmalspurige  Lokalbahn  Pöltschach — Gonobitz,  für  welche  die 

Konzession  unterm  14.  Mai  l^^ti  ertheilt  worden  ist,  wurde  am  20.  De- 

zember 1892  dem  Verk(  hr  iil)ers;(d>en.  Die  Kosten  dieser  Linie  werden 

mit  350000  fl.  (lür  1  km  nnuetahr  23000  fl.)  vcranscWfifft.  Die  Spur- 

weite beträgt  0.7h  m.  die  hüt  h.ste  Steigung  IG  ffir  das  Tausend,  die  mittlere 

Steigung  3,0  lür  das  Tausend,  der  geringste  Halbiwesser  lium,  die  gröf**t<? 

Tm  Jahre  1898  hftt  der  Landtag  beschlossen,  behufs  Ettcksahlnoii^  des 

dem  Landeseiyenbahnfoads  fttr  die/  Linie  CilU— WOUan  investirten  Kapital«  ntirfro- 

zentige  rrioritätBobllgationen  iin  Höchstb^trage  von  2.<<  MUUonem  fl.  ftai^znj^bce- 
Diese  werden  vom  Lande  garaiitirt. 
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Geschwiinligkeit  25  km  in  der  Stunde.  Bei  dieser  IJnie  iiar  sidi  die 

Be/irksvertretuTip:  Gonobitz  verpflichtet,  für  den  Fall,  dafs  die  Betriebs- 

ühersfhüjose  der  Bahn  in  rineiti  Jahre  für  die  Verziusunfi:  und  Tilgung  des 

Anlagekapitals  nicht  ausreichen  sollten,  Zuschüsse  l)is  zum  Hüchsthf  1 1  ig 

von  6300  fl.  zu  leisten.  Aufserdem  verpflichtete  sich  die  Bezirksvertretuug 

zur  unentgcltlicheu  üeberla,ssung  des  filr  die  Babnanlage  erforderlichen 

Grund  und  Bodens.  Der  Betrieb  wird  von  der  Südbahngesellschaft  auf 

Grund  einer  besonderen  Vereinbarung  gegen  Vergätang  der  Selbstkosten 

n&i'h  einem  von  dem  Landeseisenbaboamte  angeregten  und  vom  Handels^ 

ministerinm  genehmigten  Betriebssysteme  geführt.  Das  auf  das  geringe 

Hafs  beschränkte  Betriebspersonal  der  Lokalbahn,  mit  Ausnahme  des 

der  Anschlnfsstation  Pöltschach,  ist  Personal  der  steiermftrkiscben  Landes- 

haBnen,  ontersteht  jedoch  während  der  Dauer  des  Betriebsvertrages, 

welcher  jährlich  kftndbar  .ist,  der  betriebifihrenden  Verwaltung.  In  den 

beiden  Lokalhahnstationen  Heiligengeist  und  Gonobitz  sind  keine  eigent- 

lichen Beamten,  sondern  nach  dem  Vorbilde  deutscher  Lokalbahnen  Bahn- 

agenten  bestellt,  welche  den  Dienst  gegen  Ueberlassung  der  Natural- 

wobnnng  sowie  eines  Lokales  zum  Betrieb  einer  Restauration  und  gegen 

Bezahlung  einer  Provision  von  dem  Porto  der  Frachteinnahmen  besorgen. 

Der  Dienst  in  der  Anschlufsstation  wird  durch  das  Personal  der  Südbahn 

gegen  eine  geringfügige  Pauschalvergütung  besorgt,  und  der  Vorstand  der 

Station  Poltschach  funktionirt  gl^chzeitig  als  Betriebsleiter. 

Die  Sttdbahn  hat  fQr  die  Dauer  ihrer  Konzession  auf  eine  Anthe^l- 

tiahme  der  Lokalbahn  an  der  Verzinsung  des  von  ihr  in  der  Station 

Pöltschach  investirten  Bankapitals  verzichtet  und  weiter  auch  der  Lokal- 

hahn für  den  Transport  des  zum  Betriebe  erforderlichen  Materials  auf  den 

Strcrken  der  Südbaim  den  jeweiligen  Regietarifsatz  eingeräumt.  Der  letzte 

Bericht  des  Landeseisenbahnamtes  veranschlagt  die  Gesammtbetriebsaus- 

gaben  dieser  Linie  mit  10000  11.  für  da^  Jahr. 

8.  Predfng'-Wieselsilorf  ~  Stafnc. 

Di'-se  Linie  ist  !1  i  km  lang  mit  O.Tü  m  Spurweite,  der  kleinste 

Halbmesser  heträgt  lU»  m.  die  li<>. -liste  Steigung  lU.r,  für  das  Tausend.  Die 

Anlagekfisten  betragen  270000  fl.  und  da:i  Zinsen-  und  lügungserforder- 

nifs  11000  fl. 

Die  Interessenten  haben  sich  zu  einer  jährlichen  Garantie  von  5200  tl. 

ausser  den  Zinsen  des  verlorenen  Beitrages  von  lOUUJ  ti  verpflichtet, 

his  steht  somit  bei  dieser  Linie  für  die  erforderliche  Bedeckung  eines 

Abganges  ein  Betrag  von  6800)  tl  zur  Verfügung.  Diese  Linie,  für 

welche  die  Konzession  unterm  14.  Mai  1892  ertheilt  worden  ist,  wurde 

am  27.  November  18^2  dem  Verkehr  übergeben.   Der  Betrieb  wird  von 
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der  Sfldbahngesellächaft  auf  derselben  6rundl&g6  wie  Pditscharh— Gonobitz 

geführt. 

4.    kapff iiberjc— Seeliacli  -  Au. 

Diese  Linie,  für  welche  unterm  15.  September  1892  die  Konzession 

ertheilt  wunh'.  lu  findet  sieh  derzeit  im  Bau  und  dürfte  im  Frühjahr  18Ö4 

eröifoet  werden.  Die  Linie  ist '22,ü  km  lang,  die  Spurweit,  beträgt  0.76 in. 

die  höchste  Steigung  25  für  das  TauseDd,  der  kleinste  Halbmesser  80 

das  Bauerfnrdemifs  700000  6.  Die  Sicherstelluiig  dieser  Linie  ist  in  der 

Weise  erfolgt,  dafs  die  Interessenten  die  Yerpflichtnng  fibemommen  baben. 

fir  den  Fall,  dass  die  Ertrftgnisse  der  Lolcalbahn  nicht  voll  flir  die  Ver- 

zinsnng  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  aasreichen  sollten,  Zaschüsse  im 

flOcbstbetrage  von  jährlich  12000  fl.  zn  leisten.  AnCserdem  kamen  tär 

diese  Lokalbahn  in  Betracht  verlorene  Beitrftge  von  zosammen  17  000  Ü. 

und  die  unentgeltliche  üeberlassung  eines  grofsen  Tbeiles  der  von  der 

Bahn  zu  okkupirenden  Grundfläche,  sodafs  diese  Beitrftge  zasammtB 

mit  3000(>  fl.  bewerthet  werden  können. 

5.  Murthai-Babn. 

Diese  Linie  (ünzmarkt— Mautemdorf)  ist  76  km  lang,  hat  eine  Spar- 

weite von  0.7t;  m,  der  kleinste  HaJbmes.ser  beträgt  100  m,  die  höchste  Steiguag 

25  für  das  Tausend:  das  Anlagekapital  heträ2:t  2  34O000  fl.  oder  31000fl. 

für  das  km:  die  finauzieüe  Sicherstelluiig  weieht  bei  dieser  Linie  von  «leil 

vorherjrehenden  insofern  aii,  als  aus  diesem  Anlafs  eine  eigejic  Aktien- 

gesellscliatt  uehildct  wird,  weil  diese  die  i;ei»ignett'  reehtlielie  (innuihme 

für  dir  fiiiaTizielle  j-irtliciiiiiung  *les  Staates  sowie  des  beuachharien  Kroii- 

iaiid.»  Sal/ldug  bietet.  Das  Anlai^ekapital  v.m  2M)0ÜC)  tl.  zerfallt  in 

14()>)ijOO  fl.  rrioritiits-  und  HIoOuO  fl.  Stammaktien.  Von  dem  rri-ri- 

tät>;ikti<'nkapital  übernimmt  der  stoiermarkische  Landeseisenbahnf"n»i."? 

l.B8()iJi()  d?»s  l.tnid  SmI/Ihuu  2( m kj(J  fl.:  von  den  Stammaktien  hingevjeu 

fii)cniiiiimt  das  Land  Sal/.bnru  GOUUU  Ü.,  die  LokaJiuteresseüteu  -idOOOOl, 

die  Staat.vverwalinnu  !ii)ü(.)U  fl. 

Wegen  den  Aui$baues  weiterei  5  Linien  hat  der  Landesausschufs  mit 

der  Staatsverwaltung  gewisse  prinzipielle  Vereinbarungen  getroffen,  welche 

jedoch  noch  der  Genehmigung  des  Heiehsratbes  unter!itM:en.  Demgemäß 

hat  die  Staatsverwaltung,  welche  sich  bisher  nur  bei  der  Marthalbaho 

linauxiell  betiieiligte,  unter  bestimmten  Voraussetzungen  sich  bereif 

erklärt,  die  4proi(entige  Zinsen-  und  Tilgungsgarantie  zu  übernehmen 

bei  Zeltweg — Wolfsberg      bis  zum  Höchstbetrage  von  15000001 

„  Unterdrauburg— Wöllan  „„  „  ^1200000^ 

„  der  Sauerbrunnerbahn     «     ̂   »  «     900000  » 
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Die  Linie  Neuberu— .Maii;i/i'll  wait-  vom  I.;iiuk'  aus  den  Mitteln  des 

Eisenhahnfonds  zu  hauen,  jedocli  vt'rj)lii('lit<'l  -^ieh  die  Hei^ienuig,  naoli 

Inbetnef^setzun^  der  Hahn  die  Titrcs  zur  Selh>t Zahlung  zu  übernehmen. 

Hingegen  soll  die  Linie  iiurtbeig  - Aspaug  auf  Staatskosten  zur  Ausfübrung 

gelangen. 

Mit  Berücksichtigung  dieser  Vereinbaning  stellt  sieh  das  Eisenbahn- 

Programm  des  Landes  Steiermark  folgendermaßen  dar: 

o 

g  Renennnng  der  Bahn 

s 

1. lAusgebaat: rilli-WölIau  .   .    .  . 

40 

2  7UO(imt 
2  7f»f>000 

2 Poltacha»  h— Gonobitz  . 
15 85UU<K) 

;<5o  ti  'o 
3. ? 

Stainz    Wieselsdorf  . 

11 
4. im  Jiau: Kapieubert?— Scebach  . 

•23 

700(100 
(iTüOOO 

5. 

fl 
In  Vorbereit. :  Marthalbabn  .... 

76 
t.';i40ooü 1400  000 

6. 
Saaerbmnnerbahu  .  . 

38 

isaooou «anooo 
400000 

7. 
♦1  >• Uaterdranbarg— Wüllan 87 3U0OOUO S800000 

8. 
J»  ♦! Zeltweg— Wolfaberg  . 61 8000000 30000QO 

9. 

? 
J»  1» Neuberg- .Mariaxell  . 37 3000(00 iWOUOO 

la tj  »» fiartberg  -  Aspang  .  . 

r>2 

7  60<J0O.' 

300  OiO 

Summe   .  . 375 251H0(N» 1ÜV70000 700000 

Hei  <lie.<en  Linien  berechnet  sieh  das  vom  Lande  investirte  Kapital, 

welches  in  den  Vertr&gen  keine  Sicherstellnng  findet,  i«ondeni  anf  das 

Reinerträgnifs  der  Bahnen  angewiesen  ist«  wi^  folgt: 

L  bei  Cllli-WoUau  .... mit  rund  fl. 
2. 

FOltschach^-Gonobit/  . 
\>     «1  1« 

'200000 

3. 

•j 

120000 

4. 
Kapfenheru — »Seehat-li  . 

.. 

4001100 

5. Muithaliialiu        .    .  . •»     ••  .1 14'J(JÜ0O 

6, 

>• 

Sauerbraunerbahn    .  . 620000 

7. 
ünierdrauhui^— Wöllan 

r  *> 

1600  000 

8. 
Zeltweg— Wolfsberg .  . 

%\  ^% 
1500000 

a 
Neubei-g  -  Mariaxell  .  . %%               1*  •* 

200000 

10. 300000 

Summe  .   .   .  il.  6340000 

,  Wirklicbcs 

-3  kapital 

Betheili* 
üunt;  des 

Landt's- eiseubahn- fonds 

lietheili- 
guug 

des 

Landeafonds 

km 
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Xarh  <lieser  vom  Landesausschnsse  aufgestellten  Berechnunji  wäre 

sonach  das  Land  Steieiiiiai  k  bei  einem  Eisenbahnnetze  von  375  km  Länge 

und  einem  Anlac<'kaiiital  von  über  25  Millionen  Guideu  mit  einem  Belnige 

von  rund  6  Miiliuueu  dulden  im  Ri.siko. 

Ii)  d(»r  letzten  Session  des  Landtaiies  wurde  beschlossen,  einen  wfitereo 

Betrag  von  1,6  Millionen  Gulden  für  die  Murthalbahn  aus  dem  Lokidhahn- 

fonds  zu  begeben.  Die  Surnuie  der  emittirten  Obligationen  erhöht  .sich 

hiermit  auf  b^a  Millionen  Gulden. II 

Nach  dem  Vorbilde  des  steiermärklsi^hen  Gesetze»  hat  auch  d«r 

Landtag  von  Bfthinen  auf  Antrag  des  ehemaligen  Reichsraths-Abgeordnetoi 

Dr  Mattuseh  ein  ̂ Gesetz,  betreffend  die  Forderung  des  Eisenbahnwesen» 

niederer  Ordnung'**)  beschlossen,  welches  mit  17.  Deeember  1892  in  Wirksam- 

keit getreten  ist.  Dieses  Gesetz  weicht  jedoch  von  dem  steiermSrkii»chen  Id 

einem  wichtigen  Punkte  ab:  da^  Eintreten  des  Landes  alj^  Konzessionftr 

oder  als  Bannntemehmer  soll  nämlich  in  Böhmen  nur  ganz  ausnahms- 

weise erfbigen,  während  die  Anwendung  der  Zinsengarantie  als  Gniodsats 

aufgestellt  wird. 

Das  Gesetz  läfst  die  Möglichkeit  d»M*  Wahl  zwischen  verschiedenen 

Arten  der  ünterslüt/ung  der  Nebenbahnen  frei. 

Diese  Arten  der  Unterstiit/uiii;  /*■!  tall-  ii  in  iwvi  llauptkatcirorien: 

1.  Materielle  Unterstützung  an  rrivateisenbahnunternehmungeu  (§2). 

II.  Ausführung  der  Bahn  durch  das  Land  (§  3). 

Zu  l.    Die  materielle  Unter-tüt/uug  vou  privaten  Uuternehmuugeu 

kann  auf  folir^nd«'  Art  gewahrt  wn-dt  ii: 

1.  dur«-li  (i;n-;n)t iruuü:  des  Zin>c'rt r;i^<'<  und  (Icr  Til^un^  der  «l^r 

UntenM-iiniung  au.sgegebeneu  rrioritütsobligutionen  bi»  zu  70*/t 
des  RiHinnfwandrs.  od<T 

2.  durch  <iewahrung  eines  direkten  L2iiiileä(lar)ehen.s  bis  zu  70 Vi 

des  Bauaufwandes. 

Neben  den  unter  1  und  2  anueführten  Arten  kann  sich  d.is 

Land  durcii  Garantirung  der  zur  Ergänzung  des  Bauaufwandes  auszu- 

gebenden Prioritätsaktien  oder  durch  Uebemahme  von  Frioritäts-  oder 

Stammaktien  in  vollem  Nennwerthe  betheiligen  2.  letzter  Al*sat2). 

Diese  Betheiligung  ist  nelx-n  len  unter  1  und  2  bezeichneten  Unter' 

stützun^sarten,  weiche  als  die  Haaptarten  der  Unterstützung  von  Bihnen 

niederer  Ordnung  nach  den  Intentionen  des  zitirteu  Gesetzes  anzusehen 

sind,  nur  als  eine  supplementäre  Unterstützung  gedacht. 

Siehe  Anlatre  R.  nnd  Areliiv  I8i>ä  383- 
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Beide  Unterstützuiiiisarten  .selzeii  vorau.s,  dai's  dir  luteresseuten  oder 

der  Staat  niU'i-  einer  vom  beidtiu  Theilen: 

a)  eilt  weder  verlnreiie  Beitrage  um  Bauaufwaudo  in  der  Höhe  von 

wenigstens  *J5  ̂   /,„  oder  diin-h  Ueliernabme  vou  ̂ Stammaktien  zum 

voUen  Nenuvverth  zusicheiu, 

b)  oder  die  Verpflichtunjf  übernehmen,  für  den  Fall,  dafs  die  jährlichen 

Betr!eb.sül)ersehü8*3e  der  Bahn  nicht  ausreichen  sollten,  zur  Ver- 

zinsung und  Tilgung  des  Anlagekapitals  Zuschüsse  bis  zu  minde- 

stens     dieses  jährlichen  Erfordernisses  zu  leisten. 

Bei  Iieiden  erwähnten  Unterstützungsarten  kann  der  Landtag  im 

Sinne  des  §  4  des  Gesetzes  die  Darcbfuhrang  dos  Baues  in  der  Verwaltung 

des  Landes  heschliefseu. 

Zu  IL  Die  Ausfühning  der  Bahn  kann  aufGrood  einer  vom  Landes- 

ausschuase  zu  erwerbenden  oder  in  üarchführong  einer  dritten  von  Per- 

sonen erworbenen  Konzession  erfolgen,  jedoch  sollen  auch  in  diesem  Falle 

Beiträge  der  Interessenten  und  des  Staates  mindestens  in  der  im  §  2  des 

zitirten  Gesetzes  festgesetzten  Höhe  beansprucht  werden. 

Die  Wahl  zwischen  den  erwähnten  verschiedenen  Unterstützongsarten 

wird  ohne  Zweifel  von  den  besonderen  Verhältnissen  jedes  einzelnen  Falles 

abhängen ;  nichtsdestoweniger  hat  sich  der  Landesansschnfs  mit  der  Frage 

beschäftigt,  ob  nicht  die  eine  oder  andere  Art  im  allgemeinen  als  die 

vortheilbaftere  bezeichnet  werden  könne. 

Die.se  Frage  wurde  insbesondere  mit  Rficlcsicht  auf  das  steierische 

Landesgesetz  vom  11.  Februar  1890,  welches  dem  Gesetze  vom  17.  Dezem- 

ber 1892  als  Vorbild  diente,  einem  Studium  unterzogen.  Obgleich  das 

steierische  Gesetz  als  Hauptart  der  Unterstützung  den  Bau  und  Betrieb 

der  Nebenbahnen  durch  das  Land  auf  Grund  eigener  Konzession  vor- 

schreibt, so  kann  auch  nach  diesem  Gesetze  der  Fall  eintreten,  dafs  zum 

Zwecke  des  Baues  und  Hetrieljo.s  «Irr  Babn  eine  Aktiengesellschaft  er- 

richtet wird,  und  zwar  dann,  wenn  dir  Heiträge  der  Interessenten  in  der 

Zeichnung  von  Stammaktien  bestehen,  aber  :nn  h  in  diesem  Falle  wird  der 

Ban  der  Bahn  nnd  dif  Besorgung  der  (Jeschiilte  der  Aktienge.sell.scbaft 

vom  Lande  dnrcb^;t't'iilirt,  weldies  anl"  (rrund  seiner  Bet lirilifi^uncr  am  An- 

lagekapitale in  dieser  Gesellscbalt  die  entscheidende  Stimme  iiat.  Ein 

solcher  Fall  ist  zum  Beispiel  le  i  der  Murthalbalm  eiugetreten.  Das  System 

der  Zinseiif;;iraTitie.  weiches  in  dem  br»hmiseben  Gesetze  in  den  Vorder- 

grund gestellt  wird,  ist  jedoih  nach  dem  steierischen  Gesetze  von  vorn- 

herein ausgeschlossen,  wennglei»di  dasselbe  in  einem  vorgerückten  Stadium 

ebenfalls  angewendet  wird:  so  zum  Beispiel  haben  wir  gesehen,  wie  das 

Land  Steiermark  die  Lokall)alm  Cilil  WOllan  zunä<  li>t  aus  den  Mitteln 

des  Lokaleisenbahnfonds  gebaut  hat  und  nunmehr,  nachdem  diese  Linie  sich 
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in  Betrieb  befindet,  das  aufgewendete  Baükapital  durch  Ausgabe  von  mit 

4%  Terzhislichen.  vom  Lande  garanttrten  Obligationen  zu  refundiren  beab- 

sichtigt. 

Di«*  Gesetzg<'l)uug  di-s  Kioiilainles  Böhmen  hat  diesen  Standpunkt  nicht 

augciiniimn  ii  und  zwar  begi  üiidclt'  dies  der  Landesausichuld  in  foigeuder 

Weise:  es  kann  nieht  sfeleuiiint  werden,  dals  der  Bau  und  die  Leitung 

de^  Betriebes  beim  (jaraiitiesystmi  sieh  theilweise  der  higereuz  dos  Landeji 

entzielitii.  dt  im  (Ii--  deiiiscIhtMi  nach  §  8  des  Gesetzes  zustehende  üeber- 

waehung  des  Baues  und  B»'t(iei>es  kann  niemals  so  iiit^nisiv  wirken  wie 

die  Ausführung  des  Baues  und  Betriebes  in  der  Verwaltung  des  Lautks. 

Andererseits  erfordere  aber  das  steieraiärkisehe  System  den  Aufwand 

gröfserer  Ka])italien  seitens  des  Landes,  weil  das  gesamnite  von  den  Inter- 

essenten nieht  gedeckte  Anlagekapital,  somit  in  der  Regel  der  gröfsere 

Theil  desselben,  durch  das  Laad  gedeckt  werden  mufs.  Werde  dem  gegen- 

über erwogen,  dals  die  Finanzirnng  von  Eisenbahnen  bei  Anwendung  de& 

Oarantiesystems  mit  unliedeutenden  Geldmitteln  durchgeführt  werden 

könne,  so  entfällt  eine  der  wichtigsten  der  gegen  das  GaranUesystem  er- 

hobeuen  Einwendungen. 

Das  I^and  Böhmen  hat  somit  in  der  Frage  der  finanziellen  Sicher- 

steUung  der  Nebenbahnen  dasselbe  System  angenommen,  welches  i^eit 

mehreren  Jahren  auch  vom  Staate  in  Uebung  erhalten  wurde. 

Bezflglich  der  Durch  fahrung  dieses  Gesetzes  hat  der  Landtag  be- 

»(chlossen,  ein  mit  höchstens  4%  verzinsliches  Landesanlehen  bi$  zur 

Summe  von  10  Millionen  Gulden  aufzunehmen.  Eine  sehr  wichtige  Er- 

gänzung hat  dieses  Gesetz  durch  eine  gleichzeitig  mit  der  Landesbank  de^ 

Königreiches  Böhmen  getroffene  Vereinbarung  gefunden,  wonach  dieseNie 

Darlehen  zum  Baue  von  Nebenbahnen  gewahrt,  welche  mit  4"/,  verzins- 

lich sind.  Als  berathendes  Organ  des  Landesaussehusses  in  deu  Angelegen- 

heiten des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  wurde  ein  Landeseisenbahii- 

rath  eingesetzt,  welcher  aus  14  Mitgliedern  besteht,  die  sich  aus  «lern 

Landesansscliuls.  aus  den  Handelskammei  ii  und  au.>>  tleui  Landeskultiiiratl 

zusanuncuselzen.  Mit  Küeksiebt  auf  den  vtir/t  itigen  Sehluls  des  Laiidtago 

war  dieser  bis  jf-t/t  nicht  in  drr  T,a<re.  in  Bezug  auf  die  Durchführung  de> 

Gesetzes  w-^ilcn*  Besihlusse  fassen  zu  k<tni»eii. 

Im  Prinzip  dieselbe  Tendenz  verfolgend,  seinem  Wesen  nach  jedod/ 

von  den  Gesetzen  der  Kronländer  Steiermark  und  Böhmen  abwei*  h' n«( 

bat  das  Krouiaud  Galixieu  ebenfalls  „ein  Gesetz,  betreffend  die  Inier- 

slützung  von  Ei.^enh.ilui.^Ti  niederer  Ordnung."  ')  beschlossen,  welclics  am 

17.  Juli  1893  in  Wirkwumkeit  getreten  ist.   Dieses  Gesetz  ist  das  Ergebuib 

{Siehe  Anlau:e  C 
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einer  im  Vorjahre  abgehalteDen,  aus  den  verschiedensten  Interessenten  und 

Fachkreisen  xusammengesetzt  gewesenen,  Enquete.  Oer  Landtag  ist  von 

der  Ansiebt  ausgegangen,  daTs  die  AnsfObrnng  des  Banes  von  Nebenbahnen 

vorerst  der  Pnvatnntemehniung  zu  überlassen  w&re,  die  Unterstützung  der- 

selben nach  genauer  Prüfung  der  Projekte  zu  erfolgen  hätte.  Mafsgebend  für 

diesen  Beschlufs  war  die  Erwägung,  dafs  das  Land  vorläufig  das  erforder- 

lli^he  Personal  zur  Durchführung  des  Baues  in  eigener  Verwaltung  nicht 

erhalten  kl^nne.  Zum  Zwecke  der  Prüfung  der  Projekte,  der  Ueberwachung 

des  Baues  sowie  zur  Führung  der  nothwendigen  Geschäfte  bat  der  Landes- 

ansschufs  die  Errichtung  eines  £i8enbahnbüreau.s.  ferner  die  Errichtung 

eines  Luudeseisenhahnrathes  naeh  riiitin  ♦'ii(eueii  Oi^innisationsstatute  be- 

schlossen. Der  Landesaiisschufs  wurde  ferner  beauttragt,  vom  Jahre  1894 

angefangen  durch  3<i  Jahre  zur  Unterstützung  von  Eisenbahnen  niederer 

Ordnung  je  )3<j)ClOOH.  in  das  Landesbudget  ein/ustt  llen.  Von  \Vichtip:kt  it 

ist  auch  hier  die  in  Aussieht  genommene  Mitwirkung  der  e:alizis('hen 

Landeshank.  welche  eint'  eigeue  Eisenbahnkreditabtheilung  i  irichten  wird. 

Uieruach  wird  die  Lmidesbank  Darlehen  für  den  Ha»i  von  Neherihahnen 

gewähren  und  diese  Anlehen  in  Kisenhahiioi)ii^atioiieii  atisbezahlen.  deren 

Gesammtsunime  den  Betrag  v<»ii  15  Millionen  (Tuhien  nicht  ül)ers(direiten 

darf.  Diese  0)>lit;ationeii  werden  vom  Lande  garautirt.  Die  Eisenbaim- 

darlehen  werden  ertheilt: 

a)  an  den  Staat  und  das  Land  gegen  Schuldbriefe  /um  Zwecke  der 

Erlangung  von  Baufonds  für  die  zu  erbauenden  Rahulinien  sowie 

zum  Zwecke  der  Einzahlung  von  Prioritätsaktien  für  die  Aktien- 

gesellschaften, welche  sich  zum  Zwecke  von  Eineubahnbauten  kon- 

stituiren  sollten; 

b)  an  Privateisenbahngesellschaften  gegen  auf  den  Eisenbahnlinien 

hjpothezirte  Schuldbriefe,  oder  gegen  Verpfändung  der  von  der 

Gesellschaft  ausgegebenen  Prioritäten.  Die  Zuerkennung  eines 

Darlehens  kann  in  der  Regel  nur  durch  einen  vom  Landtag  be- 

stätigten Beschlufs  der  Landesbank  erfolgen.  Die  Nothwendigkeit 

der  Genehmigung  des  Landtages  entfällt^  wenn  es  sich  um  Bahnen 

handelt,  deren  Relnerträgnifs  vom  Staate  oder  vom  Lande  garan- 

tirt  ist. 

III. 

Die  Bestrebungen  der  Kronländer  Steiermark,  Böhmen  und 

<ralizien,  den  Ausbau  des  Nebenbahnnetzes  im  eigenen  Wirkungskreise 

herzustellen,  sind  nicht  ohne  M'iderspruch  gehiiehen.  Einzelne 
Kronländer  und  j;ogar  das  durch  die  Tarifpolitik  so  sehr  begünstigte 

Mähren,  femer  Niederösterreich  und  Schlesien,  nahmen  ahnliehen  Bestre- 

Digiii^uu  by  G(.)0^1c 
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bungeii  gegenüber  von  vornherein  eine  ablehnende  Haltung  ein.  Dieser  Stand- 

punkt findet  eine  t^ewisse  BegrOndong  in  dem  Umstände,  dafs  der  imUm 

gröfsteTheil  der  Bahnen  in  Oesterreich  entweder  direkt  oderindirektauf  Staats- 

kosten (dnrrh  Gewähruna:  von  Zinsenirarantie)  gebant  wurde,  ohne  dafo  dit* 

Interessenten  am  li  nur  oinen  Ki  euzrr  zur  Herstellung  dieser  Bahnen  bci'^e- 

tragen  haben.  Alle  diese  Zaiil unweit  wurden  aus  dem  gemeinsamen  SteinT« 

Säckel  )»e.stritten  und  jeder  Steuerträger  mufste  (hizu  heitrair«  n  ohne  Rück- 

sicht darauf,  in  weh-her  Gegend  eine  I^alin  licbaut  wuide.  \)u\n'.]  war  c> 

allerciings  nicht  /n  vt/rmeiden.  dafs  einzeluo  Steuerträger  (ladurcli  hegün>tiei 

wurden,  indem  /.uiM>t  in  ihrer  (le^ciid  eiur  Balm  «jehaut  worden  ist.  Div 

anderen  konnten  sieli  mit  (l(?ui  Gedanken  tru.sten.  tlal's  i;it  I>auJe  der  /A> 

auch  an  sie  die  Reihe  kommen  werde,  unter  ähidiclieu  Hr-iingungen  einf 

Bahn  zu  bekonmien.  Im  Abgeordnetenhause  hat  dieser  Siaudpnnkt  durch 

den  Abgeordneten  der  Städte  Mies  und  Kladrau,  Dr.  Sttthr,  einen  sehr 

prägnanten  Ausdruck  gefunden.  Der  genannte  Abgeordnete  sagte:  nin 

kommt  plötzlich  die  hohe  Begierung  und  sagt:  ich  werde  jetzt  zn  einem 

andeien  System  übergehen:  nach  diesem  müssen  die  Adjazenten.  weiche 

eine  Bahn  hali»  n  wollen,  diese  mehr  oder  weniger  selbst  bezahlen,  iiucl» 

das  betreffende  Land  rnnfs  dazu  heitragen.  Dies  scheint  mir  eine  grofse 

Ungerechtigkeit,  die  man  denjenigen  aoferlegt,  welche  dnrch  eine  grofse 

Reine  von  Jahren  mit  ihren  Stenergeidem  dazu  beigetragen  haben,  ittk 

überall  auf  Staatskosten  Bahnen  gebant  wurden,  und  jetzt,  wo  sie  selbst 

eine  Bahn  benOtliigen,  schwere  GeJdopfer  aufbringen  sollen,  wfthreod 

diejenigen^  welche  das  Glück  haben,  an  auf  Staatskosten  erbauten  fiabneo 

zu  sitzen,  solche  erhalten  haben,  ohne  einen  Kreuzer  beigetragen  zu  babeo. 

Dieses  System  würde  weniger  hart  empfunden  werden,  wenn  der  Begriff  yod 

Lokalbahnen  in  der  That  nur  auf  den  lokalen  Verkehr  eingeschrfinkt  wlirde. 

Dies  ist  ̂ ber  leider  nicht  der  Fall.  Es  wird  von  der  Regierung,  sobald  irgend 

ein  Projekt  auftaucht,  dasselbe  unter  den  Gesichtswinkel  einer  Lokaibabii 

gebracht,  und  es  werden  selbst  solche  Bahnen  als  Lokalbahnen  bezeichnet 

welche  in  keinem  Lande  der  Welt  als  solche  betrachtet  werden. 

Eine  weitere  Einwendung,  weiche  gegen  die  Lfinderorganiäati<Hi 

erhoben  wurde,  ist  in  den  staatsrechtlichen  Verhältnissen  Oesterreichs 

begründet,  indeui  befürchtet  wird,  dafs  die  Einfiufsnahme  der  L&nder 

auf  dem  Gebiete  des  Nebenbahnwesens,  die  föderativen  Bestrebangeü 

in  Oesterreich  unterstützen  könnte.  Der  Schöpfer  des  steierniarkischen 

Laudej<eisenl>ahngesetzes,  (4raf  \V  urrnin  aud.  hat  diesem  V*>rwurf'  in 

seiner  am  8.  Mar/  1H93  im  Abgeordiietcuhause  gehalteneu  Rede  /u  i'^ 

gegnen  versncbi .  iTulem  er  saute  es  sei  ein  ungehoiiror  tnlerfehic<l 

zwischen  deui  l'riuzipe  <ler  aiilruionien  Verwaltung  und  den  föderativen, 

politischen  Bestrebungen.    Dieser  Unterschied  sei  so  grols,  dal^  er  sifh  m 
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mancheTi  Fällen  £{eia<lezu  als  ein  Gegensatz  darstellt.  Trotzdem  Graf 

Wunnltiand  als  einer  der  hervurraiiciKlsteii  Fülnor  der  deutsch-zentrali- 

stiftcht'i)  Partei  gilt,  ist  der  von  ihm  vcrtrctciie  iStaüdjmnkt  von  mafsgeben- 

den  Mitgliedern  dieser  Partei  aiisofoclitcu  wurden.  Es  läfst  sich  in 

der  That  nicht  leugnen,  dafs  das  Verkehrswesen  in  Oesterreich  durchans 

einer  einheitlichen  Leitung  bedarf  imd  dies  im  höchsten  (Jrade  von  den 

Eisenbahnen  gilt.  Map:  auch  eine  Lokalhahn  hauptsächlicli  aus  örtlichen 

Interessen  entst«;hen  und  diese  hierl>ei  in  erster  Linie  in  Betiaelit  koTnmen, 

so  wird  man  doch  schwer  zncfeben  können,  dal's  die  Hntsi  lieidniio  oder 
auch  nur  eine  mars£re!)eiide  Einflufsnahme  auf  das  [.okalbahnweseii  der 

ausschlielsliehen  staatlichen  Bestiminunii  entzogen  werde.  Der  Beijrift'  der 
Lokalbahn  läfst  sich  ebensowenig  genau  fixiren.  als  sich  bestimmen  iälst, 

wie  lange  eine  Linie  lokalen  Interessen  za  dienen  berufen  sein  verde. 

Was  Ii.  Ute  eine  Lokalbahn  ist,  kann  morgen  eine  Weltbahn  werden;  was 

Dur  lokalen  Interessen  zu  dienen  scheint,  kann  den  grofsen  Interessen  der 

JSsenbahnpolitik  sowie  strate<;isrhenHä«'/k8ichten  unwiderbringliclien Schaden 

hnifngen.  Es  wird  diesen  Einwendungen  gegenüber  darauf  verwiesen,  dafs 

die  Zentralregierung  das  AnfsicbtSFecht  hat  und  dafs  sie  oder  das  Kriegs- 

ministeriam  fröher  befragt  werdeo  müssen,  dafs  der  Handelsminister  aueh 

weiterhin  den  JÜinflnfs  auf  Eonzessionsertheilong  ansäht»  Man  darf  jedoch 

Dicht  übersehen,  dafs  in  dem  Augenblicke,  wo  Landesbahnen  gegründet. 

Landeseisenbahnämter  errichtet.  Landeseisenbahnr&the  gebildet  werden,  ein 

gewichtiger  Faktor  hinzutritt  der  das  Kräfteverhftitnifs  verschiebt,  die 

Zentralgewalt  scbwficht,  ihre  Entscheidung  nachtheilig  beeinflufst,  zumal 

wenn  man  die  finanziellen  Opfer  die  L&nder  aufbringen  l&fst.  Wer 

könnte  der  Zentralgewalt  die  Kraft  zumuthen,  eine  dem  staatlichen 

Verkehrswesen  weniger  entsprechende  Bahn  nicht  zu  konzessioniren,  wenn 

das  Land  die  Mittel  hierzu  bewilligt  und  das  Landeseisenbahnamt  durch 

Erwerbung  der  Vorkonzession,  durch  die  Verhandlungen  mit  den  Inter- 

essenten alle  die  Gelüste  nach  Errichtung  einer  solchen  Bahn  wachgerufen 

hat?  Es  können  sich  politische  Situationen  ereignen,  wo  der  Staat  sich 

in  einen  Gegensatz  zu  den  Wünschen  einzelner  Länder  üherhanj)!  /n 

stellen  verniaii.  Solange  ein  Projekt  von  Interessenten  gewünsciit  wird, 

die  noeli  da/u  das  Geld  nicht  haben,  um  die  Bahn  zu  bauen,  ist  der 

Widerstand  der  Zentralreaieninij  leicht.  Einem  Bauwerlief.  wi«' dem  Landes- 

ausschufs  gegenübel",  der  libeidies  noeli  da.^  (Jeld  hüigieht.  wäre  ein  Wider- 

stand schwer.')  Neben  den  föderalistis(dien  HestrebunKen  würde  aber  nnr]\ 

der  Matiouaiitaten kämpf  eine  so  weitgehende  Einilulsuaimie  der  Länder 

^)  Siebe  aach  die  jfliigsteii  Beatrebangen  des  engliMhen  Haitdelsamtes,  die  Be- 

fugnisse in  Bexug  auf  den  Bau  nener  Linien  an  erweitern  In  Kenunann's  der  Verkehr 
in  London  l^J  07. 
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auf  die  EntwickluDg  den  Lokalbahnwesens  bedenklieh  erscheinen  lassen. 

Ein  solches  Bedenken  besteht  allerding«  weniger  in  Steiermark  oderGalineo 

als  in  Böhmen,  Mähren  oder  Schlesien.  Bas  hat  auch  Graf  Wnrmbrand 

in  seiner  am  8.  März  gehaltenen  Rede  zugegeben,  indem  er  selbst  der 

Befttrchtung  Ausdruck  gab,  dafs  gewisse  Landtage  vielleicht  durch  ihr« 

nationale  Majorität  nicht  so  vorurtheilsfrei  in  der  Vertheilung  der  Eisen- 

bahn eii  s(»in  konnten  als  andere. 

Allein  abs^^^ehen  von  diosen  Erwägungen  allgemeiner  Xatar  sind 

aut'Ji  eine  Reihe  sachlieher  Bedenken  gegen  die  Organisation  de.v  Nebeo- 

bahnwesens  durch  die  Länder  geltend  gemacht  wurden.  Von  mir  i.>t  .iu 

anderem  Orte')  daruul  hingewiesen  worden,  dals  durch  die  BetheiligoDg: 

des  I/andes  bis  zu  <le.s  Anlagi  k;i|»ital.s,  sei  es  diin  h  den  liau  der  Bahii»n 

in  eigener  Regie  oder  durch  (»ewährung  <ler  Zinseiigarantie.  ein  unsidu  rer 

Faktor  in  das  Laudesi)udget  fimrefiihrt  wird,  dessen  Eiutlulsnanni--  auf 

die  Gestaltung  der  Landesfin;in/«  !i  sich  vorläuHg  gar  nicht  absehen  ia*>e. 

Die  Aufgabt'!!  der  Länder  aut  «b'in  (ireldete  des  Schulwesen^,  der  LaDde.>- 

kultnr  und  der  Strafsenerhaltun.;  sind  sn  weit  gelieiiij.  ihre  Einnahni»'!) 

im  Gegensatz  zu  den  .Staat^^einküntten  aber  lierari  l)egrenzte,  d;il<  «las 

Eintreten  der  Kronländer  in  das  Gebiet  der  Eisen bahnbauunt^mehmuii« 

als  nicht  berechtigt  angesehen  werden  kann.  Bei  aller  Anerkennung  der 

Bestrebungen  des  steiermärkischen  Landesei.seubahnamtcö,  beim  Bau  oad 

Betrieb  der  Bahnen  die  weitgehendste  Sparsamkeit  anzuwenden,  wird  es 

doch  vergebens  gegen  die  Indivi^lualität  der  Eisenbahn  ankämpfen,  welche 

es  mit  sich  bringt,  dals  eine  im  Laufe  der  Zeit  zur  Blütbe  gelangeude 

Eisenbahnlinie  in  den  ersten  Jahren  ihrer  Entwicklung  ein  ungünstiges 

Ergebnifa  liefert.  Es  wird  daher  das  auf  begrenzte  Einnahmen  ange- 

wiesene Landesbudget  selbst  bei  der  grOfsten  Vorsicht  auf  eine  unsichere 

Grundlage  gestellt,  und  der  geringste  Nachtheil  dieses  Systems  wird  der 

sein,  dafs  andere  Bedürfnisse,  deren  Befdedigung  naturgemäls  in  dm 

Bereich  der  autonomen  Landesverwaltung  föllt,  zurückgestellt  werden  müssen. 

Es  ist  bemerkenswerth,  dafs  dieser  Standpunkt  nunmehr  auch  im  Lande  Steier- 

mark selbst  seine  Vertreter  gefunden  hat  So  hat  der  Direktor  der  Graz— 

Köflacher  Eisenbahn,  Herr  Roehlitzer,  welcher  die  Grazer  Handeiskammer 

im  Landtage  vertritt,  in  seinem  letzten  Bericht  Folgendes  ausgeführt:  Bis 

Land  ist  nach  dem  Landeseisenbahngesetz  zu  hervorragend  an  der  Kapitals- 

beschaifung  für  die  Landesbahnen  betheiligt  Der  Staat  schliefet  sich  glni* 

lieh  aus  and  die  Garantie  der  Gemeinden  und  Bezirke  Iftfst  eine  ubergrolie 

Belastung  derselben  befürchten,  welche  im  ungfinstigsten  Falle  wohl  oder 

1    Siehe;  Die  fiuauzielle  üicLerstelluug  de»  Lokalbahubane»  in  Ue>tirreicl'. 

Wien  lö'JX 
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Obel  das  Laud  zum  Schla£s  theilweise  oder  gauz  wird  fibernehmeu  müssen.^ 

Andererseits  mufs  sieb  da8  Laud  iu  Folge  Laudeseisenbahngeü^etzes  viel 

zu  sehr  auf  den  Standpunkt  des  üiitenichiners  stellen  und  den  allgemein 

volkswirtli.sc  haUiichen  Staudpunkt  i^urückdrängeu.  d.  Ii.  es  kann  um  solche 

Bahnen  fordern,  die  finanziel!  du  günstiges  Ergibnils  erwarten  la.ssen  und 

mufs  von  der  Erbjuiuug  von  Bahucu  zurücktreten,  wenn  sie  ein  günstiges 

Ergebnifs  nirht  voraussetzen  lassen,  mögen  sie  volk."^wirtils<•llaftli(•h  auch 

noch  so  noihwendig  und  wünschenswerth  erscheinen.  Die  migleiehe 

Vfrtheilun«;  der  Lasten  liei  Fertig.stellung  der  Lande.sbahnen  ist  das 

HauptbedLiiken,  web;hes  mich  bei  der  Eisenbahnaktinn  fies  Landes  nach 

(Itiiii  gegenwärtigen  Gesetze  erfüllt. Diesen  Bedenken  ist  der  Landes- 

hauptmann von  Steiermark  Reichsraths- Ahijeordneler  (4raf  Wurmbrand 

ini  Abgeordnetenhause  entgegengetreten.  Er  wart  die  Frage  auf:  was 

kaun  das  Land  verlieren,  wenn  es  in  dieser  Weise  10  Millionen  anlegt?  und 

antwortete;  »W^ir  haben  gehört,  dafs  in  Belgien  im  grofsen  genommen 
Taasende  vot)  Kilometern  Lokalbahnen  durchscbnittiicb  2  bis  8  V„  tragen. 

Unser  Kalkül  steht  nun  so:  wenn  die  Bahn,  die  wir  gebaut  haben.  27^  % 

trägt,  sind  unsere  4  Vo^gen  Prioritäten  gedeckt  und  die  Stammaktien,  die 

ein  Drittbeii  des  Kapitals  bilden,  bleiben  unverzinslich.  Trfigt  die  Bahn 

mehr  als  2'/^  Vn  dann  sind  die  Stammaktien  gedeckt.  Nehmen  wir  au, 

sie  tragt  nicht  2Vy  sondern  nur  2  %  und  es  verliert  das  Land  V» 

40  macht  das  bei  10  Millionen  50000  fl/'  Seitdem  diese  Berechnung  vom 

Grafen  Warmbrand  dem  Abgeordnetenhause  mitgetheilt  wurde,  haben  die 

Thatsachen  dieselbe  bereits  widerlegt.  Während  nftmlich  der  Bericht  des 

Landesansschusses  für  das  Jahr  1892  hervorheben  konnte,  dafs  die  Linie 

Cilli — ^WöUan  im  ersten  Jahre  eine  Verzinsung  von  %  ergeben  habe, 

zeigt  der  Ausweis  für  die  ersten  o  Monate  des  Jahres  1S)3  eine  Abnahme 

der  Kinnahmen  um  Bi  %.  Dieser  Rfickgang  in  den  Einnahmen  ist  auf 

«ne  Gmbenkatastrophe  m  den  Sehallthaler  Kohlenbergwerken  zurQckisu- 

f&hren  und  dfirfte  wohl  nur  eine  vorabergehende  Erscheinung  bilden.  Es 

ist  auch  richtig,  dals  das  Land  mit  Rflcksicht  auf  die  von  den  Gruben- 

besitzern ausnahmsweise  Qbemommene  Garantie  der  4  ̂/oigen  Verzinsung 

des  Anlagekapitals  ffir  die  ersten  10  Jahre  einen  Nachtheil  nicht  erleiden 

kann.  Allein  zeigt  dieser  Fall  nicht  deutlich,  wie  die  Schwankungen  des 

Geschält«'  und  Industriebetriebes  in  erster  Linie  bei  den  Eiseubaimeu  zum 

1)  Li  Stai^rmark  giebt  es  tfaneittden,  die  Bahezn  iOuSlge  Umlagen  einhebea. 

Das  Laadeebadget  l&r  1803  weist  einen  Abgang  aas  Ten  a6718tt6il.  Znr  Bedeeknng 

dieses  Al^siiages  hat  der  Landtag  bescblMsen:  die  Einhebung  einer  38  Sig«i  ümlage  avf 

«ttoamtlicbe  direkten  Stenern  nnd  Znschläfife  im  präliminirten  Betrage  von  äOO  242  f!., 

ferner  die  Einbebunc  von  Landesaal  lagen  auf  den  Verbrauch  von  Bier,  Branntwein, 

Wfcin,  Fleisch  und  WeiomoKt. 
Archiv  für  Eisi«nhahnw<e«eii.  Ihm. 
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An;*dnick  kommen,  und  wie  die  i^anz  eiiistliche  Gefahr  besteht,  daCs.  im  Falle 

die  Betheilipunju^  des  Landes  einen  i^röfseren  Umfang  anuehmen  wüni*'.  da> 

Gleiehgewicht  im  Landesbudget  von  einer  Strvrnns:  bedroht  werden  kJ^iinte' 

Eine  systematische  Lösung  der  NebenbabnlVage  kann  sich  al»er  uumüglitL 

über  die  Individualität  der  Eisenbahnen  hinwcp:setzen .  mufs  vielmehr  für 

den  Ausbau  derselben  (irundlageu  schaden,  welche  den  thatyaclilii heu 

Verhältnissen  Keehnuug  tragen.  Auch  das  Krgebnifs  rier  bereits  im  B-'- 

tt  ieh  befindlichen  Schmalspurbahnen  Pöltsehach-- Gonobitz  und  WieseU- 

dürf — Stain/  ibt,  wenn  man  die  Verhältnisse  des  Landes  berücksichtigt, 

naturgemäfs  ein  sehr  bescheidenes.  Die  beiden  Linien  in  der  Länsje  von 

26  km  haben  bisher  eine  Monatseinnahnie  von  miyetähr '24C(D  d.:  veransehlasf 

man  die  gesanimte  Jahreseinnahme  mit  29000  11.  und  die  Betrieb^ausgabeu 

mit  22000fl.,  so  bleiben  7000  fl.  flbrig  für  ein  EapitaJ  von  6200001. 

also  etwas  mehr  als  1 

Bei  di^n  Ergebnissen  müssen  überdies  die  Bedingungen  berück.si<-htigt 

werden,  unter  welchen  die  Südbahn gesellschaft  den  Betrieb  der  steierischeu 

J^andesbahnen  übernommen  hat:  so  hat  die  Oesellscbaft  sieh  verpflichtet 

den  Betrieb  der  Linie  CilJi— VVöllan  gegen  eine  Entschädigung  von  30*/» 

der  Einnahmen  zu  fähren  und  aafserdem  100000  t  Regiekohle  zu  fiber- 

nehmen. Die  SfldbahngeaeUechaft,  die  einzige  in  den  Alpenlftndem  nork 

hestehende  Priyateisenbahnuntemehmnng,  hat  diese  Zugeständnisse  gewilirt, 

und  bei  dem  Umfang  des  üntemehmens  spielen  diese  wnhl  keine  Rolle. 

Allein  bei  einer  etwaigen  Verstaatlichung  der  Südbahn  w&re  der  Staat  wobl 

*  kaum  in  der  Lage,  diesen  Betriebsvertrag  zu  fibemehmen,  da  die  Vertriige, 

welche  der  Staatsbetrieb  wegen  des  Betriebes  von  Lokalbahnen  abschliebt 

in  der  Regel  nicht  unter  45  %  der  Einnahmen  gehen.  Bei  manchen  der 

im  Staatsbetrieb  stehenden  Lokalbahnen  beanspruchen  die  Ausgaben  thst' 

sftchlich  bis  80  Vn  der  Einnahmen. 

In  Böhmen  und  Galizien  liegen  Uber  die  DurchfOhrung  der  Loksl- 

bahngesetze  bisher  noch  keine  BrAthrnngen  vor.  Ist  das  finanzielle  Risiko 

für  BiJhmen  bei  dem  Reichthum  dieses  Landes  vielleicht  weniger  bedenk- 

lich, so  überwiegen  hier  Bedenken  politischer  und  nationaler  Natur.  Dafe 

die  letzteren  nicht  unbegründet  sind,  geht  daraus  hervor,  dafs  »schon  in  <i«r 

letzten  Session  des  Landtages  seitens  der  jungczechischen  Mitglieder  eiii 

Antrag  eingebracht  wurde,  wonach  in  den  Landeseisenbahnrath  kein  Deut- 

scher gewählt  werden  dürfe,  der  nicht  auch  der  czechischeu  Sprache  uiächtk 

wlin».  Nunmehr  tritt  an  den  Reichsratb.  der  leider  vitale  Jahre  voniber- 

gelicn  liels.  ohne  tür  das  Nebenbahnwesen  irifend  welciies  itih-rt»'^ 

bekunden,  und  hierdurch  die  Landtage  geradezu  zur  .^Selbsthilfe  gedraagt 

hatte,  die  AutX'abe  heran,  zur  Frage  der  Regelung  des  Nebtiubahuwe^Q« 

Stellung  zu  nehmen. 
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IV. 

Die  Erwartungen,  welche  an  die  Wirksamkeit  der  von  den  Eron- 

Jändem  beschlossenen  Nebenbahngesetze  geknflpft  weiden,  sind  im  allge- 

meinen sehr  gering.  Konnte  es  in  Steiermark  der  starken  persönlichen 

Initiative  des  Landeshauptmanns  Grafen  Wnrmbrand  gelingen ,  die  Aktion 

flberhanpt  bis  zu  einem  gewissen  Punkte  zn  f&hren,  so  darf  man  nicht 

Qbersehen,  dafe  die  Gesetze  in  Böhmen  und  GaUzien  den  Ban  von  Neben- 

bahnen durch  das  Land,  wie  dies  in  Steiermark  der  Fall  ist,  in  letzte 

Linie  stellen  und  dafs  somit  das  Zustandekommen  neuer  Linien  auch  in 

Znkanft  von  der  Betheiligung  der  Privatuntemehmung  abhängig  bleibt, 

deren  Eingreifen  im  wesentlichen  davon  abhängen  dürfte,  welche  Zuge- 

stftndnisse  und  Begfinstigangen  von  reichswegen  für  den  Bau  von  Neben- 

bahnen jje währt  werden.  Diese  Erwägung  sowie  der  Umstand,  dafs  die 

Mehizulil  der  KioiiläDder  ein  selbständiges  Eingreifen  in  das  Gebiet  des 

Nebenbahiiwesens  fiberhauj)t  ablulmen,  lassen  es  als  ein  Gebot  der  Noth- 

weudigkeit  erscheinen,  dafs  der  Staat  in  unmittelbarer  Weise  seineu  Ein- 

flufs  auf  die  Kntwi  khing  des  Nehenitahnwesens  zum  Ausdruck  bringe. 

Eine  Debatte,  wclrhe  im  Fohniar  dieses  Jahres  im  Abgeordnetenhauae 

stattgefunden  iia(.  ist  LrepiLMH't.  sowohl  über  den  Standpunkt,  welchen  die 

Regierung  in  dieser  Frage  einnimmt,  als  auch  über  die  Haltung  der  Parteien 

einiges  T/n-ht  zu  verbreiten.  Anlafslieh  der  Verhandlnng  über  die  Gesetz- 

entwürfe, hetretfend  die  Gaiilhaibahn  und  die  ostgaliziscben  Eisenbahnen 

gab  der  Abgeordnete  Dr.  Iluss  im  Namen  der  deutschliberalen  Partei  eine 

Erklärung  ab,  dabin  gehend,  dafs  die  Regierung  vor  der  Beschiufsfassung 

über  diese  Vorlagen  bindende  Zusicherungen  abgebe,  wann  und  unter 

weichen  grundsätzlichen  Bedingungen  sie  die  Ausführung  anderer  volks- 

wirtbschaftlii  her.  mindestens  gleichwerthiger  Babnprojekte  sicher  zu  stellen 

gedenke*  Dr.  Russ  fügte  dieser  Erklärung  hinzu,  er  müsse  sein  Bedauern 

darüber  aussprechen,  dafs  das  Eisenbahnwesen  stockt  und  es  an  einer 

Organisation  des  Nebenbahnwesens  fehlt.  Auf  seinen  Antrag  hat  das 

Abgeordnetenhaus  einstimmig  nachstehende  Resolution  angenommen: 

Die  Regierung  wird  dringend  aufgefordert: 

1.  Eine  reicbsgesetzliche  Erweiterung  und  Vermi  i  iung  der  Zu- 

geständnisse und  Erleichterunsren  für  den  Bau  von  Lokaibaiineü 

der  verfassungsmäisigeu  Behandlung  zuzuführen: 

2.  behufs  Sicherstellung  bauwftrdiger  Lokalbahnen  die  angemessenen 

Kredite  in  Anspruch  zu  nehmen,  weiter  über  andere  ihr  vor- 

liegenden Projekte  nach  dem  Ergebnisse  ihrer  Prüfung  endgiltig  zu 

entscheiden,  sowie  Vorarbeiten  für  die  seitens  der  Interessenten 

55*
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empfoblenoi  BahtiTerbiiiduiigea  durch  fachliche  Mitwirkimg  nach 

allen  Kräften  za  fördern; 

3.  die  systematische  VervoUstibidigiing  des  Lokalbalinnetzes  io  ernst» 

Erwägung  zu  ziehen  und  hierOber  dem  Abgeordnetenhaase  im 

Herbste  1.  J.  IfittheiloBg  zu  machen. 

In  der  Debatte,  welche  sich  an  diesen  Antrag  knQpfte,  wendete  sich 

der  Handelsminister  Marquis  Bacquehem  dagegen,  dais  man  fBr  das 

gegenwärtige  Gesetz,  welches  der  Minister  ein  schwächliches  nannte,  die 

Ri'ipening  allein  verantwortlich  machen  wolle.  Er  erinnerte  das  Ab- 

geordnetenhaus, tlafs  die  Regierung  die  Ai)8icht  gehabt  habe,  in  einem  der 

früheren  Gcset/.ontwfirfe  eine  Emiächtitjmijj  für  die  Regieruii)^  aiif/uuehraeD. 

duri;h  welche  der  Abschlufs  von  ßeirit^b.svert lägen  erleichtert  worden  wäre: 

allein  der  Ei.st;nbahnau.söthufs  sei  damals  einer  Stärkung  der  .stiiwitcL- 

lichen  Gesetzgebung  in  diesem  Sinne  nicht  sehr  günstig  gewesen,  ja  ein- 

zelne Mitglieder  hätten  überhaupt  die  Kompetenz  der  Exekutive  zum 

.\bsehiurs  vim  Betrieh8vei'tr{i2:en .  insoweit  die  Staiitshalrnen  in  Betntcht 

koniniPii.  itf'-t litten  uutl  den  Wunsch  ausgespmeiien.  die  He^ierung  inAse 

einen  jeden  Betiiubsvertrag  dem  Hause  \orlegen.  Auf  die  Einwemimis. 

dnfs  beispielsweise  in  Ungarn  der  Hnndelsniinister  geset/.licli  erm3^^^lti;^t 

und  verptliclitet  sei,  ;i(>irKX)  ti.  in  das  Budget  einzustellen,  benierkte  (l»'r 

Handelsminister:  „Wenn  uns  eine  gesetzliche  Ermächtigung  in  dieser 

Richtung  zwar  nicht  vorliegt,  so  sind  wir  nicht  anders  vorgegangen.  Wir 

haben  als  Betheiligung  des  Staates  an  der  Eapitalsbesi-haffung  zum  Zwecke 

des  Baues  von  Privatbahnen  vom  Reichsrath  bewilligt  erhalten: 

Nach  den  weiteren  Mittheilnngen  des  Handelsministers  sind  im  Laofe 

des  Jahres  1892  196  Bewerbungen  um  Konzession  und  Gesuche  iud 

materielle  Unterstfitznngen  zu  Projektvorlagen  vorgekommen  Ueber  di« 

voraussichtlichen  Kosten  der  im  Eisenbahnausschufs  zur  Sprache  gebracbtes 

I^kalbahnprcjekte  bemerkte  der  Handelsminister  Folgendes:  die  Uar 

dieser  Projekte  wurde  mit  km  mit  emem  Kostenaofwande  vob 

169  Millionen  OuJden  berechnet.  Bei  einem  Projekte  wfirde  das  Kilometer 

auf  367000  fl.  kommen.  Bei  den  abrigen  66  Bahnen  wfirde  das  Kilometsr 

bei  9  Linien  6OO0O  bis  69000  fl.,  bei  25  Linien  60000  bis  160000  fl.  kesteo. 

Bei  dieser  Berechnung  wurde  auf  die  Länder  Istrien,  Galiaden,  Dalmatia 

nnd  G5rz  noch  keine  Rficksieht  genommen.  Femer  sind  die  Kosta 

für  die  Ergänzung  des  Hauptbahnnetzes  (Tauerubahu,  Predilbahn  u.  s.  v.) 

im  Jahre  1889  . 

V     »  1891  . 

»»     1»  1892  . 

„     „  18J©  . 

G2oa:)i  j  fl. 

720  aio  „ 

56Ü0OO 
660000  „ 
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mit  190  Millionen  Gukl*  n  hinzuzurechnen.  Zählen  wir  nun  ah  die 

BeitragsleistuuRen  des  Laniies,  der  Interessenten  durchschnittlich  10°/o 

bei  den  Lokalbahnen,  5%  bei  den  Hauptbahnen,  rechnen  wir  dazn  die 

Geldbcschaflrungskosten.  die  Inttrkalai/inHen  sowie  eine  voraussichtliche 

Verzinsung  des  Anlügekapitals  zwischen  1^  0^18  3%,  so  würde  die  Jahres- 

last für  die  Dürchführung  des  uesammten  Programms  in  den  ersten  Jahren 

voraussichtlich  zwischen  8  bis  9  Milli  iiien  fl.  betragen.  Der  Minister  be- 

diiuei  te,  dafs  die  Abgeordneten  nicht  diesrü^e  Ausführlichkeit,  in  welcher  sie 

die  volkswirthschaftliche  Seite  der  Frage  behandelten,  der  finanziellen  ge- 

widmet haben.  Nur  der  Abgeordnete  Jax  vertrat  die  früher  schon  von 

anderer  Seite  angeregte  Eioffihrong  einer  Transportsteaer  zum  Zwecke  der 

ünterstützniig  des  Baues  neuer  Linieo. 

Der  von  ihm  gemachten  Zusage  gemflfs  hat  der  Uandeismi nister 

anterm  8.  Juni  1893  an  sämmtliche  Bahnverwaltungen  sowie  an  alle  die 

Faktoren,  welche  ihrerseits  bereits  Gelegenheit  hatten,  sich  mit  der  Frage 

einer  Abänderung  des  bestehenden  Lokalbahogesetzes  eingehender  zu  be- 

schftftigen,  eine  allgemeine,  schriftliche  Umfrage  gerichtet  über  die  im 

Interesse  einer  ivirksamai  staatlichen  FOrdenug  des  Lokalbahnbanes  im 

Wege  der  Reichsgesetzgebong  au  gewüluenden  Begfinstigaiigen.  Hiwbei 

wurde  das  Ersuchen  gesteUt,  „um  Bekanntgabe  jener  im  gesetalichen 

Wege  sicherzuBtellenden  und  neu  einzofthrenden  Brleicbtemngen  und 

Zngestftndnisse  in  Bezug  auf  die  Vorbereitung,  die  Anlage  und  den  Betrieb 

von  Lokal-  und  Strafsenbabnen,  welche  geeignet  sind,  jene  Details  klar- 

zustellen,  welche  erforderlichenfalls  durch  das  neu  zu  eriassende  X«okal' 

bahngesetz  unter  Aufireebterbaltung  des  Frinzipes  der  AnpassungslUugkeit 

der  bezüglichen  Nonnen  gegenüber  den  besonderen  Ftilen  in  den  admini- 

strativen Wirkungskreis  der  Regierung  zu  flberweisen  wftren.**  Diese 

Umfrage  hat  das  Handelsministerium  auch  an'  die  Laudesausschfisse  ge^ 

richtet.  Vertreter  der  letzteren  sind  auf  Einladung  des  niederösterreichi- 

»clien  Landesaupschnsses  im  Monat  Juli  1893  in  Wien  zu  einer  Konferenz 

zusamniengetreteii.  um  gemeinsam  in  dieser  Frage  vorzugehen.  Es  konnte 

jedoch  angesichts  der  verschiedenartigen  prinzipiellen  Stellung,  welche  die 

Landesausschüsse  in  Bezug  auf  die  Einflufsnahme  des  Landes  einnehmen, 

zu  einer  Verständigung  nicht  kommen,  i^ls  haben  sich  vielmehr  die  Landes- 

ausschüsse vorbehalten,  ihre  gutachtliche  Aenfscrung  einzeln  abzugeben. 

Was  die  von  der  Hegierung iu  Aus>i(  ht  genonnnenen  Erleicht  eruugen 

im  administrativen  Wirkungskreise  betrifft,  so  handelt  es  sich  vor 

allem  danim.  den  Ahsohhifs  von  Betriebsverträffcn  zu  erleichtern,  von  der 

bisher  bestehenden  Äiinmialknstenvcrg:xitnng  abzuseilen  und  die  Kosten- 

vergütung mit  einem  gewissen  Prozentsatz  des  Bruttoerträgnisses  zu  be- 

messen. Des  weiteren  sind  gewisse  Leistungen,  welche  die  Auschlufs- 
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bauteu,  die  Fahrparkäbeisteliangeu,  die  Materialverfraehtniig  betreffen,  in» 

Auge  gefafst.  Endlich  scheint  die  Regierang  geneigt  in  amn,  die  Vor- 

tbeile,  welehe  den  Stsatebabnen  ans  dem  Zustandekommen  der  Lokalbahnoi 

erwachsen,  durch  Instradirangen,  durch  Bewilligung  von  FrachtenantheOea 

gaas  oder  tbeil weise  den  Lokalbahnen  zuzuweisen,  sowie  die  Vortheile, 

die  andere  Verwaltungszweige  als  z.  B.  die  Post-,  die  Stralsen-,  <fie  Forst- 

Verwaltungen  durch  daa  Zustandekommen  von  Lokalbahnen  eihalten,  im 

Kapital  oder  In  Annuitäten  zuzuwenden.  Von  der  Aufrechnung  von  Eostta 

fftr  die  Zeatralverwaltnng,  sowie  fftr  die  Hitbenutzung  der  Anschhils- 

bahnhOfe  wllre  insolange  abzusehen,  als  die  Reinertriignisse  der  Loksl- 

bafanen  4%  nicht  erreichen. 

Der  Erfolg  derartiger  administrativer  Erleichterungen  darf  niebt 

fiberschAtzt  werden.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dais  die  in  Aussidit 

genommenen  Zugeständnisse  die  Existenzbedingungen  der  schon  Im  Be- 

trieb befindlichen  Nebenbahnen  wesentlich  erleichtem  werden;  dlein  sie 

sind  kaum  geeignet,  auf  da.s  Zustandekommen  neuer  Linien  bestimmend 

einzuwirken.  Andererseits  aber  ist  die  österreichische  Eisenbahnpolitik, 

deren  Leitstern  das  Staatäbahnsystem  bildet,  aufser  Stande.,  eine  Aende- 

rung  in  den  Eonzessionsbedingnissen  eintreten  zu  lassen,  die  wohl  eiue 

regere  Betheiiigung  der  Privatuntomehmun^  zur  Folge  haben  möfgte. 

Eine  zielbewufste  Eisenbahnpoiitik  wird  nicht  übersehen,  dals  admini- 

strative Zugeständnisse,  wie  sie  vorhin  anisreführt  wunlt-n.  einen  au»- 

reirlif'inh  n  Impuls  für  die  Entwicklung  >  Nebeubahuweseu^j  nicht  zd 

lntttri  im  Stande  sind,  sondern  die  Auffftih'  der  Staatsverwaltung  wird 

dahin  gerichtet  sein  nilisseu,  den  Bedingungen  für  die  Besrhtiffunc  'i^ 

Anlagekapitals  entsprechend  den  durch  das  gegeuwärtige  Konzessidis- 

vert'ahren  gegebenen  Voraussetzungen  näher  zu  treten.  Zu  diesem  Zwecke 
wird  der  Staat  selbst  geuöthigt  sein,  eine  Organisation  zu  schaiTeD,  die 

es  ermöglichen  würde,  allen  betheiligten  Faktoren  als  Staat,  Land  and 

Genaeiiiden  und  sonstigen  Interessenten  die  Mittel  für  den  Bau  von  Heben- 

bahnen  sicherzustellen.  Anstatt  einen  Zustand  herbeizofähren,  wie  er 

durch  das  Gesetz  vom  Jahre  I860  in  Frankreich  berrorgerofen  wurde, 

wo  die  weitgehende  Einflnfsnabme  der  Departements  und  der  General" 

r&the  eine  Anzahl  lebensunfähiger  Linien  hervorrief,  welche  dann  derStaal 

fibemehmen  muCste,  ist  es  Pflicht  des  Staates»  durch  seine  unmittelbare 

und  ansschliefsliche  Einflnfsnahme  auf  das  Zustandekommen  neuer  Linien, 

wie  sie  demselben  in  dem  Staatsgrundgesetze  vom  Jahre  1867  vorbebaltn 

ist,  unabhängig  von  den  Sonderbestrebungen  einzelner  Jjftnder,  Partdea  oiiil 

Nationalitäten,  das  Verkehrsbedfirfnifs  wahrzunehmen  und  zu  befriedigfo» 

Für  eine  vom  Staate  durchzuführende  Organisation  des  Nebenbahnweaene 

waren  nachstehende  Grundsätze  mafsgebend:  Erstens«  mufe  die  finannellft 



Znr  NebenbAbnlrage  in  Oesterreich. 851 

Hilfeleistiing  des  Staates  für  den  Bau  von  Nebenbalmen  demjenigen  Theil  des 

Anlagekapitals  ins  Auge  fisssen,  der  gegenwärtig  nieht  besehafft  werden  liann, 

weil  er  zunftchst  ein  firtrftgmft  nicht  erwarten  lifst  Femer  wird  hierbei 

auf  die  Verhältnisse  aller  Osterreiehisehen  Kroolinder  Bedacht  genommen 

werden  mfissen,  also  anch  derjenigen,  deren  Landeskredit  auf  keiner  so 

hohen  Stofe  steht,  tun  die  für  den  Nebenbahnban  erforderlichen  Geldmittel 

unter  gtlnstigen  Bedingungen  siehersteUen  sn  können. 

Bs  nnterliegt  keinem  Zweifel,  da&  erst  eine  Organisation,  an  deren 

Spitze  die  StaatsTorwaltong  steht,  es  ermöglichen  würde,  das  znra  Ban 

erforderliche  Kapital  unter  den  günstigsten  Zinsfufs  Verhältnissen  zu  be* 

schaffen,  während  die  von  den  einzelnen  Ländern  beabsichtigte  Ausgabe 

von  Nebeubuhn^chuiklverschreibuiigeu  nur  auf  einen  beächränkteu  Aiarkt 

wild  rechnen  können. 

Im  allgemeinen  wäre  bei  einer  vom  Staate  dureb/utührenden  Organi- 

.sation  dajan  festzubalten,  dafs  die  Betheiligun«;  der  Länder  und  Gemeinden 

eine  obligat  trisciie  /,u  sein  hätte,  wiihrend  «Ins  von  denselben  zu  über- 

nehmende finan/ieiie  Risiko  in  zwt  iiHr  Linie  stehen  mülste.  Diese  Auf- 

la.s.sung  stützt  sich  auf  die  Stellung,  welche  der  Staat  gegenüber  dem 

Eisenbahnwesen  bisher  stets  eingenommen  hat,  insofern  es  sieb  bei  den 

jetzt  in  Frage  kommenden  Nebenbahnen  nocb  um  intenrii  tjude  Bestaud- 

theile  des  Hauptbahnnetzes  handelt,  demgemäfs  der  Staat  auch  bei  Kon- 

ze8sioniniug  dieser  Linien  die  weitgehendsten  Rechte  in  Anspruch  nimmt. 

Diese  Auffassung  geht  femer  von  der  Erwägung  aus,  dafs  die  Einnahmen 

der  Länder  und  Gemeinden  nicht  jenen  beweglichen  Charakter  besitzen, 

der  sie  befähigen  würde,  gröfsere  finanzielle  Verpflichtungen  im  Hinblick 

auf  den  Eisenbahnbau  einzogeben.  Für  eine  Organisation  des  Nebenbahn- 

wesens durch  den  Staat  wurde  allem  Anschein  nach  ein  mustergültiges 

Vorbild  in  der  Art  und  Weise  gesehaffea,  wie  die  Wiener  Verkehrsanlagen 

sichergestellt  worden  sind.  Es  Ist  in  diesem  Falle  eine  »Komnussion  fftr 

Yerkehrsanlagen*  eingesetzt  worden,  dnrch  welche  eine  Reihe  der  wichtig- 

sten Verkehrsaalagen  in  Wien  —  die  Stadtbahn,  die  Wienflolsregiilining, 

die  Begnlinmg  des  Donankanals  sowie  die  Sammelkanäle  —  auf  der  Grand- 

läge  der  Ihianziellen  Mitwirkung  von  Staat,  Land  nnd  Gemeinden  zur 

Ansf&hmng  gelangen.  Eine  befHedigende  Lftsong  der  Lokalhahnf^rage  wird 

unseres  Erachtens  nach  nur  auf  demselben  Wege  zu  erreichen  sein. 

V. 

Es  mögen  zum  Schlafe  einige  Bemerkungen  gestattet  sein,  welche 

den  Einflofe  der  Tarifpolitik  auf  das  Nebenbahnwesen  betrefibn.  Es 

besteht  in  Oesterreich  seit  der  Einführung  des  Lokalbahngeseizes  vom 

.  Jahre  1880  die  Gepflogenheit,  dafs  für  Nebenbahnen  im  allgemeinen  höhere 
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Tarife  xur  Kiniiebiing  gelangen,  als  dies  bei  den  Hauptbahnen  der  Fall 

ist. Demgemäfs  ii»  fs  sicli  die  Regierung  in  dem  Gesetze  vom  25.  Mai  1880, 

Art.  4  sowie  in  dem  Gesetze  vom  17.  Juni  1887,  Art.  3  ermä<  litiijen,  bei 

Festsetzung  der  Tarife  für  Lokalbahnen  Ausnahmen  von  den  Bestimmungen 

des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1877.  betreffend  die  Maximaltarife  ffir  die  Per- 

sonenbeförderung auf  den  Eisenbahnen  sowie  von  den  sonstigen  gesetz- 

lichen Vorschriften  über  das  Tarifwesen  eintreten  zu  lassen.  Die  Anwen- 

dung höherer  Einheltssfttze  im  Verkehre  der  Nebenbahnen  wnrde  begründet 

mit  den  gesteigerten  Betriebskosten  sowie  mit  der  Nothwendigkeit,  die 

Rentabilität  und  somit  das  Znstandekommen  nener  Linien  zn  begvnstigeD. 

Dieser  Standpunkt  ist  auch  dann  festgehalten  worden,  als  die  Begierong 

eine  grofse  Anzahl  von  Nebenbahnen,  die  durch  die  PrivatnntemehmuDi: 

hergestellt  wurden«  dem  Staatseisenbahnnetze  einverl^bt  hat.  Es  U£st 

sich  jedoch  nicht  leugnen,  dafs  diese  differenzielle  Behandlung  gewisse 

Nächtheile  im  Gefolge  hat,  die  in  dem  Grade  zunehmen,  als  durch  die 

Herabsetzung  der  Tarife  auf  dem  Uanptbahnnetz  sowohl  seitens  der  Staats- 

bahnen  als  der  Privatbahnen  die  schon  Mher  vorhandene  üngleichmilsig- 

keit  in  den  Prodnktinnsbodini;ungen  verschärft  wird.  Den  Hinweis  auf  die 

höheren  Betriebskosten  könnte  man  allenfalls  gelten  lassen,  insolange  es 

sich  um  eine  PrivatuiileriRlimung  handelt,  welche  den  höheren  Tarif  ab 

ein  aus  der  erworheuen  Konzession  entspringendes  Recht  in  Anspruch 

nimmt.  Vom  Standpunkt  dos  iStaatsbetriebes;  wird  man  j<'dncli  mit  Recht 

auf  die  Verschiedenheit  in  den  Betriebskosten  der  einzelnen  Theile  <\^^ 

Staat sbahnnetzes  hinweisen,  welche  eine  einheitliche  taritarische  Behand- 

lung süwnfd  im  (liK  kten  Verkehr  als  im  Lokalvi  j  k  lir  nieht  verhindern. 

Die  (lilltMi'ii/ielle  Behandlung  der  durch  Nelienimhut n  ff  flienten  Verkehre 

gebiete  beseliränkt  sich  nicht  nur  aut  die  Versrhit  il inlieit  der  Kinheit.*- 

sätze,  sondern  sie  wird  auch  bedingt  dnreli  da.s  auf  tiie  Haupthalinen 

schrfinkte  System  des  Staffeltarifs.  Sowie  die  Anwendung  des  Staft'eitarit:* 
im  gemischten  Eisenbahnsysteni  überhaupt  zu  ernsten  Bedenken  Anlafs  geben 

mufs,  so  treten  die  ungünstigen  Wirkungen  desselben  in  um  so  höherem 

Grade  zu  Tage,  wenn  dureh  die  gesonderte  Tarifbildnng  bei  jeder  einzelnen 

Lokalbahn,  ob  sie  sich  im  Staats-  oder  Privatbetriebe  befindet,  die  Anzahl 

der  miuderwerthig  behandelten  Verkehrsgebiete  erhöht  wird.  £s  hat  sich 

auf  diese  Weise  in  Oesterreich  ein  Zustand  herausgebildet,  wonach  Ver* 

kehrsgebiete  erster  und  zweiter  Ordnung  geschaffen  wurden.  Die  Fol^e 

davon  ist,  da&  die  Lokalbahnen  in  Oesterreich  nur  zum  geringen  Theite 

eine  Verbesserung  der  Produktionsbedingungen  herbeigeführt  haben;  in  der 

Kegel  haben  sie  sich  darauf  beschrinkt,  die  Acbsfracht  zu  ersetzen.  Aeiut- 

^)  Siehe  Anlagen  D,  E,  F  and  G. 
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liehe  Kinweuduiigeii  .sind  auch  im  steiermärkischeii  Landtug  eriioben 

wordi'ti.  80  hat  in  der  Sitzung  vom  26.  April  1893  der  Ahy-J^ordni'te 

Dt.  Seruit/.  einige  l»e.sonders  drastische  Fälle  angeführt.  E.s  beträft  /..  B. 

die  Verfrachtung  der  Kohle  von  Wollan  bis  Cilli  12  fl.  für  den  Waggon: 

während  die  Kohle  selbst  an  der  Grube  ebenfalls  12  fl.  kostet  Hierzu 

bemerkte  Abgeordneter  Dr.  Sernitz:  ̂ Die  Bahn  nimmt  sciviel  tür  die  Ver- 

fracbtuiiLi:  ein  wie  der  Besitzer  für  alles  das,  was  er  zur  Gewinnung  der 

Kohle  aufwendet.  i)er  Verkehr  wird  dadurch  beeinträchtigt,  und  es  ist 

der  hohe  Frachtsatz  doppelt  bedauerlich,  nachdem  die  Kohle  in  .so  reich- 

ücheni  Malse  vorhanden  ist.  Das  gilt  auch  bei  den  Tarifen  im  Personen- 

verkehre.  b  h  bin  überzeugt,  die  Bahn  würde  mehr  verdleDeD  bei  billigen 

Tarifen.  Der  kleine  Mann,  der  mit  dem  Kreuzer  rechnen  mufs.  hat  von 

der  Bahn  wenig  Vortheil.  Er  geht  zu  Fufs,  oder  es  nehmen  sich  3  bis  4 

Personen  einen  Wagen,  wodarch  sie  noch  den  weiteren  Vortheil  geniefsen, 

dafe  sie  von  der  Fahrordnnng  unabhängig  sind.  Ich  glaube,  dafs  durch 

die  höheren  Tarife  die  Aufgabe  der  Bahn  nicht  erfüllt  wird,  und  dafe  die 

Bevdlkemng  den  erwarteten  Nutzen  nieht  geniefet*  Die  Herabsetzung 

der  Tarife  auf  den  Hauptbahnen  hat  sich  nach  zwei  Richtungen  hin  für 

den  Nebenbahnverkehr  von  Nachtheil  erwiesen.  Einerseits  erschweren  die 

gegenwärtigen  Tarife  das  Zustandekommen  neuer  Bahnen,  namentlich 

dann,  wenn  ee  sich  um  VerbinduugRlinieu  handelt»  deren  Tarifbildung 

durch  die  anstoisenden  Hauptbahnen  beeinUnlst  wird,  andererseits  aber 

wirkt  das  gegenwärtige  Niveau  der  Tarife  im  Zusammenhange  mit  dem 

6tsdfeltarifBjstem  ungQuBtig  auf  die  Bntwicklung  des  schon  vorhandenen 

Kebenbahnverkelirs.  Wir  zweifeln  nicht,  dafs  sieh  bald  die  Brkenntnif» 

von  der  Nothwendigkeit  der  Herstellung  eines  einheitlichen  Tariftiiveaus 

auf  Haupt-  und  Nebenbahnen  wenigstens  innerhalb  bestimmter  Verkehrs- 

gebiete Bahn  brechen  wird.  Dem  Interesse  der  Gesammtproduktion  wurde 

auch  dann  entsprochen  werden,  wenn  eine  solche  Tarit'nivellirung  eine 

niäfäige  ErlinliiiMn  der  Tarife  auf  den  iluuptliuien  zur  V(irau.-<.st  i/.ung  haben 

müfste.  K>  und  auf  die  Dauer  kaum  zu  rechtfertigen  sein,  dal's  man  den 

neu  erschlossenen  VerkehrsL'^ebieten  Erleicliternnifeii  benimmt,  deren  sie 

doch  naturtcemals  in  liobereni  Grade  bedürfen,  als  die  seit  Jahrzehnten 

von  einer  Eisenbahn  durchzct^enen  Gebiete,  Die  starke  Zunahme  des 

Konsums  in  Oesterreich  atelii  längst  nicht  mehr  im  Veriiaitni?j8e  zur  Ent- 

wickhing der  Produktion,  eine  Erscheinung,  weiche  in  der  Verschlechterung 

der  Handeisbilanz  ihren  zirterniäfsigen  Ausdruck  findet.  Mehr  denn  je 

bedarf  die  Produktion  iu  diesem  Zeitpunkte  det»  ImpuUes  verbesserter 

Verkehrsmittel. 

Wien,  im  August  1898. 
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Anlage  A. 

Gesetz  vom  11.  Februar  1S1)(),  w  irksHiii  für  das  H  i-r/ns^tliuiu 

Steiermark,  betr.  die  Förderung  des  Lokaleitsenbahnwe«»ens, 

§1. 

Di«  AuiAhniiig  von  Loludbahndii  iSekuttdiibaliiieii,  VUimllialiBeii,  Onft* 

tramways  n.  s.  w.;,  deren  Nothwendif(keit  vom  Standpunkte  des  allgemeiuen  Lande»' 

int^resMS  Mtrser  Zweifel  steht,  bezflglich  welcher  jedoch  dargethan  erschein^  difi 

die  Interessenten  firishesondere  OetneiinleD  Rexirke  und  Private'  anfser  Stande  mi. 

die  erforderlichen  Gel'imittel  im  ganzen  auizubrintren.  kann  auf  (mind  einer  von» 

Landesausacbasse  zu  erwerbenden  besonderen  Bau-  und  Betriebskonaessiou^  ader  Ib 

DorebfUinug  einar  tob  luUressenteu  oder  einer  PriTAtnnteraehmiiBg  erwotbcMt 

Konsetfiony  in  OemiAlieit  der  für  die  KoBseetionining,  den  Ben  ud  Betrieb  tn 

LokAllMliiKUi  geltenden  gesetsliohen  Yomchriften  nnd  in  OemlMieit  der  BestinnaiiK 

dieses  OeeetMs  dnreh  das  Land  erfolgen. 

Zu  (lip*^«MM  /wecke  wird  ein  vom  l^andest>»mls  abtfesondert  zu  verwaltender 

und  zu  verreciiuender  „Steipri-Thfr  Lokal^-ist-n  b  i  li  n  f  o  n  d      j^phildet.  nnd  rwar: 

1.  durch  <len  Erlös  eiueg  .Meiei ischeu  Luk.iln -^f^nbahnanleheus-  iin  Hö<lnt- 

betrage  von  Ii)  Millionen  Oulden  in  Nuten  üBierreichischer  Währung: 

2.  durch  die  dem  Lande  zufallenden  Betriebsüberscbüsse  der  auf  (trond  die«ei 

Oesetses  Tom  Lande  erbauten  Lokalbahnen,  beaw.  dureli  die  Ertrlgniiieder 

Tom  Lande  ttbetnonunenen  Lokalbahnpriorititaaktien; 

3.  dnroh  die  ZveehflaBe  und  Beiträge  der  JAteresteBten  (insbeaoadere  Of 

meiBden,  Bedrke,  Private)  oder  de«  Staates  som  Bankapital  der  eiB«li«i 
LokalbabBeB  (§  4); 

4.  durch  die  Zinsen  der  zeitweise  vorhaadeBOB  Bad  nieht  UBBiittelbar  ii  vtf* 

ausgebenden  Baannittel; 

T\  durch  den  Erlös  aus  dem  VerlEaaf  der  anf  Ornnd  dieses  Gesetses  erbutcs 

Lokalbahnen  f§  9,  Pnnkt  3>; 

6.  durch  die  Eingänge  ans  der  planmäfsigen  Rilckzuhlan^^  ixlt-r  aus  dem  Ver- 

lan nfe  der  vum  Tiande  Übernommenen  Prioritätsaktien  von  Lokalbabngesell- 
schalten,  endlich 

7.  ans  dem  Erlöse  in  Fol;^e  der  Ausgabe  von  Priorit  irM  blii^iiiionen,  welciie 

vom  Lande  in  Gemärsbeit  der  Bestimmunj^en  des  §  u  <kUf«gegeben  werden. 

Die  unter  Zahl  5,  G  und  7  bezeichneten  Eingänge,  sowie  die  in  den  Bafci- 

ertr&gnissen  ̂ Funkt  2)  enthaltenen  planmäTisigen  Tilgungsquoten  des  Anlagekapiuli 

jener  Lokalbahncitf  Ar  wdche  kdae  besoaderoB  AktieageaellschaiteB  gebildet  werdts. 

tind,  sofern  diese  Einginge  Bieht  ia  neuen  Lokalbtthnbaaten  investirt  werdest  sv 

Tflgnng  des  in  Punkt  1  angeführten  LandeseisenbahBaaleheBS  sb  verwende. 

Der  Landeäeisenbahnfonds  kann  über  Beschlufs  des  Landtages  (§  9.  l'aokt  7) 
insbesondere  im  Falle  des  Verkaufes  der  sämratlichen  aus  demselben  erricfiteten 

Lokalbahnen  aufnelöst  und  mit  dem  l-andesfonds  vereinigt  werden,  in  wekhem  FiJl« 

auch  die  etwa  noch  bestehenden  Verpflichtungen  des  Laudeseisenbahnfood.«  si» 
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Laadesfouds  Ubergejaen.  Wenn  wider  £rwariea  der  Landeseiüenbabnfonds  zur  Be- 

dtekong  de«  BrforderBÜMB  ftr  y«rsiB8»ig  ud  AmoitiMtiom  dM  LwideMiiembikii- 

•■IdicM  nidit  ■niniebes  sollte,  ist  der  Abgang  tojd  Lande  %n  bedeckea. 

§  3. 

Aus  dem  nach  §  ä  au  bildenden  Lokaleisenbahnfonda  aiad  aa  beatieiteB: 

1.  die  Kosten  der  betiMwIfeliigen  Herstellung  nnd  Avsrllitiiiig  der  auf  Onuid 

dieses  Gesetzes  aneznftlhrenden  Lokalbahnen: 

2-  flie  Kosten  für  allfällige  weitere  luveatitionen  (Rekonstruktionen.  Er- 

weiterungsbaaten  und  Anschaffung)  aaf  bereite  Tollendeten  und  in  Betrieb 

t^esetzten  ebensolchen  Lokalbahopn ; 

3  die  zur  Vt  rziiiäUDg  und  Tilgung  des  Laudeseiseubahnauleiient  ^§  2t  Punkt  1) 

erlürtlerlichen  Beträge,  und 

4.  die  Kosten  der  Verwaltung  des  Lokaieisenbahnfonds  einsohliefslicb  jener 

des  an  errichtenden  Landeseisenbahnamtes  ^§  10). 

§4. 

Dar  liOkaleiaanbahifeDdi  hat  die  Avigßh9,  die  Erbaaiug  tob  LokalMuieii 

wesentlichst  dareb  eine  billige  Galdgebung  sn  ermöglichen.  Der  Ertrag  der  BahBOB 

und  die  Beiträge  von  Interessenten  sollen  lir  ipro^entigp  Kapitalsverzinsnng  sammt 

Amortisationsquote  der  vom  Lande  iu  der  Bahn  investirten  Summen  möglichst  sicher- 

stellen ;  zu  dem  Ende  kann  der  L  -kalei'^eübahnfonds  zum  Baue 

einer  Lokaibaiiu  nur  dann  iieran^ezogeu  werden,  wenn  seitens 

der  IntereaaeBten  und  des  Staates,  oder  seiteaa  elBes  tob 

beidoB  TheiieB  alleiB,  OBtweder 

1.  Beitrige  snm  BaBkapitele  Ib  der  Hohe  tob  wenigatena  eiBem  Dritthelle 

des  Gesammtcrfordernisses  k  foBds  perdn,  oder  gegen  UeberlaasVBg  tob 

Stammaktien  des  Unternehmens,  welche  nun  toUob  NoBBwerthe  ib  Hbn^ 

nehmen  sind,  zugesichert  werd*»n,  oder 

2-  auf  Konzessionsdauer  die  Verpflichtung  übemoinnif  n  wird,  für  den  Fall,  als 

die  jÄhrlichPij  Betriebaüberschüsse  der  in  Frag*  koimiH  iiden  Lokalbalin 

zur  Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  4pruzeuLige  Verzinsung,  sowie 

für  die  Tilgung  des  Anlagekapitals  iBBSrhalb  90  JahreB  aidit  ansreldieB 

,  sollten,  ZBsehflsse  bis  au  mindeateBs  drei  Achtal  (Va)  dieses  jihrlichen  Oe- 
sanmtorforderBisses  aB  leisten. 

Ib  leteterem  lUle  kSBBen  an  Stelle  der  tob  den  Intereasenten  oder  dem  Staate 

ttbemommenen  ErtrUgniTsgarantie  an  TOreinbarenden  Kapitalsahfindungen  su  OnnsteB 

des  Lokaleisenbahnfunds  in  Baarem,  oder  durch  unentgeltliehe  Gmndahtretengf 

LiefeniDg  Ton  Materialien  und  sonstigen  Leistongea  treten. 

§5. 

Für  jene  Lokalbahnen,  deren  Baukapital  im  Sinne  dt^r  Bestimmungen  des  §  4, 

Piakt  1  anm  Theila  dnrch  Kapitalsbeitrftge  der  IntereuoBten  oder  des  Staates  anf- 

gahraeht  werden,  s&d,  insofern  die  Betrige  gegen  Beftmdinng  in  Stammaktien  nnd 

nicht  k  fonds  perdu  zugesidiert  werden,  besondere  AktieBgesellschaften  zu  bilden, 

and  erhält  da«:  Land  für  den  Ton  denselben  aufzubringenden  Best  des  Anlagekapitals, 

sowie  im  §  8,  ad  2  Torgesehenen  Analagen  Prioritätsaktien  uut  dem  Anspmoh  aoi 
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eine  4proseutige  Versvgsdividende  samint  Amortisationsquote  vor  des  StuaMktliii 

aun  ToUen  Nramwertheu 

Die  Agraden  dieser  Oesellecluifteii  sind,  üXi»  diceelben  nicht  ron  der  betriifei* 

ftthreDdeit  EisenbeluiTerwaUiing  fibernomineii  werden,  Tom  Laadeieisenbelii- 
anite  (§  lO)  zu  besorgen. 

Tn  fte«ellscliaft8Statuien  ist  dafür  vorensorg'en,  tlafs  die  Funktionen  4e« 

V«>rstan<le8  dieser  GeselUchafteu  als  Elirenämter  unentgelüicb  versehen  werden. 

§6. 

Die  im  Sisoe  des  §  4,  Punkt  8  auf  Gmnd  einer  von  den  Interessentsn  sder 

▼ütn  Staate  zagesieherten  Drtraj.'^nirsgarantie,  oder  naeh  §  4,  Punkt  l  auf  Gmnd  tob 

Beiträgen  ii  fonds  perda  ausf^eführten  Lokalbahn werden  nabescliadet  des  ̂ esfti- 

und  kon»e9sionsmii('si<:en  Kiulösnni's-  tituI  Hfimiall reciites  des  Staates  für  Becbnosg 
des  Landes  als  des  alleiriigeu  Konzessioiuu s  betiiebeu  und  verwaltet. 

Das  Land  ist  berechtigt,  bexügiicii  solcher  Lukalbaiiuen  unter  üeobaciituug  ge* 

■etilicher  Vorsdiriften  und  mit  beeenderer  ■taatlicher  Oenelmiigaiig  Priorititi' 

Obligationen  aaszngeben,  welche  mit  hVchstene  i%  Twiinst,  innerhalb  derXoniei' 

sionsdauer  zurückgezahlt  nnd  ob  der  für  die  betrelTeade  Lok^biha  erSi&iften  dsa* 

bahnbneheinlage  sidiergesteUt  werden. 

§  7. 

Der  Ben  der  in  Gemärsbeit  dieses  Gesetzes  Uerzuäteilenden  Lokalbabuen  ist) 

aofem  donelbe  nicht  etwa  nnter  unmittelbarer  Leitung  nnd  Ingereni  der  Steil»' 

▼erwaltonir  durchgeführt  werden  sollte,  gleich  den  Katerialliefemngtti  vom  Landet* 
ausscbusse  in  einer  den  Interessen  des  Landes  entspreohMiden  Weise,  nnd  svsr 

thnnliclist  im  Oft'ertenwege  zu  vergeben. 
Der  Betrieb  smUIi»  !  Lokalbalinen  ist  in  der  Regel  auf  Hnind  von  durch  den 

LandesansschnCs  abzuschliefsendcn  netriebsverträgen  der  k.  k.  Staatötisenbahiiv  T- 

waltung  oder  der  Verwaltung  der  auschliefsenden  Hauptbahn  gegen  Vergütang  der 

eventnell  panschalmftfsig  festsnsetsenden  Betriebskosten  an  übertragen,  bei  den  Ab- 

gänge einer  diesfUIigen  Vereinbamng  aber  in  eigener  Begie  in  ftthren. 

Die  nnmittelbare  Ueberwaehnng  des  Baaes  nnd  Betriebes  der  anf  Gmnd  dies« 

Gesetzes  hergestellten  Lokalbalinen  erfolgt,  unbeschadet  des  den  Staatsorganen  ^eseu- 

und  konzessiousmäfsig  oder  in  Folge  besonderen  Vorbehaltes  anstehenden  Anfsiehy* 
rechtes  durch  das  Landeseisenbahnamt. 

S8. 

Für  Jede  anf  Gmnd  dieses  Gesetaes  he^estellte  Lokalbahn  ist  eine  besonder« 

Betiiebsreehnnng  an  führen,  nnd  awar  anch  dann,  wenn  fir  ̂ Ueaelbe  keine  seitab 

ständige  Aktiengesellschaft  gebildet  wird.  Die  nach  diesen  Rechnungen  ermittelten 

Ziisihuf.sbeträüfe  .'Sj  4.  Punkt  1  nnb  2)  sind  von  den  Verpflichteten  vorbebaltlich  der 

nachträglichen  Austraixuui;  etwa  bei  tler  Priitnn.r  der  Kechnunir  «hircli  die  ölAat?- 

Verwaltung  sicli  erireböuder  DitVerenzen  inneilialb  der  ersten  Hälue  des  der  Rech- 

nungsperiode  folgenden  Jahres  an  das  Landesobereinnehnieramt  in  Graz  einzuzahleo. 

Sollten  Interessenten  mit  ihren  Leistungen  im  Rüstende  bleiben,  so  ist  der 

Landeaanaachnra  berechtigt,  wegen  Sinbringniig  derselben  hinaicktli^  der  Beslrin 

oder  Gemeinden  im  Sinne  des  Lasdesgeaettee  vom  95.  Mai  1875,  L.  G.  Bl.  N'o.  57. 
besiehnngsweise  gegen  sonstige  Interessenten  im  Wege  der  politischen  £iekatias 

TOnngehen. 
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Die  Vertkeiluig  re^p.  VerwMidiiBg:  dar  SnperdiTideiide  der  Loludbahnaktieii» 

geeellf ebaften,  sowie  Hlwr  die  Bttcluabliing  etw«  nach  §  4,  Paukt  8  geleisteter  Oa> 

rejitieTorecbOeee  ans  den  Ertra^vorsehttssen,  sind  nach  Mafi^be  der  von  Fall  m 

Fall  mit  den  Interessenten  oder  der  StaatsTerwaltnnflr  getrolTenen  Vereinbamngen 

festsnstellm. 

S  9. 
Dem  Landtage  bleibt  vorbehalten,  die  Beschiuistassung  und  £ut- 

scheidnnfT  Aber: 

1.  den  Zeitpunkt  und  die  Modalitäten  der  Begebung  des  nach  §  %  Punkt  1 

anfinnehmenden  LandesdaenbahnaaldMins; 

5.  den  Ben        Lokalbahnen,  welebe  auf  Gmnd  dieses  Gesetaes  hergestellt 

werden  sollen; 

8.  die  Verftnfsennff  der  anf  Gmnd  dieses  Gesetses  hergestellten  Lokalbalmeii; 

4.  den  Verkauf  der  vom  Lande  nach  §  5  ftbemonimenen  Frioritfttsaktien  von 

Loltalbahngedellscbaften ; 

h.  die  Ausgabe  tob  anf  einselne  Lokalbahnen  fllcberaiuteUenden  Prioritäts- 
obtigationen  (§  6); 

6.  die  ▼om  Landesanaschafs  alljährlich  dem  Landtage  mit  Bericht  Tonnlegen- 

den  RechnunirsabM«  lilüs:'«  des  steiermärkischen  Landeseisenbahnfonds; 

7.  die  Organisation  de^<  Landeseisenbahnamtes; 

8.  die  eventuelle  Auilüsung  de.«  Landeseisenbahnfondfl  nnd  Vereinigung  des- 

selben mit  dem  Landesfonds  (§  2). 

?5  10. Dem  LandenauitächttHse  obliegt  im  allgemeinen  die  Vorbereitung  und  Antrag- 

stellmg  hinsichtlich  der  nach  §  9  der  Besciilnfsfassnng  und  Sntscheidnng  des  Land* 

tages  vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie  die  Dorchfühmng  der  diesfalls  vom  Land- 

tag:e  gefafsten  Beschlflsse,  insbesondere  tie  Dnrchffihmng  der  Vorerhebnngen  nnd 

Verhaadlvagen  anm  Zwecke  der  Sicherstellnug  des  Baues  von  Lokalbahnen  auf  Grund 

dieses  Gesetzes,  der  Abschlnfa  von  diesfällij^en  PräliminarT<»rrrä<rfn  mit  den  Tnter- 

e!*?>entt:n.  Unternehmern  und  Eitienbahnv(>rwaltiui:;ren;  sowi«  der  ( i  torderlichen  Ver- 

t^inbaruugen  mit  der  Staatsverwaltung;  die  Erwerbung  der  definitiven  Konzession 

tür  vom  Landtage  be:jchlossene  neue  Lokalbahnen,  der  Abschlufs  der  Bau-  und 

Liefenmgs-,  sowie  der  Betriebsvertrige,  die  CJeberwaehnng  des  Banes  nnd  Betöebes 

der  Lokalbahnen,  die  DeberprAftang  der  Betriebs«  und  Brtragsreehnnngen,  die  Besor* 

gnng  der  Agenden  der  Lokalbahnidttienge.'iellschalten,  dann  die  Durohftthnmg  der  in 

OenSfsheit  diexeH  Gesetaes  nnd  der  Beschlttsse  des  Landtages  (§  9)  nothwendigm 

finanziellen  Trannaktionen. 

Zur  Besorgung  der  tfelinis<*lt-:ulniiti!sTrativeii  Ge«chütte  in  Ansehuutr  der  auf 

Gmnd  dieses  Gesetzen  herzu.Hteileitden  Lokal  bahnen,  insbesondere  zur  gewirtäeitiiat  ten 

Prftfang  der  vorgelegten  Eisenbalmprojekte  vom  technischen  und  konuuerziellen 

Standpunkte  wird  ein  als  ExeknÜTOigan  des  Landeaansschusses  fangirendes 

nLnBdeseisanbahnamt'*  errichtet,  dessen  Organisation  vom  Landtage  ftber 
Antrag  des  Landesausschnsses  festgesetst  wird. 

Digiii^uu  by  G(.)0^1c 



858 Zur  Nebenbabnirage  in  üesterreicli. 

Anlage  B. 

Gesetz  Tom  17.  Dezember  1892,  wirksam  ffir  das  Rl^Digreich 

Röhnicn,  betreffend  die  Förderuug  de»  Eisen  bah  uwesens  niederer 

Orduimg. 

§1. 

Die  Aiisllllimiig  von  EitenlMlineii  ntedtier  Ordnung  (Loknlb^hnenf  Tinad* 

bahnen,  Dimpftntmwtja),  deren  Nothwendigkeit  Tem  Stewlpnnlcte  des  lUgeMeiiwi 

Landesinteretses  anfser  Zweifel  steht,  kann  yom  Lande  durch  Gnnntiniig  to 

Vensinsang:  nnd  der  Tilgung  der  für  die  betreffende  Bahnnntemehmnng  ansKOgebeB- 

den  Prioritätsobligatiüneii  ^Eisenbahnschuldverschreibungen),  durch  nriTährmngeiD«« 

Darlebens,  durcb  (Jebemahme  von  Prioritäts-  oder  Stammaktion,  oder  endlich  darck 

die  in  der  Verwaltung  da»  Laude»  zu  bewirkende  Dnrchfübrung  des  Baues  ge- 
fordert werden. 

§». 

Wenn  leiteni  der  Interetsenten  und  des  Stentes  odw  eeitens  eines  TeabdiliB 

Theilen  allein: 

1.  Beiträge  zu  dem  dareh  den  LandesansBehnfs  richtig  gestellten  ftntanfiraiie. 

die  Kosten  der  Ausrüstung  eingerechnet,  in  der  Höhe  von  wenigstent 

26  ®/n  jV  tonds  perdu,  oder  gegen  Ueberlassnng  von  Stammaktien  de»  ünter- 

uelimeos,  welche  zum  Tolien  Nennwerthe  sa  übernebmeu  sind,  sugesidiect 
wnrden,  oder 

2.  auf  Eonzessionsdauer  die  Verpüichtnng  Ubertjotniuen  wird,  für  den  Fall, 

die  jährlichen  BetriebsüberschUsse  der  in  Frage  kommenden  BaLn  zur  6«- 

deeknng  des  Erfordernisses  fftr  die  Versinsnng,  sowie  für  die  Tilgung  d» 

Anlagekapitals  innertalb  90  Jahren  nicht  ansreiehen  soUtea,  Zvsohttte 

bis  sn  mindestens  drei  Aehtel  (*/»)  dieses  jihrlieksB 

Gesanimterferdernisses  an  leisten, 

se  hat  das  Land  durch  Garantirung  eine«  bestimmten  4%  nicht 

flbersteigenden  Zinsertrages  und  der  Tilgung  der  zu  diesem  Zwecke  tii' 

zugebenden  und  bücherlich  sicherzustellenden,  innerhalb  der  Konzessips*- 

datier  rii'  kzahlhaff  n  T'rioritätsobligatinnen  ' Eisi  nbabnschuldverscbreibungen 

deren   (jesauauLtiumuiP  70  "/n  de?   Rauaufw  iinli     nicht  zu  überschreiteo 

oder  durch  Gewährung  eiTir«^  verzinslv  hen  hücherüch  gicherzn^tel- 

lendeu,  innerhalb  der  Konzessionsdauer  rückzahlbaren  Dar  leben»  in  der 

Höhe  Tou  huchsteufi  7U  Vo  des  Bauaufwandes  an  der  iCrbauung  und  ASf* 
rttstnng  der  Bahn  theilranehmen. 

Nach  Beschatieubeit  der  lokalen  Verhältnisse  kann  das  Land  sich  daran  «aber* 

dem  durch  Garantirung  eines  bestimmten,  4  7o  sieht  fthersteigenden  Ziassrusr* 

der  nur  Erglnnung  des  Bananfirandes  aussugebenden  Prierititsaktisnsi« 

durch  tTebemahme  von  Prioritftts*  oder  Stammaktien  im  vollra  Nennweifhe  kc> 

theiligen. 
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l))f  Ai;sffihrQug  der  im  i;  1  beaeichnefpu  Balin-ii  kann  auch  auf  (iruud  einer 

?oai  Landesaustchusse  zu  erwerbenden  Bau-  und  Betriebskonxession,  oder  in  Dorcb- 

flUmmg  einer  voa  dritten  Personen  erworbenen  Konsession  in  Oenftfbhtlt  der  für 

die  KenteBsionimog,  den  Bnn  und  Betrieb  von  Lokelbalnen  geltenden  geietilielien 

Voraehrifken  nach  den  Beetimninngen  dieses  Oesetaea  dnrehdasLand  eifolgeo. 

§  4. 

Der  Landta<;  kann  'Ii?  Dnrchfiihrung  des  Biuie--  einer  Eisenbahn  duicii  den 

Landesatiaschufs  hpscliliefsen.  wenn  nach  den  besonderen  Vprh'Altnisaen  die  Durch- 

führung des  Baue»  in  der  Verwaltunjj:  deft  Lande?«  sich  als  zweckentsprechend  dar- 

stellt. Unter  der  gleichen  Voraussetzang  kann  auch  ein  von  anderen  Unternehmern 

nedi  den  Bestimnangen  dieees  Getetiee  in  Angriif  genommener  Bahnban  mit  (le- 

nehmignng  der  Begiemng  dnrdi  den  Landesraasebnib  inr  weiteren  JDorohfUimng  anf 

Rosten  der  Untemehroang  nach  XaAgabe  der  mit  den  letsteren  und  den  aonatigen 

Interessenten  abgeschlostenen  Vertrlge  llbomommen  werden. 

Für  jeni!  Bahnen,  deren  Baukapital  zum  Theile  dnreh  Ueberuahme  vun  Stamm- 

aktien seitens  der  Interessenten  zugesichert  erscheint,  sind  besondereAktieu- 

gesellidMfken  in  bilden,  dttren  Agenden,  Hüls  dieeelb«  nieht  von  der  betridw- 

Itthrenden  EisenbahnTerwattuig  flbemommen  werden,  vom  Lanieaanssehnaae  anf 

Rosten  der  Aktiengeaellai&aft  an  besorgen  aind.  In  dm  Geadlsehafkaataitaten  iat 

dafür  Torsnaoigen,  dafs  die  Funktionen  des  Vorstandes  dieser  Gesellschaften  als 

Ehrenämter  nnentg;eltlich  versehen  werden.  D»r  Vorstand  besteht  ans  höchstens 

aebn  Mitgliedern,  von  denen  zwei  durch  den  Laudesausschnfs  zu  nominiren  sind. 

Bei  Durchführung  des  Baues  einer  Eisenbahn  durch  da«  Land  können  znr  Auf- 

bringung dea  Anfwaadea  nnter  Beobachtung  der  gesetsliehen  Vorschriften  nid  mit 

heaonderer  staatlicher  Oenehmignng  mit  hSchatena  AVü  ▼•rsinaliche,  inneihalb  der 

Konzessionsdauer  rUcksahlbare  und  ob  der  fUr  die  betreffende  Bahn  erdlftietmi  Eiaen- 

bahnbucbeinlage  sichergestellte  EisenbahnschttldTersehreibnngen  ana* 

gegeben  werden. 

8  7. 

Die  anf  Omnd  dieses  Qeaeties  an  emittirenden  Priorititsaktlen  haben  den 

Anapraeh  anf  eine  dproaentige  Vorrangsdividende  m  den  Stammaktien.  Inaofen 

Prioritits«  und  Stammaktien  in  Folge  der  geaetiUi&mi  Beatimmnngai  in  den  Beaita 

des  Landes  gelangt  sind,  sind  sie  vor  Ablauf  eines  Jahres  von  der  BetriebeerSUhnng 
der  betreffenden  Linie  an  nicht  au  Toränfsem. 

§  8. 

Der  Bau  der  in  üemufsheit  der  §^  A,  4  vom  Laude  herzustellenden  Bahnen 

iat  nnbeadmdet  der  gesetsliehen  Ingerens  der  Staatsrerwaltung  in  einer  den  Inter- 

essen des  Landes  entsprechenden  Weise,  nnd  swar  thnnlichat  im  Oifertenwege  dnreh 

dm  Landesansschnfa  an  Torgeben.  Auch  bei  den  auf  Gmnd  des  §  8  hergestellten 

Bahnen  erfolgt  die  nnmittelbare  Ueberwaehnng  des  Banes  nnd  Betriebes  unbeschadet 
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des  dem  Staate  gesetE-  und  koaseaMonsrnftfiiig  oder  in  Folge  besonderen  Yorbduiltei 
snetebenden  Anfitichterechte  durch  den  LandeMUBiiehiife.   Inebeeoitdere  bedtrf  die 

Vergebung  der  ßanerbeiten  und  die  Ucbertragnng  von  LiefemDgen  der  Gent'bmignmt 

des  LaudesansschasKf'f*.  Der  Kctri«'b  solcher  Bahnen  i»t  in  der  Regel  auf  Grm<\  ron 

«hir<  h  dcti  TjandßAausscbufg  oder  mit  dessen  Genehmigung  abzn<chliefsendfii  }>etnebs- 

vertrages  der  k.  k.  StaatReisenbahnverwaltung  odc>r  der  Verwültung  der  aiischiiefsen- 

den  Hauptbahn  ge^cu  Vergütung  der  eventuell  paasukalmärsig  festzusetzenden  Be- 

triebskoeten  tu  ttbeitr«c;en,  bei  dem  Abgange  einer  dieefiUligcn  Verdnbanug  ab«, 

nnbetehedet  des  getetx>  nnd  konseseionenifeigen  EinlSenngs-  nnd  HeimfallffreebtM 

des  Staates,  ftlr  Bechnnng  der  Bahngesellsehaft  oder  des  Lsades  in  deinen  Begie 

an  fahrea. 

§  9- 

Für  jede  anf  Grund  dieses  (^e<«erzeg  hergestellte  Bahn  i^t  eine  be^  iinl-^rt- 

ßetriebsrechnnng  zu  fuhren,  und  zwar  auch  dann,  wenn  für  die^ell»-  keine 

üelbständige  Aktiengesellschaft  gebildet  wird.  Haben  sich  bei  der  t  übruog  eme» 

Bahnbanes  durch  das  Land  die  Lokalinteressenten  za  besonderen  Leistongen  rer- 

pflichtet,  so  sind  die  rechnnngsm&reig  nmittelten  Zneehnfsbeträge  von  des  Ver« 

pflichteten  Torbehaltlieh  der  naehtrigliehen  Anstragvngen  etwa  bei  der  Prüfiuig  der 

Bechnnng  durch  die  Staatsrerwaltung  innerhalb  der  ersten  Hälfte  des  der  Eechiiunj|:*- 

Periode  folgenden  Jahres  an  die  Landepkasee  in  Prag  einzuzahlen.  Sollten  Inter- 

es«cnten  mit  ihr^n  Leistnniren  im  Rflckstande  bleiben  -^n  ist  der  T,andesaBs«ehaf« 

lit  reihtitjt.  weiren  Einbringung  derselben  hinsichtlich  der  Jiczirke  oder  Gemeiaden 

im  JSinne  des  Laudesgesetzes  vom  19.  September  18H3,  L.  G.  ßl.  Nu.  51,  bezw.  gtga 

sonstige  Interessenten  im  Wege  der  politischen  Exekution  vorzugehen.  Die  Be> 

Stimmungen  Uber  die  Vertheilnngt  beaw.  Verwendung  des  eine  Sproseatige  DiTidcade 

der  Aktien  flbwaehreiteuden  Jabresertrilgnisse«  der  anf  Gmnd  dieses  Gesetscs  s^ 

richteten  Aktiengesell^ichaften,  suwio  über  die  Rückzahlung  der  u:eleisteteii  (Ur&utir- 

vorschüssc  an«?  den  Ertraijsüberschüssen  ?ind  von  Fall  zu  Fall  iiai  h  Mftl'sgabe  der 

mit  den  Interesseutea  oder  der  Staatsverwaltung  getroffenen  Vereinbarungen  fest* 
zustellen. 

8  10. Das  Jahre.serlordeniil8  ttir  die  auf  Grund  diei^eü  Gesetzes  durch  das  Landäber* 

nommenen  Veipfliebtnngen  ist  mit  der  entsprechenden  Bedeckung  dnreb  dea  Lande»* 

Voranschlag  anansprechen  und  die  ordnuugsmärsige  Verwendung  der  bewilligtes 

Mittel  im  Landearedmungsabsehlusae  ansauweisen.  Die  anfiMVordantUcben  IKnstlii>s» 

fur  Veriiufserung  von  Landesbabaen,  von  Aktien  n.dergL)  sind  in  erster  Beihe  iw 

Tilgung  des  diesfalls  angenommenen  Anlehens  an  verwenden. 

§  n. 
Dem  Landtage  bleibt  vorbehalten  die  lies chlufst'ass an g  und  Eat- 

üiheidun^r: 

1.  Uber  den  Bau  von  liahuen,  welche  auf  Grund  dieses  Gesetzes  bergestelH 

werden  sollen: 

2.  über  die  \  eraiiisei  ung  oder  Verpachtung  der  auf  Gmnd  dieses  Gesetzes  kr- 

gestellten  I'.ahnen; 
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8.  aber  die  Art  der  Otidbeschaffiiiig  fttr  die  durch  du  Laad  im  baoeudMi 
Bahnoi; 

4.  Ulter  Art  u&d  Hshe  der  den  <dnxelnen  Bahmintenieluniingen  «m  Leadee- 

nittrin  SV  cewIlirendeB  BeitrKge. 

%  M. Dem  LaDdesausschnsse  obliegt  im  allgemeinen  die  Vorbereitung  und  Antrag- 

steünnc^  hinsichtlicli  der  ua*  h  Sj  12  der  Besi  hhif.sfa.ssnnp:  nnd  Eiitsi  heidung  des  Tiand- 

tages  vürbehnlteiieu  AucelPö-enheiteu,  sowie  die  Durclifiihriing  der  diesfalls  vom 

l^andtage  g^efal'sten  HeschluHse,  insbesondere  die  I'rülunff  der  vorgelege  n  l'rojekte 
uud  die  Vorerliebuugeu  uüd  Verliaudlaugeu  zum  Zwecke  der  Sicberatelluug  des  Bauett 

▼WS  SiMiMinen  auf  Grand  dieses  (leBetseB,  der  Abs^lnfs  ven  dieiflUligen  Prir 

limiiuurTertrtfen  mit  den  Interessenten!  Unternehmern  nnd  BisrabehnTerweltangen, 

sowie  der  erfbrderlidien  Vereinbarungen  mit  der  StaatsTerwaltong;  die  Erwerbung 

der  definitiven  Konzession  fttr  vom  Landtaf^e  beschlossene  neue  Bahnbanten,  der  Ab" 

schlufs  der  Bau-  uud  Lieferungsverträge  fttr  die  durch  das  Land  zu  bauenden  Bahnen, 

der  Absuhlufs  von  Betriebsverträgen,  die  Utibcrwar-hung  des  Baues  und  Betriebes  der 

Bahnen,  die  Ueberprüfunir  dt  r  Betriebs-  uud  Ertragsrechnnngen,  die  Besorgung  der 

Agenden  der  betrefi'endeu  Aktiengesellschaften,  sowie  die  Durcitführung  der  in  Ge- 
mUhlieit  dieses  Gesetses  nnd  der  Beschlösse  des  Landtages  nethwendigen  inaasielien 

Tranetdctionen. 

Dem  Lettdesaossehvsse  obliegt  scblielUich  ftber  Ansnebra  der  Interessent^ 

die  Ausarbeitung  von  Projekten  nnd  Ertragsberecbnnngen  der  Bahnen  niederer  Ord- 

nang  gegen  Ersats  der  Selbstltosten. 

Archiv  tttr  Biaanliahnwaseii.  I'MI. 
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Anlage  C.  ♦ 

Gesetz  vom  17.  Juli  1893  für  das  Königreich  Galizieii  and 

Lodomerien  mit  dem  Grorsherzopjthum  Krakau,  betr.  die 

Unterätützuiig  von  Eisenbahnen  niederen  Hanges. 

9  1. 

Das  Land  nnterstfltat  aadi  Möglichkeit  den  Dan  von  fitBenbalinMi  aitdeitr 

Oidnunfp  (Lokalbahnen,  Sekondirbahneii,  Viainalbahiien,  Dampflramwajs  n.  dvgL), 

welche  fllr  den  5ffentlichen  Verkehr  beatimmt  sind  nnd  im  Intereaee  dei  Landet  «Ii 

nilkilieh  nnd  aothwendig  erachtet  werden: 

a)  durch  Oewihmng  von  ▼erainaliohen  Darlehen; 

b)  dnreh  üebemahme  der  Aktien  der  Eisenbahnnntemehmnng  anf  dai  Laiid; 

c)  in  anderer  Weise,  insbesondere  auch  dnreh  AusfQhning  des  Bahnbanes  ii 

eigener  Vwwaltnng. 

Die  im  §  1  bezeichnete  ünterstnlznn^^  kann  crfwührt  wcrrlen,  wenn 

a)  der  Landtag  dnrcli  seinen  Besohlult»  te.sti*tellt.  dafs  der  tu>.i)i^i')itH;tt; 

in  Hinsicht  ant  die  allgemeinen  intereasen  des  Laudeä  iiuuiicii  und  noüi- 
wendig  ist; 

b)  wenn  die  Interessenten,  das  sind  der  Staat,  die  Besirke,  die  Gemeinden,  4ift 

Gntsgebiete  nnd  Privatpersonen,  oder  auch  nur  einer  dieser  Interesacsta 

in  rechtsgttltiger  Weise  dnreh  seine  Betheilignng  mindestens  ein  Drittel 

des  Nomiitatwerthes  des  Anlagekapitals  der  besflglichen  Dahn  sicherstellt 

und  dies  entweder  &  fonds  perdn,  oder  gegen  Üebemahme  Ton  Stamm&ktiea 

zum  vollen  Nominal wertlie  oder  wenn  dieselben  »ich  in  reobtsgültiger  F'>nii 

verpHicljten,  mindesti  nd  einen  dritten  Theil  der  Jahresrate,  weklie  lar  Ver- 

zinsung und  planmälsigen  Amortisirong  des  Aulagekapitals  erforderlich 

SU  decken. 

§8- 

Der  Landtag  wird  in  jedem  speziellen  Falle  die  Art  der  der  Lukatbabu  xs 

gewährenden  Unterstützung  bestimmen  nnd  die  Höhe  der  finanziellen  Betlieili^niog 

des  Landes  an  dem  Unternehmen,  indem  derselbe  von  dem  Orund salze  ansgcben 

wird,  dafs  das  Land  nur  insoiern  znr  finanziellen  Unit  rstiitzuut:  des  liaur-  eir»"^ 

Bahn  niederer  Ordnung  beitragen  soll,  damit  die  Fondä  tür  eine  derartige  Dtutii- 

fQhrung  dieses  Bahnbaue;«  sichergestellt  werden,  dafs  ein  den  lokalen  VerbftltBiiMS 

eotsprechender  regelmärsiger  Betrieb  aafrecht  erhalten  werden  kann. 

Sd. 

Das  Land  kann  den  Bau  der  im  §  1  beseichneten  Bahnoi  im  Sinne  d«r  Be* 

Stimmungen  dieses  Gesetses  in  eigene  Verwaltung  ttbernehmen,  wenn  die  ob* 

waltenden  Verhültnisse  den  Hau  in  eigener  Verwaltung  des  Landes  am  entspreebeid' 
!«ten  erscheinen  lassen.  Das  Land  kann  den  Bahnban  durchführen,  entweder  auf 

eirund  der  vom  Landesaussuhasse  erlangten  Konsession  tUr  den  Ban  uud  Betrieb. 
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oder  auch  in  Aniftthmng  dar  diitteo  Peiaones  ertheilten  EoniMdoii  in  Oemftfiheit 

der  Bestimmiingeii  der  bastdie&deii  6e«etie  Uber  die  KonseeiioBirnng,  den  Ban  and 
Betrieb  der  Lokalbahnen. 

Unter  diesen  Beding«np;en  ist  das  Laud  berechtigt,  mit  Znstimiiiuiig  der  Re- 

gierung Hin  Bau  von  Lokalbahnen,  welclie  von  anderen  ünternehinprn  bpreif;«  auf 

Grund  dit.-icb  Gesetzes  begonnen  wurden,  zwecks  Durchführung  derselben  .mi  Kosten 

der  Uuteruebmer  im  Sinne  der  mit  denselben  und  anderen  Interessenten  abgcäuiilosse- 

nen  Verträge  sn  flbemelimen. 

8  5. 

Besondere  Aktiengesellschaften  sollen  für  solche  Bahnen  niederer 

Ordnung  gegründet  werden  d-Tfü  Biuika{tital  in  der  Weise  beschafft  wird,  dafs  ein 

Theil  der  Stammaktien  vnn  iiiteresseuten  oder  vom  Staate  übernommen  wird  (§  2). 

Der  Sitz  dieser  Gesellschaften  soll  in  der  Regel  im  Lande  sein. 

Das  Landeseisenbahubüreau  (tj  14)  ist  berechtigt,  die  Agendtni  dieser  Gesell- 

schaften, insofern  dieselben  nicht  von  der  den  Betrieb  führenden  ätralseisenbahnver- 

Weitung  '^7;  übernommen  werden,  zu  besorgen. 

§6. 

Der  Ban  Ton  Balinen  niederer  Ordnnng,  wdehe  anf  Qrnnd  der  Bestimmnngen 

dieses  Qesetaes  an  Stande  kommen,  soll  in  einer  den  Landeslnteressen 

entspreehenden  Welse  geffibrt  werden  und  der  Ingerenz  des  Landes* 

ansscbnsses  unterstehen.  Diese  Ingerenz  kann  jedoch  das  Recht  des  Staates  zur 

Ueberwaclnine  im  Sinne  der  Geeetae,  der  Konzession  und  besonderer  Vorbehalte 

nicht  tangiren. 

Insbesondere  soll  die  Vergebung  von  Bauarbeiten  und  Lieferungen,  welche 

nach  Möglichkeit  durch  Oifertaasschrcibung  zu  erfolgen  hat,  im  Einvernehmen  mit 

dem  Landesausschusse  erfolgen. 

§7. 

Die  Betriebs fthrnng  anf  solchen  Bahnen  kann  der  8taats^enbabnTer> 

waltang  gegen  Srsats  der  Betriebsselbstkosten,  die  pansehalirt  wwden  können,  ttbw* 

tragen  werden. 

Diese  Uebertragung  kann  nur  durch  einen  Betriehsyertrag,  welcher  zwischen 

der  Staalseisenbahnverwaltttng  tmd  dem  Landesausschusse  ahzuschliefsen  ist.  oder 

zwischen  der  erstbezeichneten  Verw  dfaK^  und  der  BahnverwaltUQg  unter  Zostimmnng 

des  Landesausscliu.Hses  zu  Stande  küüiiiit.  erfolgen. 

Für  jede  Bahn,  welche  im  Smie  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  entsteht, 

ist  eine  besondere  Betriebärechuuug  zu  führen.  Diese  Bestimmung  gilt  auch  für  jene 

Bahnen,  für  welche  keine  besonderen  Aktiengesellschalten  gegründet  wurden  (i;  5;. 

§8. 

Die  Bestimmungen  des  Oesetaes  vom  98.  Janoar  1891,  L.  6.  BL  No.  SiH  Über  die 

Benntanng  Uffe'ntlicher  nichtftrarischer  Strafaen  anm  Ben  vnd 
Betrieb  von  Eisenbahnen,  sowie  fttr  andore  allgemein  niitcliehe  Zwecke  werden  bei 

den  Bahnen  niederer  Ordnung,  welche  zufolge  Unt*  rstntzung  seitens  iles  Landes  im 

äinne  der  Bestimmungen  dieses  tiesetaes  erbaut  werden,  mit  der  Aenderung  Au- 

66»
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wendunjj  finden,  «iafs  diese  Eisenbahnanternehmangen  mn  der  im  §  5  de?  ahliiev. 

Gesetzes  enthaltenen  Verpflichtnng:,  znr  TT^gnrur  der  M('lirko!i.t»'n  der  ErLaltun^'  d-r 

Landes.strafsen.  llczirks-  und  (ienieiiid*nv»'ti'p,  sowie  /.ur  Tragiuif;  dtr  Kusi'u  tur  be- 

soodere  Vorkehrungen,  welche  die  üiuiauhaitimg  von  UDfäUen  und  Koniniunik«tioD«> 

B(5niiig«n  mt  diesen  Stnfsen  betwaeken,  b^Mt  werilMi. 

8  9- 

Die  Prioritätsaktien  der  im  Grande  dieses  Oesetses  zn  baiiendei 

Babnpn  ijeben  Anspruch  auf  eine  4  prozentiVe  Verzinsung  vor  den  Stammaktien: 

die  Priuritüts-  und  Stammaktien,  welche  im  Sinne  dieses  Gesetzes  1)  vom  Lande 

übernommen  werden,  können  vor  Ablauf  der  ersten  zwei  Betriebsjahre  der  Linie,  for 

welche  dieselben  ausgegeben  worden,  nicht  veräufsert  werden. 

§  la 
Die  rechnuugsmftfsig  festgestellten  Beiträge,  zu  deren  Zsblling  sidi  die  Inter- 

essenten i?  2)  zu  (i linsten  der  in  Verwaltuni,'  des  L.mdes  gebauten  Balmeu  nitderer 

Ordnung  verptlichtet  haben,  sind  binnen  sechs  Monaten  nach  Ablanf  des  Rnd'^ftjahre* 

bei  der  Kr*«sp  des  Landesansschnsses  einzuTiahlen.  vorbehaltlit  ii  einer  nacbtra;4lii Ii  !« 

Richtigstellung  von  Difltcrenzeu,  weiche  sich  bei  der  Üetailpriilung  der  Rechnoug^ü 

dnreh  die  Staatsvenraltong  hennsstellen  kannten. 

Die  rflebilindigen  Beitiüge  werden  Aber  Verlangen  des  Landesansscbvuei 

?on  den  Bezlikra,  Oeneinden  und  von  einseinen  Interessenten  im  Wec«  der  politi« 

sehen  (Administrativen)  £zekntion  eingesogen  werden. 

§  11. 

Die  Landesbank  fflr  Galizien,  Lodomerien  mit  dem  Grofsherzogtliam 

Krakau  ist  grundsätjslich  berufen,  bei  der  Beschaffung  der  Mittel  zur  Unterstfltxiui^ 

des  Baues  von  Lokalbahnen  durch  SnbTentionimng  derselben  seitens  des  Landes  o«ler 

Ftthrung  des  Baues  In  eigener  Verwaltnng  des  Landes  an  Termittela. 

Diese  finanzielle  Vermittlung  der  Landesbank  soll  in  der  Kapitallsining  der 

sum  Bau  der  Bahnen  erforderlichen  Raten  der  jährlichen  Landessubveution  berulien 

Die  besagten  Jahresraten  werden  in  da.s  Frftliminare  des  Lande-budiret-,  I  • 

auch  die  entsprechende  Bedeckung  für  dieselben  enthalten  wird,  eingestellt  werden. 

§  13. 
Der  Landtag  entscheidet: 

1.  Uber  den  Bau  vea  Bahnen,  welche  im  Sinne  dieses  Qeseties  aussufflhrea  «isd: 

2.  Uber  c^n  Verkauf  oder  über  die  Verpachtung  Ton  Bahnen^  welche  in  Sinse 

dieses  ftesetzes  vom  Lande  erbaut  wurden; 

3.  über  die  näheren  Details  bezii^licdi  der  Beschallung  von  Fonds  ffir  Babnei, 

welche  vom  Lantle  zu  erbauen  sind  l  ij^  4  und  11): 

4.  über  die  Art  und  Höhe  der  tiuauziellea  Betbeiligtmg,  welche  aus  Laudn« 

fonds  bei  einaelnen  Bahnuntemehmuagen  platszngreifen  hat 

Sarhe  des  Landesau^schusses  ist  es  im  allgemeinen,  Jie 

Aniräi^e  in  An^elecrenlieiten.  wclclie  v.w  h  ̂ ,  \-2  dem  Be8chlUf»?»e  nnd  der  EntscbeidoD^ 

ile»  Landtages  unterliegen,  vorzubereiten  und  einzubringen,  sowie  die  vom  LandUj^ 

diesbezüglich  gefal'ütteu  Bescbhbs^e  durebzut Uhren. 
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Insbesondere  ist  es  Aulgabe  des  Lan«le8au8ächu8»e8,  vorgelegte  Projekte  zu 

priiten,  Vorerbebungeu  einzuleiten  und  zu  pflegen,  Verhandlungeu  und  Berathuugeu 

»vm  Zwecke  der  SieherstelluDg  des  Baues  von  EÜsenbahnen  so  ftthren,  ▼orlftuflge 

Vertrüge  mit  den  IntereBBenten  abfnsehliefsen,  sowie  mit  ünteniehmangai  und  Bahn> 

Terwaltnogen  Verhandlungen  mit  der  SteatSTerwaltVttg  zu  pflegen,  Konseaeionen  fttr 

den  Ban  von  Bahnen,  welche  in  eigener  Verwaltung  des  Landes  zu  bauen  sind,  zu 

erlangen,  Bau-  und  Liefeningfverträge  fttr  iMese  Baltneii  abzuschlicfseii,  Betriebs- 

verträge abzuschliefseu,  (\fn  Bau  und  tl<'ii  li.  trieb  zu  btaufsichtierfn,  die  Betriebs- 

rechnuugen  und  Einnahmen  zu  prüfen,  die  trtorderlicheu  fiuauzielleii  Transaktionen 

im  Sinne  dieses  Gesetnes  und  der  Beschlüsse  des  Landesausschusseä  darcbznftthreu. 

Der  Laudesavsschiilli  kann  «neh  tkber  Ersuchen  von  Interessenten  Projekte  nnd 

Beiedurnngen  der  Sinnabmen  von  Salinen  niederer  Ordnung  gegen  Ersati  der  Aus- 

lagen anfertigen.  ' 

8  14. Zum  Zwecke  der  Erledigung  der  techuiitcb-administrativen  An- 

;;clegenh6it  besl^icli  der  im  Sinne  dieses  Gesetees  m  erkaueiid»!  Lokalkahnen 

und  insbesondere  anm  Zwecke  der  mgelegten  Bismbabnprojekte  Tom  techniacfaen 

nnd  kommeraielleu  Standpunkte  wird  ein  Landeseisenbahnbflrean  als  Biekutivorgau 

des  LaadManssehiisses  (S  16)  enfobtet 

8  16. Zum  Zwecke  der  B  e  u  r  t  h  e  i  1  ii  »  g  der  Projekte  t  ür  Lukalbalnieu,  welche 

im  Sinne  dieses  Gesetzt:«^  nuterstiitzt  worden  sollen,  sowie  zur  Besprechung  der 

Fragen,  welche  iu  Ansehung  des  Baues  und  Betriebes  dieser  Bahnen  auftauchen 

können,  wird  ein  Landeaeisenbahnmtb  ins  Leben  gerufen. 

S  16. 
Die  Zusammensetiung,  Organisation  und  der  Wirkungskreis  des 

Lftndeseisenbahubüreaus  und  des  Landeseisenbaburatbes  bestimmt  der 

Landtag  aber  Antrag  des  Landesanssehusses. 
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Ziisiinimcnstelhuig  dor  (5 rii)i(ltax<'ii  für  dif  Personenbeförderung 

auf  «Ifii  k.  k.  Staritshrilnirii  ium]  iIimi  vran  Stnati'  Vn-I  rii.dir'iir'U  r"k;'Ui;ihii'"'', 

Benennung  der  Bahn 

1.  Klasse     II.  Klasse   III.  Klsise 

Kreuser  5.  W.  aoaachl.  Stempel 

Person  und  das  Kilometer 

1» 

V 

n 

n 

H  a  u  p  t  b  a  b  u  e  n, 

Lokalbahn  St.  Fölten— Tulln  .  .  . 

«       Uerzogeuburg— Krems  . 

„       Hadersdorf— Sijrmuiidsherberg 

^       Wittmannsdorf  EbeuJurth 

Zeltweg— Fohnsdorf  . 

MSsfll'Hfittenberg  . 

Fehring—FIlvBteiifeld 

Fttnteiifeld->IUrtbarg 

BiubMUB— Nendan  . 

Aecli—Bofibacli    .  . 

Blbog«B— Neasftttel  . 

CbodMi— Nendeek .  . 

Kaiehit»— Badonits  . 

Potoeherad— Wnrgmea 

Bvdweia— Salnan  .  . 

Nusle— Modran  .  .  . 

BSbm.  Leipa  Niemes 

Hannsdorf-  Ziegenhals 

Olmtttz  -  Cellechowitz 

Schwarzenau— Waidhofen  a.  d. 

Vöcklabruck- Kammer 

Wels — Asohai  h  .    ,  . 

Laiba»  Ii — btehi  .    .  . 

(ileisdorf-  Weiz    .  . 

Prüfbiiitz— Triehitz  . 

Kostelet«  Cellecliowitz 

Kurnitz   ür.  Üpaiowitz 

Lemberg— Betzec  .  .  . 
Kolomea«r  Lokalbabnea 

Bnkowinaer  . 

n 

<n 

H 

n 

« 

1» 

«1 

n 

n 

n 

n 

r 

Th. 

Bisenen— Yordemberg 

1 
9,00 1 

1 

1 

1 

1 

1 
1 

8,00 6.* 
8.4 

■1,7«, 

8,00 2,00 

ti,oo 

4,00 

2^ 

8,11» 

1 

2/Ö 
5,00 

8,0 

1,' 

5,uo 

i Ii» 

Kreoier  0.  W.  einschl.  Stempd 

16,00 

1  10.00 
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Anlage  E. 

Gegenflberstellung 

<ier  io  deu  Jahren  1889  und  1892  erzielten  Einnahmeii  (PereoDeo  und  Ge- 

päck) naehbenannter  Lokalbahnen. 

A.  Lokalbnbnf n,  \vel<'lu-  «lf*n  Zonentarif  citi^fj^fUhrt  haben: 

LokalbAhnen 

1BB9 T 

I        1699  Differenz 
(Vor  dem  > 

Zonentarif  )  '  (ZonwtwiO    im  Jftbre
  I88i 

Kl  ö.  AV.  fiir  Personen  und  Gepäck 

•  •   p  * 

Asch— Kol'sbiicb  .  .  . 

Fpliring— Fürstenl'eld  . 
Miisti— lliitteuberg  .  . 

Hühm.  Leipa— Niemes  . 

Chodau  Neudek  .  .  . 

Elbogeu-  Nensattei  .  . 
KaschiU  Radonitz  .  . 

Nnsle^Hoina  .  .  . 

Olmata-Cellediowita  . 

Hannsdorf-^Ziegenbale  

Benogenbwg — Kreme — Sigmundeb. 

St  Ptflten«-Tnlln  

Pottchend— Wnnrnet  

WittaiMMdorf— Bbenftirtli ■     «     *  * 

6ööl 

9  768 

2072 

66111 

98409 

66 9M 

9<M8 

7101 

7  867 

2Ü266 

2921 

^-  2216 

4-l04»3 -f  849 

I 

6B978 

1 

+ 18 161 

1 

57868  1 

4-18661 

79048  ! 

+  60647 
64888 

+  7977 
604& 

+  1006 
81186 

+  14031 

B.  Lokalbahnen,  für  welebe  der  Zonentarif  keine  dttltiffkoit  hat: 

Lokalbahnen 

1888 Differenz 
im  Jahre  1682 

Fl.  6.  W.  für  Petionen  and  Oepick 

Koloneaer  Lokalbahnen 

Bnkowinaer  „ 

Gleisflorf-  Weiz  .   .  . 

Mähriäcbe  Westbahn 

Vgcklabmck— Kammer . 

Wela^-Aichach    .  .  . 

Lemberg^Betiec.  .  . 

11870 

59116 

13  541 

10151 

26495 

57788 

10319 

87700 

•2  »306 

36746 

14  430 

80864 

118880 

—  1051 

+  88684 

+  14  277 

+  2J2U4 

+  4  279 

+  6358 
+  60786 
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Anlage  F. 

Güiertarifeinheitssätze 

for  die  im  Betriebe  der  k,  k.  österr.  Staatsbahneii  bofindlirhpn  f.okalliahiit  n.  verglii  hii 

mit  den  auf  don  Linien  der  k.  k.  Staatsbuhucn  gülügeu  Tariteiuheitssätzeo 

üilgut Eiasaon 

Spesialttrii 

K.  k.  üiterr.  SUatababueu 

nr
üh
nl
. 

.2 

xa 
S 
« E3  MS 

o  s 

-1 

1 

U 

A  , 

B c %  1 

u  1 

OS  r 

I

 

 

1
 

1 

1 

Krenzer  Ö.  W.  für  100  kg  und  i  km 

1,20 ; 

0,60 
0,60 

0,M) 

0,37 

0,26 0,21 

0,*« 

0,si  .i- 

„   61-lBO  „  

l,ic 0,68 

0,5S 

0,M 

0|46 

0»» 

0,01  1 
0,1» 

c» 

0,9« 

0,56 
0,»« 

0^ 

OiM 

0,10  i  0,» 

Oiio 

1^ 

0,M 

0|M 

ObSO 
O,» o,u ; 0,10 

0,u |(M«  ̂  
Lokalbahnen. 

1 

j  ' 

0,80 

n  an 

UtM 

0,80 0,00 
0,40 

0^ 

1  !■> 

1,00 
1,00 

1,00 1,00 

IM« 

0,70 
0,60 

Fehring— Fürstenfeld  

1,C0 
0,80 0,RO 

0,*<i 

0,M 
(1,60 

0,50 
0,w 

0, 

Fürstenfeld— Hartbertr  1  (in 

0,>*o 
U,60 

0,.'>o 

0,40 

0,-'»*"'
 

Potschcrad— Wurznies  

0,80 

ü,Jto 0,'^o 
ü,*o 

0,iO 
0,60 

0,M 

1 1 
k 

1 

KMoliitn-SGbOnliof— Badonita.  . 

2,00 

1 
 2,00

 

l,au 1,» 
0,90 

Ü,« 

1 

1 [ 

Eisenerz— Vordernberg  

1,6U 
1,00 

l,tX) l,uo 

1,Ü0 

0,75 0,«) 0,60 

0.60 

Gleisdorf  Waiz  

l,au 

1,<"' 

0,70 :  0,60 

Ü,w 0,«ä 0.»- 

Haunedorf— Ziet^Buhaifl  

1,60 
1,00 

1  l."0 ü,»<» 

0,66 1  0,i.'. 

0,.'<> 

0,*) 

0,3. 

Laibach-  Stein  

l,co 

1^ 

'  1,00 

1^ 

;  0,00 

0,70 0,60 

0,s.'. 

Profsnitc-TriebiU  von  1-80  km  . 

1,09 
1,00 

0,00 
O^w 

0^70 
0,M 

Ü,i0 

0^ 

0,54  a.  > 

Uber  SOkn  .  . 

1,00 
1,00 

0,00 
!  0»« 

0,SH 0,40 

0^ 0^ 

Schwanonan— Wi^dhofen  a.  d.  Tb.  . 

0,w 
0.M 

0,10 

OyoB 
0^90 

0,40 on» 

1,70 1,10 
1,10 

1^ 

0.00 

■  0^ 

0,M 

Okio 

(MO  ̂  

1,(>0 

^ 
 0,:.
9 

0,S!» 

1 
 

Ü,^
s 

0,iO 

i 

0,S6 

1 

0,»H 

1 

0,86 

0,7. 



Zar  Nebeubahnfrage  ia  Oesterreich. 

869 

Anlage  G. 

Tarifeinhoitssilze 

für  die  Lokalbahnen  <ter  RHi8er  Ferdinand-NordbahiK  vor^)i<rhett  mit.  den 

iuiiicjiiheitssätzeii  tür  ilie  llauplliuicii  der  K.  F.  B. 

1 

Eilgut Klassen 

Spezialtarif 

ü.   priT.  Kaiser  Ferdinaud-Nordbahn 
"3 

OD 
1 
\ 

t 

Hanptlinie 

a  :«S 

o  g 

I A 

B  : 

c 1 
1 

o 

'
 
 1 

Q O 

U l 

Kreuzer  ö.  W.  für  100  kg  und  1  km 

Von  1—  60  km  

l,wj 0,i» 
O.ro 0,36 

0,2« 
0,20 0,28 

0,20 

0,23 

^   51-  75  „  

0v'.9 

0,^ü 

0,£ti  ̂  

0,2s 

0,10 

0,24 

0,M 

0.V2 
.76-100  

0i>9 
0,&9 0,» 

1 
0|t« 0.31 

0,30 

O.IS 

101-lfiO  
1  so 

0,.''9 

r 

0,» O^so 

o,» 

0>i* 
OjS2 

Olm Olis 

»  161-900  
0.M ILM 

0,w 

0^ 

Ca«  i  0,K  1 

0.16  ' 

« aoi-800  n  
1  M A.M n  VI 

0,S9 
0,M 

CM 

n  in 

•  901-400  ,  
1  All 

0,96 

il  tA 

U|Iv 

Uli* 

CLIS Alm 

Für  jedes  weitere  Kilometer  .  .  . 1  an 

II,-'» 

O.is 

0,30 

0,2«  1  0,16 

(Y  III 

Vi  1^' 

0,1^ 

0,08 
Lokalbahnen. 

1 

1 

! 
Weil^kirclieii— KnsM  mit  Wal.> i • 

Meseritsch  — Wsetin  mit  der 
1 

Flglb.  Kraana^Bosmii  .  .  . 1 

BieUtt^-Wadowice— Kalwarya.  . 
i > 

1 1 

Hotseadorf^Nentitscbeiii   .  .  . 
1 1 
1 

! 

1 1 

1 

Gödiag  -  Aenrial-Tabakfabrik- 

0,M) 

0,5« 0,50 

0,4" 
0,10 

0,<o 

0,iu 0,w 

1 

1 
1 

! 

Robaltitz  -  Strafsnitz  
1 1 > 

Standinjr— Wat^si;ifU  

■  ! 

1 
1 

1 
1 

1 1 
1 1 

1 
1 
1 
1 

1 
1 

I 
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Anlage  Ii. 

Statistitcto 

der  dem  Verbände  der  österreichischen  Lokalbahnen  vt- 

Län;,'e 

Haupü- 
ISpur- 
weite 

m 

Zweiglinicn 

Schlepp- 

bahneo Anlage- 
kapital 
für  das 

En- 

nahe 

aus  Pt: 

linie 

luu 

An* 

zahl 

Linge 

km 

An- 

zahl 

Llnge 

km 

Ii. 
Gepitk- 

▼erktkr 
1 

BnkowiiuMr  Lokalbalineii  .... 

169,»t4 

1,435 

1 4 

■■  ■ 

88640 
88611 

Wiener  Dampf tramwajgesellscbaft; 

a)  Wien— Sttmmersdorf^Ensers« 

dorf  

11,179 

1 

14/.' 13 

1 

0,W9 

444E6 mm 

b)  Wien-Hietsing— St  Veit .  .  . 

16t«M 
1,4M 

1 « 19690» 

18»  in 

88|m 
l,m 

« • 1 4173S 

Kolomeaer  LokAlbthnen  

1,«B9 

1 4 

IfUt 99971 

64,94 

Ij41l5 

1 

4.S 

8 

8,9W 

98661 

108<n 

1,0110 

• • l * 

4S71I Nentitsoheiner  Lekftlbahn  .... 

8,aeo 1,4» 

2 
88494 

17911 

1,4» 

• 5 

* 

U,T60 
1 

38190 
471» 
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Wttheilungen 

gehGrendeo  LokalbahniinteniehinQDgen  fQr  das  Jahr  1891. 

Ein- 

nahiue 

aus  dem 

(^üter- 

Terkehr 

11. 

Ge- 

ciuiiahme 

einschl. 

▼ertch. 

Ein- nahmen 

fl. 

Aus- 
gaben in 

Proz.der 

Ein- nftbrneu 

Betrieb8- 

ftber- ^  f  *lk  11  fii r<     II  9 

für  das 

km 

fl. 

Ver- 

Anlae:«- 

kapituL« 

% 

Beitrags- 

Staates 

fl. 

Hauptsächliche  Transportartikel 

in  Proseaten 

des  Oesanntttgttterrerkebn 

668649 746788 
88,89 

1966 

5,07 

1460000 

in  Stamm- aktien 

69   %  Bau-  nnd  Nntaboli. 

88    V  Getreide. 
8     n  Steine  uit<l  Zrment. 

6    n  andere  Artikel. 

7688 

Ö70 

164  lOB 

155  852 

64,7> 

81,40 

8860,M 

1503,Ti 8,t» 

• t  43     „  Ziegel. 

1  23     n  Schotter. 

1  10    ti  Holl. l  10    »  KoUt,  nur  div.  StttckgAter. 

168606 807716 • 
72,;<;< 

• 
72,17  „  Brenn-  und  Nutzhols. 
10,<o  „  Steine,  Zement,  Kalk,  Ziegel. 

08778 79  708 
80,u 

49r^6  n  Fetroicum. 
84^  1,  Getreide,  MaU  nnd  Mals. 

18,«*  n  Heblprodvkte. 

19S811 

• 

861681 

47464 

• 

• 

66 

66 

8 680000 
19    ,  Nntahola. 

6    n  Brennbola. 

18     „  Kohle. 
M    „  Steine. 

100    w  PMSonea  und  GepKek. 

U  887 66807 

68,s 7,« 

• 
67,14  ,  . 

811844 888099 * 
68,17 

7 • 
87,7  M  Kalkstein. 

7,6  n  Kohle. 

2,8  ,  Eisen. 
2,3  „  Waggons. 

U6äÖ • 
66,»i 

8,73 

• 
39,a  „  Kohle. 
23,b  „  Eisen  und  Metall. 

12,:>  „  Holzwaaren. 

11,1  ̂   Banmaterial. 

7,«  «  Holzstoffe. 
2,;.  „  Getreide. 

3,1  n  •Sonstiges. 
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Anlage  J. 

Länge,  Betriebsleistungen  und  Einnahmen 

der  oachbenanntcu  österreichischen  Lokalbahnen  im  Jahre  iSi2. 

Länge Beförderte Einnahme  in  Gnlden Inf  1 

in 

km Personen Tonnen 
fttr  für 

Personen  Tonnen 

im 

.  Gänsen 

Im  ic 

Jabre  Jakzi 

15 67881 89646 7867 

1 

S9878 
1 

1  80746 

2060  \T» 

Dolina — Wvfefoda  8 
GÜ  101 47  900 

47  900 

Fehring— Fürftenield.   .   .  . 20 74  217 27  7U2 
2(1 256 

(;r)  G6« 

1     a'»  924 

Mosel — Hütteiiberg  .... 5 32  814 
G2  865 

17  5ÖÖ 

2<i  il'J 1096  S.S^ Oesterr.  Lukalb.  im  Staatsbetr. m 1704586:1449471 

831061  4ti984 

315428 1662846  11971769 VI 
6  123   5  tili 

Potacberad — Wnrxmea  .  .  . 
17 

8015 85986 
88970 2892  166 

VOeklabrack— Kammer  .  .  . 

11 

58889 
14757 14480 

10169 
88609 8Q64r  im 

98 
113  968 20801 808541  81761 69606 9886  4W 

WHtmannsdorf— Ebenfarth  . 
17 

97716 91185 74671 

05706 
5690  m 

Zeltweg— FohnsÄOTf  .... 8 * 296175 92175 92176 1168»  19«? 

ßühniisciie  Küitiinerzialbahuen U>1 244  558 625  4as 73  217 

5L*ot,i86 

593  903 
3109  itv^S Bozen— Meraii  31 218  903 43  937 148.S05 

103  797 1 

252162 

8134  7-^1 
Czernowitz — Nowosielitza  .  . 33 

24  787 

4!)  534 
II  730 

97393
' 

109123 

3  307  SIT" 
Vereinig.  Bnkowinaer  Lokalb. 

176 140182 288514 75  970 
600390 576860 8275  ISÖ Eolomeaer  Lokalbahnen   .  . 88 64  661 76857 10810 66644, 66868 

9086  28K 
70 198064 76  995 

106011 110189 996198 
8917  2115 

Knttenberger  Lokalbahn  .  . 8 80488 88601 10196 17660 
97768 

0268  7« 
80 

168806 
74710 118690 198766 

947976 
8778-  14« 58 105  974 9796 78  529 62  299 126828 
2160  IM 

Neiititschftiner  Lokalbahn 8 iUiJ  155 62l>ü0 43  72b 
Ü3Ü2Ü 

7'J  4  7SW 

Üe&teiT.  Lokalb.  im  Privaibetr. 
30 33  352 

204  767 7  337 
130  390 137  727 

4  591    ̂   f*r 
Eeichenberg— Gablouz  .   .  . 

12 
224  »>63 

101  323 78  460 101096 179  656 

i4y6d>  - 

Stattding— Stramberg.  .  .  . 
18 55050 

2622L>ii 

12816 201629 
914  88B 

111*1*?  lUlJl 
Swolenowea— Smeena    .  .  . 10 8160 

940954 

1815 
1767481'  178068 

17606  SM 

Zusammen 1214 888481U 
4440617 

1  168619 

4890026, 

5483644 
4517  ifiS^ 



1 

Eisenbahnsignalwesen. 

Von 

fiieenbaliu-Betriebädirektor  Kecker  in  MeU. 

Vorwort. 

Wenn  ich  von  der  Voranssetzani^  aasgehe,  dafs  die  Frage,  ob  es 

zweckmftfsig  sei,  eine  Eisenbahn  nach  dem  System  des  Zeitabstand  es 

oder  dem  des  Raam-  oder  Stationsabstandes  m  betreiben,  inzwischen 

allgemein  zu  Gonsten  des  letzteren  Systems  entschieden  sei,  so  bleiben 

nur  noch  wenige  aber  nm  so  wichtigere  Pnnkte  des  Signalwesens  übrig, 

welche  wegen  ihrer  grundsätzlichen  Verschiedenheit,  einer  eingehenden 

Besprechung  werth  wfiren.  Der  erste  Ponkt  betriflft  die  ßedeutnng  der 

Signalfarben  ffir  die  Naehtsignale.  Es  ist  zwar  allgemein  festgesetzt 

worden,  dals  roth  —  Gefahr,  Halt;  gruu  —  Achtung,  Vorsicht,  Langsam- 

&hren,  und  weifo  ~  Ordnung,  freie  Fahrt  bedeuten  solle.  Die  schftdlichen 

Eigenschaften  des  weifsen  Lichtes  haben  aber  viele  Verwaltungen  veranlafst, 

dasselbe  an  den  foststehenden  8ijj:nfilvorri(!htun8;en  als  Signalfarbe  zu  be- 

seitigen und  durch  grünes  Licht  als  Zeichen  für  die  freie  1  alirt  zu  ersetzen. 

Dieses  bietet  den  Vortheil.  dafs  beim  Bruch  oder  iiiiiugelhatien  i^instellen 

einer  farbigen  Blende  weifses  Licht  erscheint,  was  dann  für  den  Lokoniotiv- 

ffihrer  ein  Gefahrsignal  ist,  während  bei  den  Sigualvorriciituugen,  bei  denen 

ilaji  weifse  Licht  als  Signalfarhe  ffir  die  freie  Fahrt  I)eibelial1eii  ist,  und  in 

Folge  dessen  roth  in  weift»  oder  ̂ nün  in  weifs  verwandelt  wird,  unter 

Umständen  der  Lokomotivführer  ein  falsches  8ij?nal  erh.'ilt  Letzteres  kann 

z.  B.  eintreten  bei  den  Vorsignalen  der  deutschen  iSifjnalorduung  und 

denen  der  amerikanischen  Blocksignale  von  Hall  und  von  Westinghoose* 

Diese  Verschiedenheit  in  der  Signalgebuug  bedingt  daher  auch  eine 

verschiedene  Bedeutung  der  Signal  Vorrichtungen,  denn  während  das 

englische  Fenisignal  ein  wirkliches  Haltsignal  Ist .  ihMiten  die  vorhin  er- 

w&hnten  Vorsignale  nur  die  Stellung  des  nachfolgenden  üauptsignals  an. 
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874 EisenbfthMignalwMaa. 

£iii  wesentlicher  Unterschied  ist  femer  bei  den  mehrarmigen  Signalen 

Dentschlands  und  denen  anderer  Lftnder.  Während  letztere  genau  soviel 

Signalarme  und  Laternen  fibereinander  haben,  als  von  einem  Stammgleise 

Wege  abzweigen,  welche  sftmmtlich  in  ihrer  Gnmdstellang  auf  Halt  acht- 

bar sind  und  bei  Dunkelheit  rothes  Licht  zeigen,  ist  bei  dem  dentsehen 

mehrarmigen  Signal  nur  der  obere  Arm  mit  rothem  Licht  bei  JDnnkelhat 

cdehtbar. 

Wo  es  fiir  nothwendig  erachtet  wird,  die  Ablenkung  der  Zfige  vom 

durchgehenden  Gleise  durch  Signale  an  ein  und  demselben  SignalmaBto 

kenntlich  zu  machen,  erhält  der  letztere  zwei  oder  drei  Arme  und  die 

gleiche  AnzaiiI  Laternen  übereinander.  Die  unteren  Aime  und  Laternen 

werden  zur  »Signalgebuug  nur  verwendet,  wenn  eine  Ablenkung  vom  durch- 

gehenden Gleite  «tattfinden  soll;  beim  Halt-  und  beim  Fahrsigual  für  das 

durchgehende  Gleise  sind  die  unteren  Arme  senkrecht  ge.stellt  und  zeiceii 

die  Laternen  kein  Lit-lit.  Durcii  die.se  Einrichtung  wird  erreicht,  d;lf^ 

der  Lokomotivführer  niemals  an  rothem  Lii-ht.  dem  Zeichen  der  (Jefahr. 

vorbeifährt,  dagegen  giei)t  die^eihe  ül>er  die  Kiclituiig  des  freige^rhcik^n 

Weges  keine  allgemein  gültige  Auweii?ung.  Aufserdem  ist  die  Zahl  der 

Signalarme  auf  drei  beschränkt,  und  hfi  einer  grölseren  Anzahl  von 

Wegen  mufs  ein  weiterer  Mast  aufgestellt  werden.  Bei  den  nichldeutscheii 

mehrarmigen  Signalmasteu  besteht  diese  Beschränkung  nicht,  dieselben 

führen  namentlich  bei  gröfsereu  Kopfstationen  häufig  vier  und  mehr 

Signalarme  und  geben  ein  sehr  übersichtliches  Bild  nicht  allein  über  die 

Anzahl  der  vorhandenen  Wege,  sondern  auch  über  die  Richtung  derselbeo. 

Ein  weiterer  wesentlicher  Unterschied  besteht  sclüiefslicli  in  der 

Handhabung  des  Signaldienstes  auf  den  Stationen.  In  England  und 

Amerika  sind  die  verschiedenen  Stellwerksbezirke  eines  Bahnhofes  selb- 

ständige Stationen,  welche  nach  allen  Richtungen  hin  durch  Signale  ge- 

deckt sind,  und  zu  denen  die  zwischenliegenden  Bahnhofsgleise  in  dem* 

selben  Verhältnisse  stehen,  wie  die  Gleise  der  freien  Strecke  zu  den  sie 

begrenzenden  Blockstationen.  In  Deutschland  dagegen  wird  der  gesanuste 

Bahnhofsbezirk  als  ein  einheitliches  Ganzes  angesehen.  Der  gesäumte 

Signal-  und  Zugmeldedienst  ist  von  dem  Willen  nur  eines  Beamten  ab- 

hängig gemacht,  welchem  in  der  Regel  auch  der  Zug^fertigungsdieiMt 

obliegt.  Nur  grofse  Bahnhofe  werden  in  scharf  getrennte  Bezirke  getbeiit. 

und  diese  alsdann  meist  in  gegenseitige  Abhängigkeit  gesetzt.  Um  die 

Abhängigkeit  der  Beamten  in  den  Stellwerken  von  dem  Willen  des  dienst- 

leitenden  Stationsbeamten  zu  sichern,  .sind  besondere  BlockeinrichtangeD 

getroffen,  welche  von  einem  geeigucteii  L)ieustraume  im  ii-iu^iangsgebände 

aus  geiiamliiabt  werden. 
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ABSCHNITT  1. 

Allgemeines. 

BlnleitOBg. 

Wl'ihi  man  in  Erwägung  zieht,  welchem  wichtige  uud  imeutbehrliche 

Glied  im  heutigen  Eisenbahnbetriebe  das  Signalwesen  bildet,  wie  die 

heutigen  hervorragendsten  Eisenbahiitecbniker  unausgenetzt  l)emiiht  sind, 

dasselbe  fort  und  fort  in  joder  BcziL'hunp:  zu  vervollkommnen  und  einlieitlich 

auszuhildi'ii :  wie  jt-dc  Naturkiaii  zur  Mitwirkung  in  Anspruch  geuoraujeii 

und  jede  neue  Entdeckung  .solort  dienstbar  zu  machen  gesucht  wird,  so 

kann  man  es  kaum  glaubhaft  finden,  dafs  die  ältesten  Eisenbahnen  Eng- 

lands ohne  Signale  betrieben  worden  sind.  End  doch  w  ir  es  so!  Die 

ersten  Eisenbahnen  standen  eben  auf  keinem  höheren  Stundpunkte  als 

heutzutage  die  Pferdeeisenbahnen.  Dazu  wurden  dieselben  nur  bei  Tiige 

und  meist  mit  nur  einer  Maschine  betrieben,  und  die  Fahrgeschwindigkeit 

betrug  nicht  mehr,  als  höchstens  16—17  km  in  der  Stunde. 

Auch  die  am  15.  September  1830  eröffnete  Eisenbahn  zwischen 

Manchester  und  Liverpool  hatte  noch  Maschinen  ohne  Damp^feife,  der- 

selben fehlte  also  namentlich  das  Signalnüttel,  von  dem  H.  M.  von 

Weber  in  seinem  zwar  veralteten,  aber  immer  noch  lesenswerthen  Bache 

,da8  Telegraphen*  nnd  Signalwesen  der  Eisenbahnen*^  sagt,  dafo  es  mis 

jetzt  als  das  recht  eigentliche  Stimmorgan  des  Eisenbahnwesens  erscheine, 

In  dessen  Ton  der  ganze  Charakter  desselben  liege  nnd  der  sich  znm 

sanften,  Sehnsacht  erweckenden  Tone  des  Posthorns  verhalte,  wie  die  Poesie 

des  Belsens  von  ehedem  zam  willenlosen  Fortgerissenwerden  von  heatzntage. 

Darch  einen  Zo£all  gewann  Georg  Stephenson  die  Üeberzeagung,  dafs 

seme  Haschinen  im  Stande  seien,  36  km  in  der  Stande  zarfickzolegen, 

dafe  aber  diesem  schnellen  Ungethüme  darch  «noch  schnellere  Boten  freie 

Bahn  geschaffen  werden  müsse. 

Auf  Grand  dieses  Gedankens  führte  Stephenson  ein  besonderes 

Sigualisirungssystem  ein,  bei  welchem  er  vorzugsweise  farbige  Tafeln  an 

hohen  Stangen  verwendete,  welche  durcli  besonders  aufgestellte  Leute 

gehalten  und  gedreht  wurden.  Als  es  dann  im  Jahre  1836  f  r  .  ula.ssig 

erklärt  wurde,  auch  nuciitü  zu  fuhren,  wurden  an  den  Stangen  i.uleruen 

unt  iurbigem  Lichte  befestigt,  deren  Verwendung  den  gleichfarbigen  Tages- 

signalen entsprach.  Die  mit  der  Unterhaltung  der  Bahn  beauftragten 

Leute  wurden  mit  Fähnchen  aus  rothem  und  grünem  Tuch  versehen,  mit 

welchen  sie  überall,  wo  sie  es  für  nothig  hielten,  entweder  durch  Aul- 

»tecken  oder  durch  Schwingen  Zeichen  zum  Hulteu  oder  Laugsumfahreu 

geben  kouuteu. 
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Auf  diesem  Grundgedanken  Stephenson*»  wurde  das  Signalwesea  der 
Elsenbahnen  nicht  allein  In  England,  sondern  auch  in  andern  Ländern, 

wohin  sich  das  Einenbahnwesen  aasgedehnt  hatte,  welter  ausgebildet 

Es  wurde  /.u  weit  lühren  und  die  der  voiiicgeudeu  Arbeit  gesteckten 

Gieii/.tH  ülierschreiten,  wollten  wir  allen  den  Wandluntieu  folgen, 

die  das  Si2;iicil\vesen  bis  auf  den  heutigen  Tag  liaL  durelimaehen  müssen 

feh  darf  mich  dabei  wohl  darauf  beschränken,  in  dem  Nachfolgenden  t  incü 

üeberblick  danlber  zu  geben,  welchen  Stand  das  Siguaiweseu  iu  den  ver- 

scbieileoea  Kuitarläuderu  heutzatage  erreicht  hat. 

Sigoalsysteme. 

Im  allgemeinen  kann  man  bei  den  heutigen  Eiseobaboeii  zwet 

einander  iaät  eutgegengeöetzte  Sigualsyäteme  unterscheideu. 

Das  erste  und  zwar  ursprüngliche  System  ist  das  des  Zeit- 

abstandes. Bei  demselben  wird  um  eine  gefahrbringende  Annfiherang 

zweier  in  derselben  Richtung  fahrender  Zfige  aneinander  zu  verhlndero, 

festgehalten,  data  dieselben  nur  in  bestimmten  Zeitabschnitten  einander 

folgen  dfirfen,  und  dafs  dem  nacbfolgtiiden  Zuge  das  Signal  zum  Langsam- 

fahren  oder  zum  Halten  zu  geben  sei,  sobald  der  vorgeschnebene  ood 

nach  der  Geschwindigkeit  der  Zfige  verschieden  grofs  bemessene  Zeit- 

abstand zwischen  zwei  Zügen  nicht  mehr  eingehalten  ist.  Die  üd- 

Zuverlässigkeit  dei-  Wärter,  weiche  dies^e  Signale  zu  geben  hatten,  der 

Umstand,  dals  sie  die  Signale  nicht  iiiiuier  rechtzeitig  geben  konnteu. 

sowie  einige  daraus  entstandene  schwere  Unfälle  liefsen  diese  Betriebs- 

weise s<dir  bald  nicht  mehr  als  sicher  genug  er.^<'üeiuüu.  Die  Eiuiüluuii^ 

der  Elektrizität  in  den  Ri??enbahndienst  gestattete  es  andererseits,  (h\<  System 

des  Zeitabslandcs  zu  verla.^sen  und  dazu  überzugehen,  dir  /liLre.  (•hof 

Rücksicht  aut  ihre  Geschwindigkeit,  einen  räumlichen  Abstund  —  üfu 

Stationsabstand  —  von  einander  endialten  zu  lassen. 

Die  Grundgedanken,  welche  bei  jedem  dieser  beiden  z.  Z.  noch  be- 

stehenden Systeme  mafsgebend  sind,  lassen  sieh  zusammenfassen,  wie  folgt; 

1.  Das  System  des  Zeitabstande s  (time  distance  System). 

Die  Bahn  ist  frei,  wenn  keine  Signale  sichtbar  sind. 

Die  siehtbaren  Signale  L-eliir^tf?!  k. m  u n bedingtes  llalu 

iasseu  vielmehr  ein  vorsichtiges  Weitertahren  zu. 

Das  Blocksystem,  soweit  es  eingeführt,  ist  kein  unbe- 

dingtes, da  es  gestattet,  dafs  sich  in  dem.selben  Bahnabsrliuitie 

und  auf  ilem.selben  Gleise  gleichzeitig  mehr  als  ein  Zug  oder  ein« 

Maschine  befinden  dürfen. 
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2.  Das  System  des  Stationsabstandes  (space  distance  system). 

Die  Biilni  ist  in  der  Regel  gesperrt;  das  sichtbare  Halt- 

signal wird  nach  Erfordern  in  ein  sichtbares  Fahrsignal 

umgewandelt. 

Das  Blocksyfteni  ist  ein  unbedingtes,  d,  h.  in  einem  Balni- 

abschnitt  darf  sich  aut  demselben  Gleise  stets  nur  ein  Zug  oder 

eine  Maschine  befinden. 

Hignalmittel. 

Die  SicnialmitteL  deren  man  sieh  zun)  Hervorbringen  von  Signaleu 

bedient,  wirken  theiis  auf  das  Gehör  —  hörbare  Signale  — .  theils  auf 

das  Auge  —  sichtbare  Signale  — .  Letztere  unterscheiden  sich  durch  die 

Farbe  und  durch  die  Form. 

Für  das  Eisenbahnsignalwesen  sind  die  Forschungen  der  Gebrüder 

Chappe,  der  Erfinder  der  optischen  Telegraphie  von  der  gröfsten  Wichtig- 

keit. Leider  scheinen  die  Ergebnisse  derselben  den  Technikern  nicht 

genügend  bekannt  zu  sein,  Weil  sie  seither  vielfach  nicht  beachtet  worden 

äind.  Eines  der  wesentlichsten  Ergebnisse  ist,  dafs  alle  Farben  beleuchteter 

Körper  unter  gewissen  fieleachtnngen  versehwindeUf  weshalb  nur  die  Form, 

flieht  die  Farbe  der  Signale  maTsgebend  sein  kann. 

Für  die  Tagessignale  wurde  daher  sehr  bald  davon  Abstand  ge- 

nommen, bei  den  Signalseheiben  der  Farbe  derselben  eine  besondere 

Bedentong  beizulegen,  und  die  Farbe  dient  gegenwärtig  hanptsftehlicb  dazu, 

die  Sichtbarkeit  der  Form  zn  erhohen.  Die  quer  zun  Gleise  gestellte, 

nnd  dem  herankommenden  Zuge  zugewendete  volle  Scheibe  bedeutet 

allgemein  „Halt',  wftbrend  die  dem  Gleise  gleichlaufend  gestellte  und 

dem  Zuge  ihre  scharfe  Kante  zukehrende  Scheibe  das  Zeichen  f&r 

«freie  Fahrt*  ist.  Da  die  scharfe  Kante  der  Scheibe  so  gut  wie  gar 

nicht  sichtbar  ist,  erscheint  die  um  eine  senkrechte  oder  wagerechte  Achse 

drehbare  Seheibe  als  das  geeignetste  Signal  für  das  System  des  Zeit- 

abstandes. Das  Signal  „Langsamfahren"  kann  mittelst  der  Sigualscheibe 

nirht  gegeben  werden. 

Durch  die  Versuche  der  Gebr.  Chappe  war  weiter  festgestelll 

worden,  dal's  dieselbe  Fläche  in  länglicher  Form  weiter  zu  sehen  sei  als 
in  runder  oder  f|aadrati8cher.  .sowie  dafs  bei  mittlerem  Zustande  der 

Atmosphärt'  und  bedecktem  Himmel  ein  gegen  den  Horizont  projizirter 

Körper  von  <>  Fufs  Lfinge  und  1  Fuls  Breite  auf  lu  km  Entfernung  mit 

t<J('l-r!ii  Auge  sichtbar  sei.  Die  auf  Grund  vorütehender  Ergefillis^e  von 

den  Gebr.  Chappe  für  ihre  Zeichengeber,  denen  sie  den  Namen  „Senia- 

phoren**  beilegten,  gewählte  Form  V(in  Armen  oder  Flügeln,  welche  mit 

einem  Ende  an  ''inem  Mäste  drehbar  befestigt  waren,  hat  sich  auch  bei 
4X01ÜT  tUr  Kt«eab»iinwM«n.  1868.  K7 
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den  EiBeDbahDen  als  ein  vorzügliches  Signdmittel  bewfihrt,  indem  sie 

nicht  allein  weiter  sichtbar  waren  als  Scheiben,  sondern  auch  nebeo  der 

lothrechten  Stellang,  als  Zeichen  fftr  »freie  Fahrt^,  und  der  wagerechten 

Ar  ̂ Gefiahr*^,  noch  eine  mittlere  nm  45^  geneigte  Stellung  als  Zeichen  fir 

»AchtUDg'',  „Vorsieht*  gestatteten.  Wahrend  vorstehend  angegebene  Signale 

sehr  bald  von  allen  Bahnen  als  Tagessignale  anerkannt  wurden,  bedaifte 

es  für  die  Bedeutung  der  Farben  für  die  Nathtsignale  erst  einer  be- 

sonderen Ver^stilndigung,  was  um  so  nöthiger  war,  als  in  Kni^lund  vielfach 

Strecken  der  einen  Bahn  von  den  Zügen  und  Maschinen  anderer  Bahnen 

befaliren  werden,  und  es  daher  uothwendig  wurde,  dafs  gleiche  Signal- 

farben auch  gleiche  Signalbegriffe  ausdrücken  mufsteu. 

Im  Februar  1841  fand  2q  Birmingham  eine  Versammlnng  englischer 

Eisenbahntechniker  statt,  welche  fiber  einheitliche  Bestimmungen  in  Beza; 

auf  das  SignaJwesen  nnd  namentlich  auch  Ober  die  Bedentang  der  Signal- 

färben  Beschlösse  fa&te.  Es  wurde  aUgemein  bestimmt,  dafs  roth  »Gefiihr*, 

grün  ̂  Achtung^,  „Vorsicht'*  und  weifs  «Ordnung*'  bedeuten  soUe.  Ifit 

Rücksicht  darauf,  dafs  im  Augenblicke  der  Gefahr  farbige  GegensUmde 

nicht  immer  zur  Hand  seien,  solle  jeder  geschwungene  Gegenstand,  jedes 

geschwungene  Licht  „Halt^  bedeuten.  Diese  Bestimmungen  waren  3o 

einfach  und  praktisch,  dafo  sie  in  der  ganzen  Welt  angenommen  wurden 

nnd,  wenn  auch  unter  den  etwas  veränderten  Begriffen,  dafs  roth  ̂ HaH'' 

und,  grün  „Langsamfahren*  bedeuten  solle,  noch  allgemein  Gültigkeit 

haben,  und  so  ist  diese  Versammlung  zu  Birmingham  grundlegend  ge- 

wesen für  unser  ganzes  heutiges  Signalweseu. 

Im  allgemeinen  war  die  Wahl  unter  den  Farben  nur  eine  hesrh rankt**. 

Nach  den  Versuchen  von  Ghappe  ist,  wenn  die  Sichtlichkeit  einer  weilVii 

flamme  gleich  1  angenommen  wird,  die  einer  rotheu  gleicher  Intensit&t  S^. 

die  einer  grünen  V»  und  die  einer  blauen  V,. 

Sofern  es  sich  daher  um  die  Wahl  von  drei  Signalfarben  handelt, 

empfehlen  sich  zunfichst  weifs,  roth  und  grün,  wegen  ihrer  grOiseren 

Sichtlichkeit,  während  gegen  blau  auch  der  Umstand  spricht,  dafs  es  bei 

künstlicher  Belenchtung  grün  erscheinen  könne.  Da  nun  das  Signal 

MGefiahr''  das  wichtigste  unter  allen  ist,  wftre  es  wohl  gerechtfertigt  g^ 

wesen,  für  dasselbe  dasjenige  Licht  zu  wählen,  welchem  die  grOlkte  Leucht- 

kraft beiwohnt.  Das  weifse  Licht  kommt  aber  in  Wirklichkeit,  und 

nanieutlicli  in  der  Nähe  grofser  Städte  so  iuiutig  vor,  dafs  man  es  kanm 

noch  als»  ein  Signal  ansehen  kann.  Man  wählte  daher  für  das  Gefahr- 

signal das  dt  in  weisf^en  Licht»'  an  Leuchtkraft  zunächst  stehende,  das 

rothe  Licht,  un<l  für  da.s  Signal  ..Vorsicht"  «las  grüne  Licht,  wodurch  das 

weifse  Licht  als  das  Signal  für  ̂ Ordnung"  übrig  blieb. 
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Die  vortrefflichen  Eigenschaften  des  weifsen  Lichtes  können  aber 

doch  m  mauclier  Hinsicht  eiuen  störenden  Emfluls  ausüben.  Zunächst  ist 

die  grofse  Leuchtkraft  desselben  im  Stande,  die  Wirkung  m  der  Nähe 

befindlicher  farbiger  Signallichter  ganz  oder  theilweise  zu  unterdrücken, 

wa»s  beim  Eisenbahnbetriebe  bedenkliche  Folgen  nach  sich  ziehen  konnte. 

Femei  wird  es  wiederholt  erforderlich,  an  Sigualvorrichtungen  das  Signal 

fTtr  .freie  Fahrt"  in  oiii  solches  für  „Vorsicht"  oder  ̂ Gefahr**  amzuwaudehi. 

s^  >  ge.sciiieht  in  der  Ii»  gel  dadurch,  dafs  vor  das  weifse  Licht  eint' 

grüne  oder  rothe  Glasblende  vorgeschoben  wird.  Bewegliche  Glasld» u  leu. 

■^  elch*^  aufserdem  den  Einflusspu  der  Witterung  ausgesetzt  sind,  zerbrechen 

leicht.  Sollte  nun  z.  B.  eine  rothe  Blende  brechen,  so  kann  es  eintreten, 

dafs  bei  Einstellung  eines  Signals  auf  „Gefahr''  dennoch  das  weifse  Licht 

sichtbar  bleibt,  der  Lokomotivführer  eines  herannahenden  Zuges  also  im 

Oefnhle  der  Sicherheit  mit  nnverminderter  Geschwindigkeit  weiter  Hihrt. 

und  der  Zug  dadurch  in  Gefahr  kommt.  Wenn  nun  auch  Fälle,  dafs 

Signalblenden  brechen,  ohne  dafs  dieses  von  den  Signalwärtern  oder  dem 

Streekenpersonale  bemerkt  würde,  zu  den  äufsersten  Seltenheiten  gehören 

dfirften,  empfiehlt  es  sich  doch  nicht ,  Signale  zusammenzusteUen,  foei 

denen  rothes  Licht  in  nngeblendetes  weifses,  oder  grünes  Licht  in  un- 

geblendetes weifses  verwandelt  wird.  Als  daher  in  Enghuid  das  filock- 

System  eingeftthrt  wurde,  bei  welchem  ein  Bahaabschnitt  entweder  besetzt 

and  die  ̂ fohrt  in  denselben  verboten  ist,  oder  bei  freier  Bahn  die  Fahrt 

mit  unverminderter  Geschwindigkeit  fortgesetzt  werden  kann,  kam  das 

Signal  «Vorsicht"  in  Fortfall  Man  ergriff  diese  Gelegenheit  sofort,  um 

das  weifse  Lieht  als  Signalfarbe  zu  beseitigen,  and  giebt  jetzt  das  Signal 

^Gefahr'*  dnrch  rothes  Licht,  das  Signal  ̂ frtae  Fahrt*^  aber  meistentheils 

darch  grünes  Licht  Erscheint  jetzt  an  einem  solchen  Signal  angeblendetes 

weifiMS  Licht,  so  hat  der  Lokomotivführer  dieses  als  ein  Gdahrsigoal 

anzasehen  und  danach  zn  handeln,  wodurch  jede  Gefahr  ansgeschlossen 

ist.  Nachdem  nun  aber  nur  noch  zwei  Signalbegriffe  zum  Ausdruck  zu 

bringen  waren,  konnte  bei  den  Seniaphoren  die  lothrechte  Kuhestellunn 

des  Signalarmes,  welche  im  Grunde  geiiuuimen  gar  kein  Signal  ist,  eben- 

falls in  Fortfall  kommen  und  der  Begriff  „Gefahr"  durch  die  wagerechte, 

der  für  „freie  Fahrt"  durch  eine  schräg  geneigte  Lage  des  Signal- 

armes zum  Ausdruck  gebracht  werden.  Mau  gewann  dadurch  also  auch 

bei  den  Tagessignalen  für  beid<^  Be2:riffe  ganz  bestimmte  Signalausdrücke, 

und  so  wurde  der  Seniaplior  die  geeiguelste  Signal  Vorrichtung  für  das 

System  des  Stationsabstaud» 

Wn  (Ins  weifse  Licht  als  Signalfarbe  in  Fortfall  gekommen  ist,  hat 

nun  allerdings  die  seitherige  Klarheit  der  Signal  begriffe  insofern  eine 

Triibang  erlitten,  als  nunmehr  das  grüne  Licht  an  den  feststehenden 
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Signalvorrichtungen  das  Zeichen  der  Jmen  Fahrt  ist,  während  es  het  den 

zun  Zwecke  der  fiahnunterhaltiing  vorAbergehend  ao^gesteUten  Signalen, 

sowie  bei  den  Handsignalen  als  Anfforderang  zur  Vorsicht  beibehalteD  • 

worden  ist  Der  Nachtheil  der  doppelten  Bedentong  des  grinea  Lichtes 

dürfte  indels  mit  Rflcksieht  anf  die  ▼ersehiedenartige,  leicht  za  nnter- 

scheidende  Anwendung  wohl  nur  zu  mehr  theoretischen  Bedenken  Ver- 

anlassnng  geben  nnd  Terschwindend  sein  gegen  die  groiiBen  prsktisdien 

Vortheile,  welche  durch  die  Beseitigung  des  weifsen  Lichtes  an  den  fast- 

stehenden  Signalvorrichtongen  in  Bezag  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes 

erzielt  werden. 

Will  niiiii  weifses  Licht  anwenden,  so  emptiehlt  es  sieh,  dasselbe 

durch  ein  im  Miltelpunlvt  t-iner  dunkeln  Blende  bctiiidiicheis  Loch  von  15 

bis  20  mm  Durchmesser  scheinen  zu  lassen  und  iu  ein  sog.  Stemenlicbt 

umzuwandeln. 

Wiederholt  ist  der  Versuch  gemacht  worden.  Signale  herzustellen, 

welche  hei  Naclit  dieselbe  Erscheinung  zeigen  solltt  n,  wie  bei  Tage.  Die 

einfache  künstliche  Beleuchtung  der  Tagessiguale  erwies  sich  hierfür  nicht 

ausreichend,  und  auch  das  elektrische  Licht  genügte  nicht.  Es  beduritd* 

besonders  gefonnter,  das  Licht  kräftig  refiektirender  Signalmittel,  tun 

einen  Erfolg  za  erzielen.  So  hatte  z.  B.  die  französische  Ostbabo  an 

ihren  Abzweigungen  Signalvorrichtungeu,  deren  Anne  bei  Nacht  donü 

eine  davorgestellte  Laterne  mit  weiisem  Licht  belenchtet  wurden.  Die 

sonst  flachen  Signalarme  waren  mit  schmalen  Spiegelstreifen  derart  besetzt, 

dafs  das  Licht  der  in  der  Drehachse  angebrachten  Laterne  Ton  jedem 

einzelnen  Spiegelstreifen  gleichlaufend  zum  Bahngleise  znr&ckgeworfea 

wurde,  der  Lokomotivführer  also  bei  Nacht  dieselbe  Signalerschwaon^ 

wahrnahm  wie  bei  Tage.  Auch  die  dareh  die  nene  französische  Signal- 

Ordnung  vorgeschriebenen  Wegesignale  (Signal  de  direction)  haben  Arnei 

welche  mit  Spiegelstreifen  besetzt,  nachte  durch  weilsea  Licht  erlenchtst 

werden. 

In  der  Railroad  Gazette  1888»  Mirz,  S.  201,  wird  em  von  der  Uiuod 

Switch  &  Signal  Co.  nach  den  Angaben  von  Spicer  A  Schronder  ge- 

bautes Signal  beschrieben,  welches  ans  einem  hohlen  Signalarm  besteht, 

dessen  Hiatarwand  ans  einem  etwas  hohlen  Spiegel  gebildet  ist,  weldier 

die  Lichtstrahlen  einer  in  der  Drehachse  brennenden  Flamme  durch  eise 

die  Vorderwand  bildende  Glastafel  wirft.  Derselbe  Jahrgang  der  Railroed 

(iazette,  Oktober,  S.  (184,  enthält  die  Beschreibung  eines  von  Koyl  ̂ t' 

t'undenen  Si^iialarmei,  welcher  einen  Streifen  eines  Umdrehungsparabi -loicls 

bildet,  <lessen  Scheitel  am  Ahiste  liegt,  während  die  iianime  der  Lat^'nie 

sich  itn  Brennpunkt  beliudet.  Derselbe  soll  hei  Nacht  und  bei  mittleren 

Witterungsverhältnissen  noch  auf  8ÜÜ  m  Entfernung  in  Gestalt,  Stellung 
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und  Farbe  klar  hervortret(^n  Vpnvendet  ist  derselbe  auf  der  Lebigh— 

Valley- Babn,  und  die  Emncbtoug  wird  gelobt. 

Si^nalstellvorrichtnnji^en. 

Das  unmittelbare  Einstellen  von  Signalen  ist  nur  in  den  seltensten 

Fällen  möglich.  Man  bedient  sich  daher  zur  Uebertragung  der  Bewegung 

«Dtweder  fester  Gestänge,  oder  der  Drahtzüge,  dänner  Drahtseile,  der 

Elektrizität,  der  Pressluft  und  des  Wasserdruckes. 

Als  Grandsatz  gilt  allgemein,  dafs  ein  auf  „Fahrt*  stehendes  Signal 

von  selbst  in  die  Haltstelliuig  xarflekfiiUan  soll,  sofern  in  dem  Ueber- 

tragongsmeehanismns  ein  Brach  oder  eine  sonstige  StOrnng  erfolgt  Es 

ergiebt  sich  darans,  dals  jedes  Signal  in  die  Fabrtstälnng  gesogen  werden 

mnfs,  während  es  durch  sein  eigenes  Gewicht  oder  ein  angebrachtes 

Gegengewicht  in  die  Haltstellnng  zurückfällt. 

Feste  Gestänge,  von  30  bis  40  mm  lichtem  Dnrchmesser  und  in 

Entfernongen  von  2  bis  8  m  in  Rollen  gefuhrt,  sind  bis  auf  Entfernungen 

von  165  m  einfacher  und  nicht  thenrer  als  Drahtzüge. 

Dem  Efaiflusse  der  Temperatur  auf  dio  Längenausdehnung  der  Ge- 

stänge wird  sehr  ein^h  dadurch  entgegengewirkt,  dafs  das  Gestänge 

durch  eingeschaltete  doppelarmige  Hebel  derart  in  zwei  oder  mehr  TheÜe 

getheilt  wird,  dafs  die  Läuge  des  auf  Zug  in  Anspruch  genommenen  Theiles 

des  Gestänges  gleich  ist  dem  des  gedrüekten  Theiles. 

Bei  geringer  Langp  des  Gestänges  und  bei  nicht  vollständig  aus- 

geglichenen Leingen  der  Gestänge  läfst  man  die  Urastellvorrichtuug  einen 

längeren  Weg.  als  zum  Umstellen  der  Weiche  oder  des  Signais  erforderlich 

ist,  machen.  Ein  Theil  des  Weges  vor  und  nach  dem  Umstellen  bleibt 

<lanu  ohne  KinduCs  auf  die  Lage  der  Weichenzungeu  und  die  Stellung 

des  Signals. 

Am  eehräuphlichsten  sind  Diaht/üpe  von  3  bis  6  mm  Stärke, 

welche  als  einfache  und  doppelte  Verwendung  finden. 

Ffir  das  Einstellen  eines  Signals  auf  freie  Fahrt  würde  ein  einfacher 

Drahtzug  vollständig  genfigen;  mit  demselben  ist  aber  der  Mifsstand  ver* 

bunden,  dafs  durch  unbefugtes  Anziehen  des  Drahtes  oder  Anheben  des 

Gegengewichtes,  das  Signal  auf  freie  Fahrt  gestellt  werden  kann.  In  der 

Tbat  sind  in  Deutschland  mehrere  Unfälle  auf  diesen  Umstand  zurflck- 

gelährt  worden,  und  man  ist  daher  hier  allgemein  zu  der  Anwendung  von 

Doppeldrahtzägen  übergegangeni  bei  welchen  ein  unbefugtes  Umstellen  des 

Signals  unmOgHch  gemacht  ist 

Lange  DrahtzAge  leiden  unter  dem  Umstände,  dafs  sie  unter  dem 

Binilusse  der  Temperatur  ihre  Länge  Torändem  und  dadurch  mehr  oder 

minder  unwirksam  werden,  ja  auch  eine  unrichtige  und  sogar  geihhr- 
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bringende  Signalstellung  veranlassen  können.  Ein  Draht  vou  80(J  m  Lauge 

verändert  seine  Länge  bei  einer  TemperaturverüDdening:  von  20**  C.  am 

rund  20  «'in.  und  dieses  ist  fast  gleich  deai  We^e,  welcher  zum  Umstellen 

eines  Signals  erlorderlich  ist.  Bei  längeren  Draht  zutuen  werden  dah^^r 

Ausgleiphvorrichtungen  erforderlieh,  welche  die  durch  Tempi  l  ai urw^h^el 

hervorgerufenen  Längenveränderungeu  uubchudlicli  niiu  n  snüeii.  Einfache 

Schniubenverhifidungen.  welche  in  die  Draht/üge  eingeschaltet  werden. 

nügen  für  die.'^en  Zweck  nicht,  da  sie  ein  unausgesetztes  Beobachten  und 

Nachschrauben  erfordern  würden.  Man  bat  daher  zu  besondere  äeib>t- 

thfttigen  Aasgleichvorriehtungen  seiae  Zaflacbt  nehmen  mössen. 

Anf  den  französischen  Bahnen,  wo  vorzugsweise  einfache  Drahtzüge 

zur  Verwendung  kommen,  llndet  man  höchst  einfache  und  praktische  Vor- 

riehtnngen,  welche  im  wesentlichen  darin  bestehen,  dafs  das  dem  Sicrual 

abgewendete  Ende  des  Drahtzuges  frei  über  eine  Rolle  geführt  und  dardi 

ein  angehfingtos  Gewicht  gleichmftfsig  in  Spannung  gehalten  wird.  Soli 

das  Signal  umgestellt  werden,  so  wird  durch  die  Bewegung  des  Stdihebela 

der  Draht  festgeklemmt  und  mitgenommen,  nnd  beim  RAcklegen  des  Hebel» 

wieder  freigegeben.  Doppelte  Drahtzfige,  wie  sie  in  Deutschland  allgema» 

angewendet  werden,  tragen  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  die  Ausgleichan; 

in  nch.  Man  giebt  dem  Drahte  eine  mittlere  Spannung  und  ttbeillbt  » 

demselben,  die  Verflnderungen  der  Temperatur  durch  eine  Vermehnui; 

oder  Verminderung  dieser  Spannung  unter  Beibehaltung  seiner  Lftoge  ab- 

zugleichen. Bis  anf  eine  Entfernung  von  400  ra  hat  sieh  diese  Einrichtuiig 

durchaus  bewfthrt.  Bei  gröfseren  Lftngen  hat  man  auch  hier  seine  Zuflnrht 

zur  Anbringung  besonderer  Spaonvonichtungen  nehmen  mOssen,  welche 

im  wesentlichen  ebenfalls  darin  bestehen,  dafs  die  beiden  Drlhte-  eiae» 

Drahtzuges  durch  Gewichte  gleicher  Schwere  in  der  Mitte  oder  am  finde 

des  Zuges  in  gleicher  Spannung  gehalten  werden.  Tritt  durch  Anziehen 

oder  Xacliia^ssen  des  einen  Drahtes  eine  Veränderung  in  ihrer  >S|)aiJU'iug 

ein,  so  klemmen  sich  die  Gewichte  selbstthätig  fest  und  die  Vorrichtung 

kommt  zur  Wirkung. 

Zur  Unterst iit /nag  der  Drahtzüge,  sowie  zur  Führung  derselben  wendet 

man  Leitrollen  an,  welche  in  Kntt'ernuniren  von  15  biö  20  m  an  kleiin-ü 

Pfosten  befestigt  sind,  lu  gei  uiien  Strei  ken  kann  die  Stellung  <lf'r  Rolle 

•  iiM  lothrechte  sein;  in  gekrümmten  Streeken  niufs  sich  dac^t  ui  i  ihre 

St' lIiiDij  mehr  oder  minder  der  wagerechten  nahern.  um  rm  Heraas- 

>«ipringen  de.s  Drahtes  der  Kinne  der  Rolle  zu  verhindern.  Sehr  zweck- 

niäfsig  werden  die  Rollen  in  neuerer  Zeit  an  den  Pfosten  mittelst  «»in-^"* 

Bügels  befestigt,  welcher,  mit  einem  Hf  lenke  versehen,  der  Rolle  gestatr^^t. 

sich  in  Krümmungen,  dem  Zuge  des  Drahtes  folgend,  selbst  richtig  ein- 
zustellen. 
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Auf  den  Bahnen  Oestemirh-T'ngarns  ist  es  Grundsatz,  durch  Elek- 
trizität nur  den  Auslöscmechanismui«  eines  Triebwerks  in  ThAtipfkeit  zu 

setzen  oder  zu  hemmen,  die  Bewej^unK  des  Signals  aber  dem  Triebwerke 

zu  überlassen,  welches  durch  ein  Gewicht  bewegt  wird. 

Diesem  Grandsatze  ent-sprechend,  sind  fast  sftmmtUehe  für  die  Oster- 

reichiseh-ODgariseheii  Bahnen  bestimmten  Signale  aosgefßhrt,  von  dem 

ersten  von  Leopolder  zur  Pariser  AassteUirag  1867  gesandten  bis  zu  dem 

von  Laogi^  im  Jahre  1878  in  Paris  ausgestellten,  sowie  denen  von  Pollitzer 

QBd  von  Sandorf,  welche  im  Jahre  18BB  auf  der  Ausstellung  in  Wien  zu 

sehen  waren.  Zur  Auslosung  werden  sowohl  Batterie-  als  auch  Induktions- 

strOme  verwendet. 

Auf  den  schweizerischen  Bahnen  ist  vielfach  ein  von  Math.  Hipp 

konstruirtes  Distanzscheibensignal  eingeführt,  welches  für  jede  der  beiden 

Signalstellungeii  eine  besondiTe  Leitung  erfordert. 

In  dtT  Entwicklung  dieser  eiektriseh  betriebeueu  F^rusiguaie  ist  iu 

den  letzten  Jahren,  sowohl  in  Oe,«jtorreirh-Un^aun,  als  auch  in  der  Schweiz, 

<ladurch  ein  Stillstand  eingetreten,  dafs  sieh  in  diesen  Ländern  die  Sicher- 

heitsanlagen  für  die  Ein-  und  Ausfahrten  auf  den  gröfsereii  Bilmhöfen 

i^tetig  mehren  und  bei  diesen  für  die  Eiostelluug  der  Eernsignale  Draht- 

zQ}(e  vorgeschrieben  sind. 

Auch  Dumont  und  Postel-Vinay  haben  für  die  Wendescheiben  der 

französischen  Ostbahn  eine  elektrische  Vorrichtung  zum  Umstellen  gebaut» 

hei  welcher  das  Auslosen  und  Hemmen  eines  Triebwerkes  auf  elek* 

trischem  Wege  erfolgt.  Das  Triebwerk  selbst  ist  nach  Art  von 

Siemens  &  Halske's  Einrad-  oder  Spindellftutewerk  gebaut.  Die  Hemmung 

erfolgt  durch  Unterbrechen  oder  SchHefsen  des  Stromes  eines  Elektro- 

magneten in  der  Weise,  dafs  die  Scheibe  auf  «freie  Fahrt*  bleibt,  so  lange 

der  Strom  durch  die  Leitung  geht,  sich  aber  sofort  auf  „Halt*^  steflt^  so- 
bald der  Strom  unterbrochen  wird. 

Bei  dem  Hairschen  Signal  wird  durch  den  elektrisehen  tStrom,  der 

von  der  da.s  Signal  bedienenden  Stelle  ausgeht,  nicht  ein  Triebwerk, 

sondern  der  Elektromagnet  einer  starkereu  Ortsbatterie  in  Thätigkeit 

gesetzt.   Die  Vorrichtung  arbeitet  mit  Ruhestrom. 

Das  Signal  wird  gegeben  durch  eine  Scheibe  aus  rother  Seide» 

welche  sich  in  einem  wettersicheren  Gehäuse  auf  einem  Signalm  aste  be- 

findet. Dieses  Gehäuse  hat  nach  vorn  dem  Zuge  zugekehrt  und  rückwiii-ts 

je  ein  kreisrundes  Fenster.  Die  Scheibe  wird  in  der  Stellung  auf  „freie 

Fahrt*  durch  einen  auf  Ruhestrom  eingeschalteten  Elektromagneten  ge» 

halten.  Wird  der  Strom  unterbrochen,  so  fällt  die  rothe  Seheibe  herab 

und  wird  in  dem  Fenster  sichtbar.  Bei  Tage  wird  Fenster  und  Seheibe 
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durch  das  rückwftrts  einfiftUrade  Tageslicht,  ha  Nacht  dorch  eine  dahiaier 

aafgestellte  Laterne  erleuchtet  und  keDotlich  gemacht  In  neuerer  Zeit 

soll  nach  den  lUttheilungen  der  Herren  F.  Bute  und  von  Bornes  dieses 

Signa]  auch  in  Form  eines  FIfigels  hergestellt  und  die  hintere  furblose 

Scheibe  durch  eine  Ton  Milchglas  ersetzt  worden  sein.  Das  Signal  giebt 

bei  Tage  und  bei  Nacht  dasselbe  Zeichen.  Sofern  die  Einrichtung  ab 

Distanzsignal  angewendet  werden  soll,  wird  statt  der  rothen  grüne  Seide 

verwendet. 

Hairs  Signal  ist  auf  den  auierikauisfheü  Bahueii  sehr  verbreitet  und 

wird  sehr  geraliuii. 

Bei  einer  ganzen  Reihe  amerikauist  lier  Signale,  welche  durch  Kiek- 

trizität  betrieben  werden,  kommen  sowolil  Arbeitsströme  als  fndnktioDs- 

wechselstrüme  zur   Verwendung.    EigenthümJich  ist  die  Anortbiiint:.  <hi> 

.    bei  ihnen  der  Signalarm  sich  um  eine  seinem  Schwerpunkte  naheliegeiKi«^ 

Achse  schwingt. 

Bemericenswerth  ist  noch  eine  von  Gurrie  und  Timmis  in  London 

(Pariser  Weltausstellung  1889)  konstruirtes  Semaphorensignal,  bei  welcheoi 

der  Signalarm  gleichfialls  auf  direktem  elektrischem  Wege  gestellt  wird. 

£s  werden  bei  demselben  besonders  konstruirte  rdhrenfOrmige  EJektro- 

magnete  angewendet,  welche  den  Anker  auf  eine  Entfernung  bis  zn  76  mm 

und  mehr  mit  annftbernd  gleicher  Kraft  anziehen. 

Bei  Nacht  werden  die  Signale  durch  Gtllhlampen  gegeben.  Der 

Signalarm  hat  zu  diesem  Zwecke  einen  Kontakt,  der  je  nach  der  St^ilong 

des  Signalarmes  einen  Nebenschhifs  zu  der  rothen  oder  der  grünen 

Lampe  herstellt,  deren  Glocken  seib>i  m'f:irbl  sind. 

Die  Uuiüu  Switch  &  Sitjnal  Co.  in  i'itlsburgh  hat  nach  Angaben  vnr 

Westinghouse  ein  Siirnalsvstem  aiis'jeliildet,  bei  weichem  zum  Stelleo  cie> 

Signais  Pressiuft  zur  Verwendung  kommt. 

In  der  Grundstellung  befindet  sieh  der  Signalarm  in  wagerediter 

St^ung  und  wird  in  derselben  durch  ein  Oegengewieht  festgehalten.  Am 

Fufse  des  Signalmastes  befindet  sich  ein  Behllter,  in  welchem  PrsBsInft 

aufgespeichert  ist.  Am  Signalmaste  selbst  ist  ein  Zylinder  befestigt,  dessen 

Kolben  mit  dem  Signahirm  in  Verbindung  steht  Wird  Pressluft  in  den 

Zylinder  gelassen,  so  zieht  der  herabgehende  Kolben  den  Signalarm  io  die 

FahrtsteUung.  Die  Steuerung  erfolgt  durch  einen  Elektromagneten,  dessen 

Anker  ein  mit  ihm  yerbundenes  Ventil  öfihet.  Verliert  der  Hagnet  seine 

Anziehungskraft,  so  drückt  eine  Feder  das  Ventil  zn  und  IfiTst  die  W 

aus  dem  Presszylinder  ausströmen;  der  Signalarm  geht  durch  das  Gegen- 

gewicht in  die  HaltsteUiuig  zurfick.  Jede  Unterbrechung  oder  Stönmg 

stellt  das  Signal  auf  „Halt*. 
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Die  American  Pnenmatie  Co.,  Boston,  hat  ein  selbstthätiges  System 

für  Block-  und  andere  Signale  eingeführt,  bei  welchem  bewegte  Luft 

zur  Uebertragung  der  Bewegung  dieut.  Die  Stellung  des  öigualö  »clbat 

erfolgt  durch  ein  Triebwerk,  welches  durch  die  Bewegung  eines  Rad- 

tasters aufgezogen  wird.  Die  Auslösung  des  Triebwerkes  erfolgt  durch 

einen  Blasebalg,  welcher  durch  den  Druck  der  ersten  Achse  der  Lokomotive 

in  Thätigkeit  gesetzt  wird.  Die  im  Blasebälge  anfgespeicherte  Luft  wird 

ilui  h  9  mm  weite  Bleirfthren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  183  m  in  der 

^^ckunde  zu  einem  aui  Fufse  des  Signalraastes  angebrachten  Behälter  ge- 

führt, welcher  durch  eine  Membrane  f^eschlossen  ist.  Auf  dieser  Membrane 

ruht  die  Auslösungsvorrichtung  des  Triebwerkes.  Jedes  Signal  steht  im 

allgemeinen  mit  zwei  Hlasebiilgeii  in  Verbindung,  von  denen  der  eine 

Blasebalg  die  Stellung  auf  „Halt",  der  andere  die  Stellung  auf  „freie  Fahrt** 
bewirkt 

Doreh  die  vorsteheod  bescliriebene  Einrichtung  können  nicht  allein 

Signale,  sondern  anch  andere  Signaleinrichtnngen,  wie  Blenden,  Glocken- 

hSmmer,  Uebergangsrerechlflsse  aufgezogen  und  benutzt  werden.  An  den 

LufUtrang  eines  Blasebalges  kOnnen  6  bis  8  zu  bewegende  Gegenstftnde 

angebftugt  werden,  wenn  diese  alle  zu  dem  nämlichen  Zeitpunkte  in  einer 

bestimmten  Richtung  zu  bewegen  sind.  Die  Spannung  aller  Gangwerke 

ist  die  gleiche. 

in  neuerer  Zeit  haben  die  Italiener  Biauchi  und  Servettaz  gelungene 

Versuche  gemacht,  das  unelastische  Wasser  zur  Uebertraguii;^  der  Be- 

wegung zum  Stellen  der  Weichen  und  Signale  zu  benutzen,  weiches,  um 

es  gegen  das  Einfrieren  zu  schützen,  mit  Glycerin  (40  Vo)  versetzt  wird. 

Das  Druckwasser  wird  in  einem  Sammler  aulgespeicbert|  in  welchem  es 

unter  einem  Druck  von  50  bis  60  Atm.  steht. 

Das  Einstellen  einer  Weiche  erfolgt  durch  zwei  einfache  Zylinder, 

welche  einen  gemeinschaitlichen  (Plunger-)  Kolben  haben.  Fflr  das  Stellen 

«nea  Signals  genftgt  ein  einfocher  Zylinder,  und  zwar  wird  die  Pahrt- 

Stellung  durch  Zulassen  des  Dmckwassers  bewirkt,  wAhrend  bmm  Ab- 

stellen des  Druckes  oder  bei  dem  Bruche  eines  Rohres  der  Signalarm 

durch  das  Gewicht  in  die  Stellung  auf  „Halt''  gebracht  wird. 

NebelaigBale. 

Der  ärgste  Feind  des  Kisenbahnbetriehes  int  der  Nebel,  welcher  nicht 

allein  dem  Lukomotivführer  die  Aussicht  auf  die  vorliegende  Strecke  ver- 

sperrt, sondern  ihm  auch  namentlich  die  Stellung  der  Signale  auf  „Gefahr" 

verbirgt.  Zur  Vermeidung  der  den  Zügen  daraus  erwachsenden  drefahr 

hat  man  verschiedene  Mittel  versucht. 

Digiii^uu  by  G(.)0^1c 
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Am  besten  haben  eich  bis  jetzt  Knallkapseln  bewihft,  wetehe  der 

Sicherheit  wegen  zu  zwd  in  angemessener  EntÜBmnng  yor  dem  Sifpudc* 

dessen  Stellung  anf  fialt  sie  anzeigen  sdlen,  auf  den  Schienen  beMft 

werden  nnd  entfiemt  werden  müssen,  sobald  das  Signal  auf  freie  Fahrt 

gestellt  wird. 

Die  Knallkapseln  werden  angewendet,  um  zu  sofortigem  Halten  aai- 
zutordern. 

Das  wiederholte  AuHegen  und  Entfernen  der  Knallkapseln  ist  ziemlich 

omatändlich,  wenn  es  du  roh  ijesonders  eingestellt«  Wärter  erfolgt  Die 

Unzuverl&asigkeit  des  bedienenden  Mannes,  die  Gefahr  für  denselben,  welche 

die  Bewegung  zwischen  den  Gleisen  bei  Nebel  mit  sich  bringt,  haben  ver- 

schiedene Hahnen  veranlafst,  da/u  überzugehen,  das  Auflegen  nnd  Zarüek' 

ziehen  der  Knallkapseln  durch  besondere  Vorrichtongen  bewirken  zu 

hissen,  welche  in  mechanischer  Verbindung  mit  dem  Signale  den  Be- 

wegungen desselben  entsprechend  folgen. 

Aber  auch  diese  Vorrichtungen  haben  den  Mifsstand,  dafs  sie  einer 

entaprechenden  Beaufsichtigung  bedfirfen,  um  jede  explodirte  KnaUkapsd 

sofort  wieder  zu  ersetzen.  Man  hat  daher  Versuche  gemacht,  Vorrich- 

tungen zu  bauen,  bei  denen  der  Ersatz  verbrauchter  Knallkapseln  iuner- 

halb  gewisser  Grenz^en  selhstthätiK  statttiiub't,  /iigicich  aber  auch  die  un- 

sichere Schlagwirkuiig  der  über  die  Schiene»  rollenden  Kader  vennieiit»D 

wird.  Zu  letzterem  Zwecke  wurde  zwischen  Rad  und  Kuiiillvapsel  eine 

besondere  Schlagvorriohtunc:  einsrerichtet.  Zu  letzteren  Einrichtungen  ge- 

hört das  von  Sclinlkmann  k  nstruirte  Re volverknallsignal  und  darauf 

den  Hochbahnen  New-Yi)ik>  hei  Ahzweiffun^cen  und  Kreuzungen  an- 

gewendete „TorptMlMsii^nal''.  Bei  erslereni  werden  in  eine  Ti  nnmol  1?  Paar 

Knallkapseln  irlnchzeitig  eingesetzt  und  so  der  Bedarf  für  eine  Reihe  vnn 

Knidisignaleu  uesirhert:  bei  letzterem  erfolgt  der  Ersatz  seibstth&tig 

einer  Vorrathskaminer. 

Eine  andere  Gattung  von  JSebelsigualen  besteht  darin,  dals  das  Fem- 

.Signal  durch  Anbringung  einer  Glocke  vervollständigt  wird,  gegen  welche 

ein  oder  zwei  Hftmmer  achlagen,  sofern  das  Signal  auf  Halt  steht 

Die  Bewegung  des  Hammers  erfolgt  durch  einen  Radtaster,  welcher 

durch  die  Rftder  des  darflber  rollenden  Zuges  abwechselnd  niedergedrfickt 

und  durch  eine  Feder  wieder  gehoben  wird.  Steht  das  zugehörige  Sigaal 

auf  freie  Fahrt,  so  ist  der  Radtaster  der  Binwirtamg  der  Rftder  entzogso. 

Bei  den  Reichsbuhnen  in  Elsafs-Lot bringen  ist  die  Sigualscheihc  dt- 

Vorsignals  selbst  durch  eine  flache  Glocke  ersetzt  worden,  cremen  weK^he 

die  Hämmer  schlagen,  wenn  die  Scheibe  auf  Halt  st«ht.  Bei  freier  Fahrt 

liegt  die  Glocke  wagerecht 
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Bei  anderen  Bahnen  sind  Rasselwerke  nach  Art  der  Weckeruhren  in 

Gehranch.  Diese  bestehen  im  wesentlichen  aus  einem  durch  ein  Ge- 

wiclit  betriebenen  Uhrwerk,  welches  durch  einen  neben  dem  Gleise  ün^e- 

brachteu  Radtaster  ausgelost  wird  und  durch  ein  Hamiiiei  wuik  eine 

gewisse  Anzahl  schnell  auf  einander  fol|j,eiiil<T  Srliläere  solanLa'  abgiebt, 

bis  nach  einmalit^'er  Umdrehung  des  Triebrades  die  Üemmuug  desadibeu 

von  selbst  wieder  eintritt. 

Die  Firma  Max  .lüdel  &  Co.  in  Braunschweig  hat  in  neuerer  Zeit  zur 

Ergtozung  des  Femsignales  ein  Nebelhorn  in  Vorschlag  gebracht,  welches 

dnrch  einen  Blasebalg  geblasen  wird.  Die  Auslosung  des  Blasebalges 

erfolgt  ebenfiUs  durch  einen  Radtaster.  Bemerkenswerth  ist,  dafe  fUs 

Nebelhorn  besser  wirkt,  wenn  der  Ton  dem  Znge  folgt,  aU  wenn  das 

Horn  dem  Zuge  entgegen  geblasen  wird. 

Andere  Einrichtungen  sind  wiederum  bestimmt,  auf  die  Signalpfeife 

der  Znglokomotive  oder  anch  unmittelbar  auf  die  Lnftdruekbremsen  des 

Zuges  selbst  zn  wirken.  Alle  diese  Einrichtungen  bedftrfen  indelSi,  neben 

einer  Vorriebtiing  zwischen  den  Schienen,  welche  sieh  mit  der  Stellang 

des  Sichtsignals  auf  ,,Halt''  oder  auf  «Fahrt'*  hebt  oder  senkt,  eines 

besonderen  Mechanismus  an  der  Maschine  selbst,  welcber  bei  der  Halt* 

stellvng  des  Femsignals  mit  der  gehobenen  Vorrichtung  zwischen  den 

Schienen  in  Berfihning  kommt  und  die  Dampfpfeife  zum  Ertftnen  bringt 

oder  die  das  Luftfentil  der  Luftdruckbremsen  in  Thfttigkeit  setzt.  Die 

Nothwendigkeit  der  Anbringung  solcher  Torriehtungen  an  allen  Lokomo- 

tiven,  welche  Aber  die  in  Frage  kommende  Strecke  laufen,  setzen  der  all- 

gemeinen Einführong  dieser  Gattung  von  Yorriditungen  gemessene  Grenzen. 

Kontrelvorriehtnagen. 

i'ui  lien  ein  Signal  bedienenden  Beamten  ist  es  von  der  gröfsteii 

Wichtigkeit,  die  Gewifsheit  zu  erlangen,  dafs  das  Signal  die  beabsichtigte 

Stellung  auch  wirklich  eingenommen  hat.  Bei  nahe  gelegenen  Signaleu 

wird  er  dieses  bei  Tage  ohne  weiteres  können.  Um  ihm  die  Gewifsheit 

auch  bei  Dunkelheit  zu  verschatieu,  liifst  man  auch  die  Signallatenien 

nach  rückwärts  leuchten  und  blendet  sie  je  nach  Stelluntc  fies  Signais 

vprschiedenfarben,  wobei  jedoch  die  eigentlichen  Signalfarbeu  roth  und 

grün  auspeschlnssen  sind. 

Bei  entfernterem  Standorte  der  Siii^iale,  und  namentlich  wenn  die- 

selben durch  dazwischen  befindliche  Gegenstände  dem  Auge  des  kontroli- 

renden  Beamten  verdeckt  sind,  werden  besondere  Hilfsvorrichtungen  er- 

forderlich, welche  theils  auf  mechanischem,  theils  auf  elektrischem  Wege 

dem  Signalwfirter  und  dem  dienstthuenden  Stationsbeamtea  Ton  dem 

Zustande  des  Femsignals  Kenntnife  geben. 

Digiii^uu  by  G(.)0^1c 



Bie  mechuiisclieii  Hiltsmittel  bestandea  ia  WioderhalangssigDaleo, 

welche  die  Bewegungen  des  Hauptsignale  mitmachten,  jedoch  umeriudb 

des  Gesichtskreises  des  Beamten  aufgestellt  waren.  Dieselben  sind  im 

Laufe  der  Zeit  als  zu  schwerfällig  verlassen  worden  und  man  bedient  sich 

zur  Zeit  vorzusrsweise  ok'ktrischer  Einrichtungen. 

Die  einfachste  und  dabei  durchaus  /uveriiLssigc  Einrichtung  sind  div 

auf  den  französischen  Bahnen  allgemein  eingetuhrteu  und  Trembleose? 

genannten  Klingelwerke  mit  Selbstunterbrechung,  die  nur  ertönen,  wenn 

der  »Strom  einer  Batt(Mie  durch  die  Kontroileitung  geht,  in  der  Ciruad- 

stellunii  des  Fernsignals  auf  „freie  Fahrt"  ist  der  Strom  nnterbrochen 

und  wird  sein  Umlauf  erst  wieder  hergestellt,  wenn  das  Signal 

/wcifellns  auf  „Halt"  steht.  So  hin-v  I  is  Klingelwerk  also  ertönt,  kann 

sieh  der  Signalwärter  sowie  der  rangirende  Beamte  darauf  verlassen,  d»ls 

anch  das  Signal  auf  Halt  steht. 

Auf  den  österreichiscb-ODgarischen  Bahnen  sind  ähnliche  i^oQUoi- 

klingeln  in  Gebrauch. 

Für  Sigualeinrichtungen,  bei  denen  die  Grundstellung  des  Signals  am 

Halt  ist,  sind  diese  Klingeiwerke  wenig  geeignet,  da  sie  eine  danenide 

Th&tigkeit  nicht  vertragen,  und  wenn  man  die  Leitung  so  umschaltet,  dais 

sie  nur  anschlagen,  wenn  das  Signal  auf  Fahrt  steht,  würde  das  Schweigen 

des  Werkchens  keine  Sicherheit  dafür  bieten,  dafs  das  Signal  wirklieh  auf 

Halt  steht.  Nebenbei  ist  das  onanf  hörliehe  Rasseln  vielfach  lastig.  F.  6st- 

tinger  hat  daher  einen  Selbstnnterbrecher  hergestellt,  welcher  durch  eise 

schwingende  Scheibe  oder  mittelst  eines  frei  wirkenden  Pendels  nnr  alle 

Sekunden  einen  Stromschlufs  bewirkt. 

In  England  wendet  man  allgemein  sichtbare  Eontrolapparate  ao, 

welche  nicht  nur  die  Stellung  des  Signals,  sondern  ein  getreues  Bild  des 

Signals  selbst  dem  Beamten  vor  Augen  fahren  und  daher  Signal  repeator» 

—  Nachahmungssignale  —  genannt  werden. 

Als  eine  vorzügliche  Eontrolvorrichtung  erweist  sieh  das  entspreehesd 

ausgerfistete  Galvanoskop,  doch  darf  bei  demselben,  wie  ftberhaupt  ber 

allen  elektrischen  Kontroleinrichtangen,  die  eine  Stellung  nicht  durdi 

Unterbrechung  des  Stromes  angezeigt  werden,  weil  dasselbe  Zeichen  dias 

auch  bei  einer  Störung  in  der  Leitung  erscheinen  würde.  Es  mufs  viel- 

mehr sowohl  bei  dem  Zeichen  für  „Gefahr**.  „Haif^,  als  auch  bei  dem  für 

„freie  Fahrt"  Strom  in  der  Leitung  sein,  waiiiend  eine  dritte  Stellunc 

anzeigt,  dafs  der  Strom  unterbrochen  ist  oder  eine  Betriebsstöroog  statt- 

gefunden liat. 

Für  die  Sicherheit  des  Bf^frifhes  ist  es  von  der  gröfsten  Wichtigkeit, 

dafs  bei  Nacht  die  /um  (iel»en  der  Sig-nale  bestimmten  Lampen  auch 

wirklich  brennen,   in  den  meisten  Fällen  wird  die  Kouttole  darüber  em- 
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fach  dadurch  ermöglicht,  dafs  man  die  Signallatemen  anch  uach  rüciv- 

wftrts  leuchten  läfst.  Es  Icommt  aber  vor,  daf«  der  Stiindort  des  Signal« 

eine  derartige  einfache  Kontrole  unmöglich  macht.  In  solchem  Falle  hat 

uiaii  zu  elüktri.si  ht  Ii  Koütrolvorrichtuugeü  seine  Zu  11  acht  genommen.  Diese 

Ueätehen  in  einer  Kontaktvorrichtung,  bei  welcher  die  zum  Schliefsen  oder 

Unterbrechen  des  Stromkreises  erforderlichen  Bewegmigen  durch  die 

Längenveränderung  von  Metallkörpern,  welche  dieselben  durch  das  Brennen 

oder  Erlöschen  der  Laraj/o  f  rleiden,  hervorgebracht  werden.  Die  Koutakt- 

vorrichiung  muls  suln  i  luphndlich  sein,  um  das  Verlöschen  der  Lampe 

schon  nach  wenii;« n  Sekunden  anzuzeigen. 

In  dem  Dieustraume  des  kontrolirendeu  Beamten  befindet  sich  ein 

Meldeapparat,  bestehend  in  einem  Galvanoskope,  welches  bei  stromloser 

Leitung  hinter  dem  Fensterchen  des  Gehäuses  ein  Täfelchen  von  bestimmter 

Farbe  mit  besonderer  Aufschrift  z.  ß.  „Licht  erloschen'*  zeigt.  Mitunter 

sind  anch  Wecker  in  die  Leitung  eingeschaltet,  welche  beim  Erlöschen  der 

Lampe  ertönen. 

ABSCHNITT  II. 

Anwendung  der  feststehenden  Signale. 

Sttsiisches  SigiiaJeysteni. 

In  dem  von  Nebeto  stark  heimgesuchten  England,  in  welchem  zur 

Venneidiuig  von  Strafsenübergängen  in  Schienenhöhe  die  Eisenbahnen  oft 

tief  in  das  hfigelige  Gelfinde  eingesehnittoD  smd  and  sieb  demselben  in 

Tielftehen  KrOmmungen  ansehfiefeen,  kam  man  sehr  bald  zn  der  üeber- 

zeagung,  dafs,  wenn  man  eine  gefahrbringende  Annäherung  von  Zflgen  an 

einen  gewissen  Punkt  —  den  Gefahrpunkt  —  zuverlässig  verhindern  wolle,  man 

das  betreffende  Signal  in  angeinessenei  Entfernung  vor  diesem  i'uuktc  auf- 

stellen mÜ5bt',  und  so  entstand  das  englische  distant  sigual  —  Fernsignal 

— .  welches  dem  ganzen  englischeu  Signalwesen  seinen  Charakter  aulge- 

prägt hat. 

Man  deckte  auf  diese  Weise  nicht  allein  gegen  das  Aufeinander-  und 

Gegeneinanderfahren  der  Züge;  sicherte  nicht  nur  lanfjo.  gekrümmte  Ein- 

bchnitte  und  Tunnel,  die  sich  nicht  durchblicken  Ii  l>i  lu  sondern  konnte 

anrh  in  grofser  Entfernung  von  demjenigen  Punkte,  wi d  her  die  Aufmerk- 

samkeit oder  besondere  Maisnahmen  des  Zugpersunals  erforderte,  von 

diesem  selbst  aus  letzterem  bestimmte  Befehle  zugehen  lassen.  Man  ge- 

wann endlich  die  Möglichkeit,  durch  Absperrung  von  Zwischenstationen 

und  sonstigen  ßahnabschnitten  einer  za  grofsen  gefahrbringenden  Ann&herung 

der  Ztige  aneinander  vorznbengen. 
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In  der  bereits  erwftbDten  Technikerversunmloiig  zu  BirminghiiD  wir 

man  aach  darin  übereingekommen,  dab  die  Signale  f&r  gewölmüdi  nf 

„Sicherheit*',  «Hait*'  zu  stehen  hätten  nnd  jedem  Znge  dnrch  Eatianiiuig 

des  Signals  die  Erlanbnifs  zom  Weiterfehren  zu  geben  sei 

Steht  das  Distanzsigual  uut  „Halt'',  so  zeigt  es,  den)  ankommeodeii 

Zuge  entgegen,  bei  Tage:  die  volle  nmde  Scheibe  oder  den  wagerecbt 

ausgestreckten  Arm,  bei  Nacht:  rothes  Lieht. 

In  der  Stellung  auf  ̂ freie  Fahrt"  steht  die  Scheibe  parallel  /um 

Gleise,  der  Signalarm  um  40—60**  geneigt;  bei  Nacht  zeigt  die  Signal- 
laterne  grünes  Licht. 

Wenn  ein  Lokomotivf&hrer  ein  Distanznigna]  auf  ̂ Gefiihr'  find^  $o 

mufs  er  unverzüglich  den  Dampf  absperren  und  die  Geschwindigkeit  seine» 

Znges  ermäfsigen,  derart,  dafs  er  im  Stande  ist,  am  Distanzsignalmut 

zn  halten;  wenn  er  dann  sieht,  dafs  die  Bahn  vor  ihm  frei  ist,  so  hst  er 

langsam  unter  die  Deckung  des  Distanzsignals  vorzurficken,  wobei  er  jedoek 

«einen  Zug  dergestalt  in  der  Gewalt  haben  mufs,  dafs  er  im  Stande 

ist,  ihn  bei  jedem  etwa  vorhandenen  Fahrhindernifs  schnell 

zum  Stehen  zu  bringen. 

Hat  ein  Zug  ein  Distaiizsiiiiial  überfahren  und  ist  in  fler  Käh«* 

des  Gefahrpunktes,  d.  h.  also  an  der  (Iicnzt^  zweier  liakuabschiiitte 

beim  Blockbelrieltc.  an  iler  Weiciie  einer  HalHuihzweigung  oder  dir  Ein- 

fahrt.sweirhp  eines  TUilmhofes,  einer  Bahnkreuzung;  u.  s.  \v.  angt'kommt'D. 

so  wird  erforderlich.  demseltuMi  über  sein  ferneres  Verlialten  in  uicht 

mifazuver.-^t eilender  Weise  bestimmte  Befehle  zukommen  zu  laisseii  7m 

diesem  Zwecke  sind  in  der  Nähe  des  Gefahrpunktes  an  geeigneter  St- 

Siuiiainia.sten  —  Ortssignale,  aneh  Hanptsi^nale  genannt  —  aufgericii^-t, 

den  n  Arn)e  sich  von  denen  der  Distauzsignale  dadurch  unterscheiden,  dafs 

sie  au  ihrem  fr*  ien  Ende  rechtwinkelig  abgeschnitten  sind,  während  letztere 

einen  schwalbenachwanzfOrmigen  Ausschnitt  haben. 

Zweigen  von  einem  Stammgleise  mehrere  Wege  ab,  so  sind  in  der 

Regel  an  dem  Ortsaignalmaste  soviel  SignaUirme  untereinander  angebracht 

als  nach  der  Fahrordnung  Wege  für  die  versohiedenen  ZQge  voig^eeheD 

worden  sind.  Als  Grundsatz  gilt»  dafs  die  Signalarme  von  oben  nidt 

unten,  die  Wege,  auf  welche  sie  Bezug  haben,  aber  von  links  nach  rsdits 

gezfthlt  werden. 

Bei  Dunkelheit  zeigen  die  Ortssignale  dieselben  Signalfarben,  wie  die 

Distanzsignale.  An  einem  Ortssigiiaiti  darf  kein  Lokomotivführer  TorW- 

fahreu,  so  lange  es  .lul  „Gefahr"  steht. 

An.sfahrtsiguale  sind  in  der  Regel  hinter  den  Ortssignaleii  »i'^' 

Blockabzweigungs-   oder  audeier  Stationen   augeoiduet.     Mittel«  der- 
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«elben  wird  die  Aus&hrt  der  Zöge  geregelt  Sie  gleichen  in  ihrer  Form 

^d  BedentUDg  voUstfiadig  den  Ortsngnalen. 

Belgieehes  Signaleystem. 

Die  belgischen  Bahnen  haben  ihr  Signalsystem  dem  englischen  ziem- 

lich genau  naebgebildet  Die  in  der  Nähe  der  zn  schützenden  Punkte 

aufgestellten  Hauptsignale  gleichen  in  Form  und  Bedeutung  vollständig 

deu  englischen.  In  grölserer  Entfernung  vor  den  (lefahrpunkten  aufge- 

stellte Distauzsigiiale  weichen  in  ihrer  Form  jedoch  wesentlich  von  den 

englischen  ab.  Man  hat  ihnen,  der  besseren  Unterscheidung  bei  Tage 

wegen,  die  Form  von  Wendeseheiben  gegeben.  Diese  zeigen,  um  auch 

dem  Grundsatz«'  gerecht  zu  werden,  dafs  für  die  Begriffe  ̂ freie  Fahrt* 

und  „Halt"  bestimmte  Zeichen  zu  geben  sind,  dem  Zuge  '"ntgegeu,  bei 

„Halt"  eine  länglich  viereckige  Scheibe,  bei  Dunkelheit  rothes  Licht;  da- 

gegen bei  „Fahrt  frei""  eine  quadratische  Scheibe  oder  grünes  Licht. 

Franzöünischei«  Signalssystem. 

Nach  Frankreich  kam  das  enclisrhe  Distanzsignal  in  seiner  ursprüng- 

lichen Form  als  Wendescheibe,  und  es  hat  diese  Form  bis  auf  den  heutigen 

Tag  noch  beibehalten,  wie  überhaupt  Frankreich  wohl  das  Land  ist 

welches  mit  Signalen  am  wenigsten  Versuche  angestellt  hat.  Die  fran- 

zösischen Bahnen  werden  noch  heute  gr^Mstentheils  nach  dem  System  des 

Zeitabstandes  betrieben,  and  dieses  System  ist  dem  gesammten  Personal 

der  französischen  Bahnen  derart  in  Fleisch  nnd  Blnt  fibergegangen,  dafs 

mit  demselben,  seiner  Mftngel  ungeachtet,  TerbftltnifsmftTsig  gfinstige  Re- 

sultate erzielt  werden.  In  Folge  dessen  wird  die  freie  Fahrt  allgemein 

4md  grundsätzlich  dorch  die  Abwesenheit  von  Signalen  angezeigt. 

Mit  dem  Distanzsignal  kam  auch  die  Bedeutung  der  Signalfarben  von 

Eijglaiul  mit  herüber,  sodal's  auch  in  t  raiikifich  das  Signal  „Halt"  durch 

rothes,  „Langsamfahren''  durch  grüjies  und  „freie  Fahrt"  durch  weifses 

Licht  gegeben  wird. 

Semaphoren  als  Fernsignale  kamen  früher  nur  bei  der  Lyouer 

Bahn  vor. 

In  der  Stellang  auf  «Halt''  zeigt  das  firanzOsische  Distanzsignal  ̂  

le  disque  —  dem  Zuge  entgegen  eine  volle  runde  Seheibe  nnd  bei  Naoht 

rothes  Licht,  w&hrend  die  dem  Gleise  gleichlaufende  Stellung  und  bei 

Naeht  das  weifee  Lieht  „freie  Fahrt"*  bedeuten. 

Sobald  der  Lokomotivführer  eine  geschlosseiK   runde  Sclieil)e  t»der 

das  rothe  Licht  derselben  wahrnimmt,  hat  er  unverzüglich  mit  allen  ihm 

Gebote  stehenden  Mitteln  die  Fahrgeschwindigkeit  zu  ermäüsigen  und 
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darf  nur  noch  mit  einer  derart  verminderteD  Geschwiadigkeit  weiter  fahren, 

dafs  er  im  Stande  ist,  io  dem  übersehbaren  Theile  der  vor  ihm  liegendeit 

Strecke  rechtzeitig  zu  halten,  sobald  er  ein  Uindentifs  oder  weiteres  Signal 

wahrnimmt  Jedenfalls  mufs  aber  der  Zug  zum  Stehen  gebracht  werden, 

entweder  vor  der  von  ihm  zunächet  erreichten  Weiche,  oder  der  ersten 

Kreuzung,  oder  dem  ersten  Uebergauge,  oder  vor  dem  durch  die  Scheibe 

gesehfttzton  Posten  und  darf  erst  dann  weiter  fahren,  wenn  das  dafür 

gültige  Signal  gegeben  oder  die  mflndliche  Weisung  zur  Weiter&hrt  von 

dem  ZagfOhrer  oder  dem  Stationsbeamten  ertheilt  wird. 

Zu  jeder  runden  Scheibe  gehört  ein  Schutxp&hl  (disqne  de  protection), 

welcher  durch  eine  —  b^  Dunkelheit  beleuchtete  —  Aufeehrift  den  Ort  be- 

zeichnet, bis  zu  welchem  die  runde  Scheibe  —  nebeliges  Wetter  msfit- 

schlossen  —  einen  sichern  Schutz  gewährt.  Sofern  daher  ein  Zug,  wdcher 

die  geschlossene  Scheibe  überfahren  hat,  hält,  bevor  sein  Schlafs  de» 

Schutzpiatil  erreicht,  gilt  derselbe  nicht  für  «renüffend  gesichert. 

Aufsenlem  .sind  auf  den  fran/.osisciien  Bahnen  vieieckige  Signal- 

Scheiben  (ie  sign;)!  «'arri')  in  Gebiiniclt  welche  in  unniitieltjarer  Nähe 

Gefahrpunktes  aufgestellt  werden,   und  wenn  sie  quer  zum  Gleise  stehen 

und  dem  ankommenden  Zuge  ihre  volle  Fläche,  bei  Dunkelheit  aufserdem 

ein  doppeltes  rothes  l.icht  zeisren,  ein  unbedingtes  „Halt"  gebieten. 

Wird  eine  und  dieselbe  Stelle  gleichzeitig  durch  eine  runde  Scheibe 

und  ein  viereckiges  Signal  geschfitzt,  so  mufs  auch  die  Scheibe  solange 

gesclüossen  bleiben,  als  das  viereckige  Signal  auf  nHalt**  steht.  Sonst  i«t 

allgemein  die  Stellung  der  runden  Scheibe  auf  «freie  Fahrt*^. 

Femer  sind  an  den  Abzweigungen  der  franzi^sischen  Bahnen  Ab- 

Zweigungszeichen  aufgestellt,  welche  bei  Tage  und  bei  Nacht  dieselbe  Er- 

scheinung zeigen,  nftmlich  in  einem  grfinen  Felde  in  weifser  Schrift  da^i 

Wort  „Bifiir"  (cation).  Bei  diesem  Signale  hat  der  LokomotivfUhrer  «aw 

Mafsnahmen  so  zu  treffen,  dafs  er  bei  dem  viereckigen  Haltsignale,  auf 

welches  dieses  Abzweiguug8zeicheu  vorbereitet^  erforderlichen  Falles  hal- 
ten kaiiu. 

Schliefslicii  .sind  vor  den  Weichen  jeder  Abzweigung,  welche  geg^ 

die  iSpitze  befahren  werden,  VVegesignale  aufgestellt. 

Diese  Signale  bestehen  aus  einem  Mäste,  an  welchem  übereinanJer 

soviel  Arme  angebracht  sind,  als  von  dem  Stammgleisc  Wege  abzweigen. 

Der  höchste  Arm  gilt  fÖr  den  am  meisten  links  liegenden  Weg,  d»"! 

niedrigste  ffir  den  am  meisten  rechts  liegenden,  und  so  der  Reihe  nach. 

Die  Arme  sind  um  ihren  Schwerpunkt  drehbar  und  können  nur  zvei 

Stellungen  einnehmen:  die  wagerechte,  welche  bedeutet,'  dafs  das  epi* 

sprechende  Gleis  nicht  zu  befahren  ist,  und  die  unter  spitzem  Winket 
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geneigte  Stellung,  dnrch  welche  angegeben  wird,  dafs  die  Weiche  ffir  den 

betreifenden,  von  dem  Znge  einzuschlagenden  Weg  eingestellt  ist 

Bei  Dunkelheit  zeiisen  die  wagerechten  Anne  Tiolettes  Licht,  die  im 

spitzen  Winkel  abwftrts  geneigten  Arme  weilsee  oder,  wenn  die  Weiche 

mit  vennlnderter  Geecliwindigkeit  zu  be&hren  ist,  grünes  Licht 

Bei  Annäherung  an  Abzweig:angsweichen  oder  an  Weichen,  welche 

gegen  die  Spitze  befahren  werden  müssen  und  mit  Wegesignalen  versehen 

sind,  hat  der  Lokomotivführer  ohne  Rücksicht  ;iut'  die  SteUuiiR  (ies  Wege- 

dgnals  da«  für  seinu  Fahrt  richtige  Gleis  dur(*h  Abgabe  einer  bestimmten 

Anzalil  gedehnter  Pfiffe  zu  bezeichnen. 

Dentsehes  SigBalsyslem. 

Die  politische  Zerrissenheit  und  Zertuhrenheit  Dent.«chiands  zur  Zeit 

der  Entstehung  der  Eisenbahnen  machte  sieh  ancli  bei  den  Eisenbahnen 

und  naraentlieh  im  Si^^nalwesen  in  nicht  zu  verkennender,  aber  wenig  er- 

freulicher Weise  erkennbar.  M.  M.  von  Weber  konnte  s.  Z  Im  Bereiche 

von  einigen  set'hzis^  Eisenbahnverwaltuniien  ül)er  00  Siti^nal begriffe  zählen 

für  welche  mehr  als  1000  verschiedene  Signalfornien  vorgesehen  waren. 

Kine  freie  Vereinigung  —  der  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwal- 

tongen  —  stellte  es  sich  zur  Aufgabe,  in  diese  Zerfahrenheit  des  ge- 

sammten  deutschen  Eisenbahnwesens  Ordnung  zu  bringen  und  that  dieses 

mit  so  gutem  Erfolge,  dafs  noch  vor  der  politischen  Einigung  Deutsch' 

lands  die  Bescbiasse  diesem}  Vereins  als  mustergültig  galten,  und  dem 

Vereine  selbst  anfser  sftmmtlirhen  Eisenbahnverwaltungen  Deutschlands, 

auch  österreichisch  -  ungarische,  luxemburgische  und  russische,  sowie 

niederlftndische  und  beigische  Bahnen  beitraten. 

IHe  mit  Gfiltigkeit  vom  1.  Januar  1893  vom  Bundesrath  durch  Be- 

edilars  vom  &.  Juli  1892  festgesetzte  Sigoalordnung  fftr  die  Eisenbahnen 

Deutschlands  enth&lt  35  Signalbegriffe,  fär  welche  63  Signalformen  als 

znlftssig  gestattet  worden  sind. 

Eine  charakteristische  Eigenschaft  des  deutschen  und  mehr  noch  des 

Oaterreichiacheo  Signalwesens  sind  die  durchlaufenden  Liniensignale. 

Während  die  englischen  Bahaen  mit  ihrem  dichten  Verkehre  und  auch 

die  französischen  Bahnen  dem  Grundsatze  huldigten,  dafs  die  Bahn  sich  in 

einem  Zustande  befinden  mtlsse,  als  ob  stets  ein  Zug  erwartet  würde,  hielt 

man  es  in  Deutschland,  namentlich  in  RQclLsicht  waf  die  vielen  Ueberwege 

in  Schienenhöhe,  ffir  zweckmäfsig,  die  Abfahrt  eines  jeden  Zuges  von  einer 

Station  der  vorliegenden  Station  und  dem  gesammten  zwischenliegenden 

Streckenpersonale  vorher  mitzutheilen. 

Die  englischen  Bahnen  iiidten   ihre  Strecken  durch  Diftanzsignale 

ge«$chio68eu,  welche  nur  für  die  Durchfahrl  eine^  Zuges»  aut  „ht^io  Fahrt'* 
ArohiT  Ar  Bia«BlNibiiw«i«s.  tEBB.  5q 
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gestellt  werden,  um^sie  hintei  dem  Zage  .sofort  wieder  auf  ̂ Gefahr*  zu 

stellen.  Die  fraozösischen  Bahnen  sperren  ihre  iu  der  Regel  freien  StreokeD 

darch  Signale,  sofern  sich  der  Fahrt  eines  Zuges  Uiodemiese  irgend 

welcher  Art  entgegensteUen,  sei  es,  dafs  ein  stark  benutzter  üeberweg  für 

die  Durchfahrt  eines  Zuges  nicht  rechtzeitig  frei  gemacht  werden  koBBts, 

sei  es»  dafs  auf  einer  Station  unter  dem  Schutze  des  geschloesenen  Stgnab 

Baagirbewegnngen  u.  s.  w.  vorgenommen  werden  sollten. 

In  Dentschland  wurden  vor  Einfilhrang  der  Elektrizität  in  den  £i«D- 

bahndienst,  nach  dem  Vorbilde  der  optischen  Telegraphie,  mit  Semaphoreo 

(oder  anderen  Stgnalvorrichtungen)  ausgerüstete  Posten  auf  der  Strecke 

derart  errichtet,  dafs  sie  sich  gegenseitig  sehen  konnten,  und  dann  wurde 

an  der  Signalvorrichtong  das  Zeichen  der  Abfahrt  eines  Zuges  von  eiaer 

Station  von  Posten  zu  Posten  bis  zur  nächsten  Station  gegeben.  Derzom 

Haste  schräg  nach  oben  gestellte  Signalarm  zeigte  gleichzeitig  dem  Loko- 

motivfahrer an,  dals  der  Zug  erwartet  werde.  Da  die  Stellung  der  Poetes 

in  der  Regel  an  Üeberwegen  und  anderen  mehr  oder  minder  gef&hrdeteB 

Punkten  srewählt  war,  so  gewährte  dieses  System  eine  groCse  Betriebi- 

Sicherheit,  erforderte  aber  eiu  zahlreiches  Personal. 

Die  vielfachen  Störungen,  welche  die  optisehr  Tele^aupiii«'  dur'^li 

Nebel  Lind  andere  Witterun^seinflüsse  erlitt,  veraulafste  die  deutschen 

Eiseubahuvciwaltuugen  sehr  bald,  die  für  elektrische  Telegraphie  prtun- 

deneu  Apparate  —  zaniichst  Zeigerapparat»'  und  sehr  bald  auch  dir  w  ̂-.eüt- 

lii'h  besseren  Mor>ii'S(  lir('iha{)parate  -  aligeiueia  iu  Gebrauch  zu  nehmen. 

Gegenwärtig  c^iebl  es  auf  deutschen  Ei?5enhahn»ätationen  wenig  W<»i<'hen- 

steller,  die  in  der  Handhabung:  dos  Morseapparates  nicht  ansi^fhiiiler 

und  selbst  viele  Stationsarbeiter  sind  in  der  Luge,  Depeschen  aulnehjnen 

und  abixehen  zu  können. 

Dadurch,  dafs  nun  die  Züge  von  Station  zu  Station  auf  elektrischea 

Wege  gemeldet  werden  konnten,  sind  die  Signalmasten  auf  der  Strecke  in 

Fortfall  gekommen;  dafür  ist  aber  eine  andere  elektrische  Einrichtang 

eingeführt,  welche  die  an  stark  beualzten  Üeberwegen  und  anderen  ge- 

fährdeten Punkten  postirteo  Wärter,  sowie  die  bei  der  Bahnnnterbaltoog 

th&tigen  Arbeiter  von  dem  (Terannahen  eines  Zuges  benachrichtigen  ns^ 

sie  zur  Achtsamkeit  auffordern  soll.  Es  sind  dieses  die  von  Siemens  A 

Halske  eingeführten  und  im  Laufe  der  Zeit  wesentlich  vervollkommnetes 

elektrischen  Läutewerke  oder  Glockenschlagwerke. 

Diese  Läutewerke  bestehen  aus  einer  Glocke  mit  Schlagwerk, 

welches  von  einem  mehr  oder  minder  entfernten  Punkte  aas  —  eiinr 

Station  oder  auch  einem  Wärterposten  auf  der  Strecke  —  auf  elektrisdiea 

Wege  ausgelöst  wird.  Die  Signale  werden  gebildet,  entweder  durch  ein- 

zelne Schläge,  oder  durch  bestimmte  Gruppen  von  Schiigen  (sog.  Pobes) 
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und  demeDtspiechend  ist  das  Schla^rwerk  emi^erichtet.  In  Deutschland 

ist  die  Zahl  der  (tIoi  ken.-.iguale  und  der  i\i  je(ieni  ei  1  orderlichen  Au8- 

lösunc^en  klein.  IJahei  sind  die  T.fiiitf  werke  fast  ausnahmslos  auf 

ArbeitsHtrom  cin^iesclialtet  und  werden  meistens  mitteis  Magnetinduktoreo, 

seltener  flnn  h  Dynamoinduktoren  betrieben,  in  Oesterreich  dagegen  sollen 

von  jedem  VVärterposten  auf  der  Strecke  nicht  allein  Glockensignale  ge- 

geben werden,  sondern  aach  andere  Nachrieliten  an  Stationen  und  Bahn- 

meister gelangen  können.  Man  schaltet  daher  die  Läutewerke  fast 

allf^emein  auf  Ruhestrom,  um  nicht  jede  signal<;<  nde  Stelle  mit  einer 

elektrischen  Stromquelle  ausrüsten  zn  müssen.  Man  erlangt  dadurch 

die  Mugliehkeit,  in  die  Glockeiilinie  Morseapparate  aufzunehmen,  was  jedoch 

auch  bei  der  Benutzung  von  Induktoren  nicht  ausgeschlossen  ist  Die  einzel- 

nen Giockensignale  werden  bei  Ruhestrom  durch  Unterbrechung  des  Stromes 

gebildet,  wozu  man  vielfach  selbstthfttige  Vorrichtungen  zu  Hülfe  nimmt 

In  neuerer  Zeit  sind  die  Giockensignale  auch  auf  der  fraozOsiseben 

Nordbahn  und  der  Paris-Lfon-Mittelmeer-Bahn  eingefOhrt  worden. 

Nach  EinfQhrijing  der  elektrischen  Läutewerke  werden  die  Mast- 

signale in  Deutschland  und  die  Signalscheiben  in  Oesterreich  vorzugsweise 

nur  noch  zur  Deckung  von  Stationen,  Abzweigungen  und  Bahnkreuzungen 

benutzt,  und  zwar  in  Form  von  Distanz-  oder  Femsignalen,  indem  sie  in 

grOfserer  Entfernung  von  dem  zu  schfitzenden  Punkte  aufgestellt  werden. 

Oer  schrftg  nach  oben  gerichtete  Signalarm,  die  dem  Gleise  zugewendete 

Scheibe  und  bei  Nacht  grünes  Licht  bedeutet  „freie  Fahrt**.  Die 

wagerechte  und  dabei  Grundstellung  des  Signalarmes,  die  Cjuer  zum 

Gleise  steiion<le  ninde  Scheibe  und  bei  Nacht  rothes  Licht  gebietet 

ein  unbedingtes  _ilalt'*.  In  Folge  dessen  mufsten  die  Zui,i  oft  sehr  weit 

vor  der  Station  auf  treier  Stre<'ke  halten,  es  fehlte  denselben  eine  Deckung 

nach  rfnkwärts  j^o^ren  etwa  nach folf^MMide  Züge,  und  tine  Ver- 

stündijrunu  /wisclit-n  Ziis;-  und  Station  ülier  die  Veranlassung  des  Haltens, 

(»der  die  wt'it<'i  /.u  ergreifenden  Mafsregeln  war  ers<  hwert.  Dazu  kam.  dafs 

bei  Nebel,  S**lnit'»'<;('st<djer  otier  sonstigen  nngiinstigen  Witterungsverhält- 

iii.ssen  der  Lokinnotivführer .  trotz  der  ani:edrohten  Strafe  dfr  Dienst- 

entlasstinq;.  nicht  immer  im  Stande  war,  den  Zug  vor  dem  geschiosseueu 

Signal  zum  Stellen  zu  bringen,  dasselbe  vielmehr  uberfuhr  und  dafs  es 

alsdann  an  Signalvorrichtungen  fehlte,  um  den  Zug  weiter  zu  leiten. 

Um  diesen  Uebelständen  abzuhelfen,  ist  man  auch  in  Deatschland, 

und  zwar  zunüehst  in  Preufseu,  dazu  übergegangen,  die  seitherigen  Ab- 

sehlufssignale  näher  an  die  Gefahrpunkte  der  Stationen  u.  s.  w.  heranzu- 

rücken, und  die  Stellung  derselben  dem  herankommenden  Zuge  durch 

besondere,  in  angemessener  Entfernung  vor  dem  Uauptsignale  aufgestellte 

Vorsignale  kenntlich  zu  machen. 
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Diese  mit  dem  liaaptsigiial  in  der  Hegel  aatomatiöch  verbundenen 

'Vursignale  haben  die  Form  von  runden  Scheiben,  welche  um  eine  loth- 
recht<^  oder  wagerechte  Achse  drehbar  sind.  —  Steht  der  Sip;nalarm  um 

Mäste  auf  ̂ Halt",  so  soll  die  volle  runde  Scheibe  dem  Zuge  zuuekthrt 

sein,  und  die  Laterne  dem  Zuge  entgegen  griuies  Licht  zeigen:  steht  <i;^- 

gegeu  der  Sit^nalann  am  Mäste  auf  ̂ freie  Falirf.  so  soll  dif  Scheiti-' 

parallel  zur  Bahn  oder  wagerecht  stehen  und  bei  Dunkelheit  weii:»es 

Licht  zeigen. 

Trifft  der  Lokomotivführer  eines  Zuges  auf  ein  Vorsignal,  welches 

die  volle  Scheibe  oder  grünes  Licht  zeigt,  so  hat  er  die  Geschwindigkeit 

des  Zuges  derart  zu  mäfsigen,  dafs  er  vor  dem  Mastsignal  sicher  zoia 

Halten  kommt. 

Das  grüne  Licht  tfii  das  Vorsignal  bei  der  Ualtstellung  des  Arme» 

am  Signalmaste  ist  deshalb  s^ewählt  worden,  weil  man  in  Dentächlaad 

strentr'  darauf  hält,  dafs  der  Lokomotivführer  unter  keinen  UmstäudeBm 

rothem  Licht  vorbeifährt.  Das  Festhalten  an  diesem  Grandsatze  hat  000 

zn  einer  eigenthümlichen  Ausbildung  der  Mastsign&le  selbst  geführt. 

Das  einfache  Mastsignal  zeigt,  wie  bereits  erwähnt,  bei  der  Gnuid- 

steUang  auf  „Halt"  den  wagerecht  nach  reditfi  ausgestreckten  Arm,  bei 

Dunkelheit  rothes  Licht,  während  das  Signal  „freie  Fahrt"  durch  den 

schrttg  rechts  nach  oben  gestellten  Arm  oder  durch  grünes  Lieht  ge- 

geben wird. 

Wenn  man  davon  absieht,  dafs  in  Deutschland,  wo  rechts  gefahreo 

wird,  der  nach  recbts  gestreckte  Arm  för  den  Lokomotivführer  Gfiltigkeil 

hat,  und  dieser  Arm  bei  der  Stellung  auf  freie  Fahrt  gehoben  statt  ge- 

senkt wird,  stimmt  dieses  Signal  mit  den  englischen  Semaphoren  voll- 

ständig überein.  Anders  verhiUt  es  sich,  wenn  es  fftr  nothwendig  erachtet 

wird,  die  Ablenkung  der  Züge  vom  durchgehenden  Gleise  an  ein  and  dem- 

selben Signalmaste  kenntlich  zu  machen.  In  diesem  Falle  erhält  der 

Sijcnalmast  zwei  oder  drei  Arme  und  die  gleiche  Anzahl  Laternen  über- 

einander. Die  uiitert'ü  Aruie  und  Laternen  werden  zur  Signaliiebunu  11  ir 

verwendet,  wenn  eine  Ablenkung  vom  durehgehenden  (Tieise  stalltitaleti 

soll.  Beim  Haltsignal  und  beim  Fahrsiguul  für  das  durchgehende  Gleis 

sind  die  unteren  Arme  senkrecht  gestellt,  und  zeigen  die  unteren  Laternen 

kein  Licht.  Durcli  diese  Ein  rieht  uns:  wird  erreicht,  dais  der  Lokomotiv- 

führer bei  verbotener  Kint'alirt  nur  ein  rothes  Licht  sieht.  Ist  die  Fatirt 

auf  dem  dnrehgelii mien  (Heise  frei,  so  sieht  er  bei  Dunkelheit  eiti  grüue-'^ 

Lieht,  bei  der  Fakirt  dureli  die  erste  Abzweigung  zwei  grüne  Lichter 

uod  bei  der  Fahrt  durch  die  zweite  Abzweigung  drei  grüne  Lichter  über- 

einander; niemals  ai)er  sieht  er  rothes  Licht,  wenn  die  Fahrt  frei  i*t.  In 

Bezug  auf  die  Richtung,  nach  welcher  die  Züge  ablenken,  geben 
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8iü;nale  keine  Auskunft.  Mehr  als  drei  Arme  füi  el  cnsovif»!  Wege  sind 

nicht  in  Aussiciit  genommen,  und  erforderiicheutalie  müöüeü  weitere 

Signaimasteii  aufgestellt  werdeu. 

Die  englischen  mehrarmigen  Seniaphoreii  iinter.scheidon  sich  also  von 

den  deutschen  iiielirariiiigen  Mastsigualen  dadurch,  dals  man  an  ihnen 

stets  soviel  Signalarme  übereinander  sieht,  als  Wege  vorhanden  sind,  und 

anch  ebensoviel  roth  geblendete  Signallaternen.  Es  wird  nur  derjenige 

Signalarm  eingestellt  und  diejenige  Laterne  grOn  geblendet,  welche  dem 

freigegebenen  Wege  entspricht.  Es  stimmt  dieses  zwar  nicht  mit  dem 

für  Deutschland  allgemein  aufgestellten  Grondaatze,  dafe  rothes  Licht  ein 

unbedingtes  Halt  gebieten  soll,  dient  aber  ungemein  znr  Zurechtweisung  des 

Lokomotivfilhrera,  welcher,  gleichwie  an  den  neuen  französischen  Wege- 

aignalen,  ans  der  Zahl  der  Signalarme  und  Laternen  nicht  allein  sofort 

erkennen  kann,  ob  nnd  wieviel  Terachiedene  Wege  er  vor  sich  hat,  sondern 

aach,  in  welcher  Iticfatong  der  für  ihn  freigegebene  Weg  liegt.  Dabei  ist 

der  Anzahl  der  an  einem  Mäste  nnter-  nnd  flbereinander  anzubringenden 

Arme  eine  Besebribiknng  nicht  anferlegt') 

Standort  der  Signale. 

Der  Standort,  welcher  einem  Ferasignale  g^ben  werden  mofs,  damit 

es  der  Lokomotivflihrer  als  für  ihn  gflltig  erkennen  kann,  ist  nicht  gleich- 

gältig.  In  der  Regel  wird  es  unmittelbar  neben  dem  Qleise,  auf  das 

es  Bezug  bat,  aufgestellt,  und  zwar  auf  der  Seite,  auf  welcher  der 

LokomotivIBbrer  seinen  Stand  hat.  Zudem  hat  die  Signalvorrichtung  meist 

keine  grOfsere  Hohe  als  S— 4  m,  sodafs  der  Lokomotivführer  eines  heran- 

nahenden Zuges,  selbst  bei  den  ungünstigsten  Wittemngsverhaltnissen  und 

dem  dichtesten  Nebel,  die  Stellung  des  Signalarmes  oder  der  Signalscheibe 

sicher  erkennen  muls. 

In  Frankreich  legt  man  auf  eine  solche  SteUung  ganz  besonderen 

Werth  und  der  französische  Verkehrsminister  hat  angeordnet,  dafs,  wenn 

für  die  SigDalvorrichtungen  zwischen  den  Gleisen  nicht  der  erforderliche 

Platz  vorhanden  sein  sollte,  die  Signale  auf  übergebauten  Fufssteigen,  nach 

Falirrichtungen  getrennt,  angebraclit  werden  sollen. 

Die  Entfernung,  iii  wcldiei  ein  P'ern.sigual  vun  dem  (Tefahrpunkte 
aufgestellt  werden  mufs,  um  demselben  genügenden  Schutz  zu  gewähren, 

richtet  sich  im  wesentlichen  nach  den  Neigungsverhältnissen  der  an- 

schiieiseuden  Strecke,  der  Fahrgesehwmdigkeit  des  Zuges  und  der  Anzahl 

Ef  firagt  sich  lebr,  ob  dieses  den  Vorzug  vor  dem  einf sehen  devticben  System 

verdtent.  Di«  Anfeinsaderfolge  mehrwer  Signalmaatea  mit  einer  beschrftnkten  AnieU 

von  Annen  ist  für  den  Lokomotiffllhrer  entsehiedea  TerstSadlieher. 

Anmerkung  der  Bednktion, 
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der  bedieDten  Bremsoo.  Im  allgemeinen  hat  man  die  Fernsigniile  w 

England  400—800  m,  in  Frankreich  600--800  m  vor  dem  Gelalurpnsicte 

aufgestellt.  In  Folge  Zunahme  der  Greschwindigkeit  der  Züge,  ohne  gleich- 

zeitiire  Veniiühmug  der  Brom.sen,  .sali  man  sich  in  Frankreich  tienöthigt, 

den  Ahstand  der  Fernsignale  aul  lOÜO— 12(X)  ni.  unter  Imständeu  selbst 

bi«  /u  21.0)  m  zu  erhfihen. 

In  Deutschland  hat  man  neuerdings  einen  Wev.  \nu  »luijn  zu  Grunde 

gelegt.,  auf  welchem,  cinsrhliefslich  des  BerciLschalt>NV\eges.  ein  Zug  nach 

Erblicken  des  iialte^igualeis  zum  Stehen  gebracht  werden  soll,  nnd  hier- 

nach die  Anzahl  der  Bremsen,  entsprechend  den  Gefälleverh8lini»eii  »kr 

Bahn  und  der  gröfsten  zulässigen  Geschwindigkeit  des  Zuge«,  verächit'tien 

bemessen. 

Die  örtlichen  oder  Hauptsignale  werden  in  der  Regel  so  nahe  an  deo 

Gefahrpunkt  herangeruckt,  als  es  die  örtlichen  Verhältnisse  gestatten. 

Ist  auf  einer  Station  eine  £infahrtaweiche  vorhanden,  so  ist  dieM 

als  Gefahrpunkt  anzusehen,  und  soll  in  Deutschland  da.s  Einfahrtsisnal 

bis  auf  50  m  :ni  diese  herangerückt  werden.  Wenn  anf  dem  Gleise,  ftr 

welches  das  Einfahrtsignal  srilt,  zeitweise  Hangirbewegungen  vorgenoramei 

werden  müssen,  so  ist  der  zu  deckende  Gefahrpunkt  an  der  Stelle  toai' 

nehmen,  bis  zn  welcher  die  längsten  Rangirzüge  vorziehen. 

Laufen  zwei  oder  mehr  nebeneinander  liegende  Bahnlinien  in  eine 

Station  ein,  so  sind  ebensoviel  Einfahrtsignalmasten  und  Vorsignale  oeben* 

einander  anzuordnen.  Sind  für  ZGge  einer  und  derselben  Linie  in  der 

Fabrordnnng  zwei  oder  drei  Einfahrtswege  vorgesehen,  welche  dotdi 

Signale  gekennzeichnet  werden  sollen,  so  erhält  der  zugehörige  Einfahrt- 

signalmast  zwei  oder  drei  Arme  übereinander. 

Ausfahrtsignale  sollen  in  Deutschland  in  der  Regel  nur  da  an- 

gewendet werden,  wenn  ausfahrende  Züge  eine  oder  mehrere  Weichen 

gegen  die  Spitze  befahren,  um  durch  die  Verbindung  der  Weichen  nnd 

der  Signaldrahtstellvorrichtungen  die  richtige  Stellung  der  Weichen  dem 

dienstthuendeu  Stationsbeamten  kenntlich  zu  roaeben. 

Der  Standort  der  Au.^fahrt.signale  ist  so  zn  wählen,  dafs  aufh  die 

längsten  Züge,  welche  vom  anderen  Ende  der  Station  hei  auf  dem  be- 

treffenden fJleise  eiiiiaiiien.  noch  vor  dem  Signal  halten  können. 

Ausfahrtsignale  können  auch  dazu  verwendet  werden,  die  Inne- 

hält unii:  des  Station  sahstau  des  zwischen  zwei  nacheinander  abza- 

lasseudeii  Zügen  zu  sichern. 

Werden  zwt  i  (»der  mehrere  A  u s  fah rt  s  c^leise  uebeneinainl' '  '^ir 

diestdbe  Kichtuiiu  benutzt,  so  sind  in  ilei-  l^'Utd  ebensoviel  Ausf.ihrtsiüuaie 

iieiM-iicinander  und  thunlichst  in  einer  senkrecht  zu  den  Gleisachseu  ge- 

richteten (^aeriinie  aufzustellen. 

I 
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Verzweigt  sich  ein  Ausfahrtsgleis  nach  zwei  oder  drei  Richtungen, 

so  flind  an  dem  Ausfahrtsignalmaste  zwei  oder  drei  Anne  übereinander 

anzubringen. 

ABS  C  HM  T  T  III. 

Da»  Ziig8tabt»>  stein  (Xrain  staff). 

fievor  wir  zur  Besprechung  des  Blocksystems,  dieser  für  die  Betriebs- 

sicherheit so  wichtigen  Einrichtung  ftbergehen,  mnfe  noch  einer  Betriebs- 

weise Erwftbnnng  gethan  werden,  welche  zwar  ohne  eigentliche  Signale 

stattfindet,  jedoch  als  der  Vorlänfer  des  Blocksjstems  angesehen  werden 

kann. 

Bs  ist  dieses  das  Zngstabsystem,  welches  seinen  Namen  davon  hatv 

dafe  man  sich  bei  demselben  eines  Stabes  bedient,  ohne  welchen  kein  Lo- 

komotiTffthrer  die  Bahn  befahren  darf. 

Wie  bei  dem  filocksystem  ist  die  Bahn  in  Abschnitte  getheilt,  an 

deren  Enden  sieh  Stationen  befinden.  Fftr  jede  Strecke  zwischen  zwei 

Stationen  ist  nur  ein  Stab  vorhanden,  welchen  der  Lokomotivfahrer,  der 

die  Strecke  befährt,  bei  sich  führen  luufs.  Verschiedenen  Theilstrecken 

entsprechen  verschiedene  Gestalten  und  Farben  des  Zuj^staltes,  auf  welchem 

Ijauüg  auch  die  Kamen  der  den  Abschnitt  begrenzenden  Stationen,  für 

welche  der  Zugstab  Gfilticfkeit  hat.  angegeben  sind.  Diese  Einrichtung 

macht  die  gleichzeitige  Anwetvenheit  zweier  Zuge  in  ein  und  demselben 

ßahnabschnitt  unniötrlich. 

Wenn  niiü  'Anicv  oder  Lokomotiven  einander  in  derselben  Hielitung 

folgen  öoil'  ii  liev(»i  der  Zugstab  zurückgekehrt  sein  kann,  so  ist  die  Ein- 

richtung geirotfen  <lal"»  dem  Lokomotivführer  des  ersten  Zugt\s  durch  den 

diensttbnenden  Starionsheamten  eine  Zugkart  <•  nhergebeu  wird,  aus 

welcher  hervorgeht,  dals  der  Zugstab  folgen  wird;  dabei  ist  ihm  der 

Stab  für  den  Abschnitt  vorzuzeigen.  In  derselben  Weise  ist  mit 

jedem  Zuge  zn  verfahren,  der  von  einer  Station  abgelassen  wird,  bevor 

ein  Zug  aus  der  entgegengesetzten  Kichtung  eingetroffen,  mit  Ausnahme 

des  letzten  Zuges  derselben  Richtung,  welchem  der  Zugstab  selbst  mit- 

zugeben ist. 

Das  Schränkchen,  in  welchem  sich  die  Zugkarten  befinden,  kann 

in  der  Hegel  nur  mit  Hilfe  des  zugehörigen  Zngstabes  geöffiiet  werden. 

An  den  Grenzstationen  der  Abschnitte  mfissen  selbstverstftndlich 

sAmmÜiche  Zfige  anhalten. 

Die  Einrichtung  des  Zngstabbetriebes  wird  in  England  fllr  die 

sicherste  Betriebsweise  gehalten  und  selbst  sicherer  als  der  elektrische 
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Blockbetrieb.  Der  ZugsUb  ist  daher  nicht  allein  noch  im  Geljiaurh  auQ- 

deru  noch  durch  die  £inführimg  dee»  elektrischen  Zugstabes  wesent- 
lich vervollkommnet  worden. 

Die  Einrichtuufr  des  elektriseheii  Zugstabe??,  wie  !«ie  auf  der  Lutidoi» 

und  North  Western  Bahn  eingeführt  ist,  bestellt  im  wesentlieben  darin, 

dafs  in  einer  hohlen  gufseisernen  Säule  eine  Anzalü  Zugstiihe  gleicher  Ge- 

stalt und  Farbe  für  eine  bestimmte  Strecke  aufbewahrt  sind.  Diese  Stäbe 

kflnnen  nur  einzeln  durch  ein  im  oberen  Theile  der  Säule  befindMes 

Loch,  welches  die  ?orliegende  Station  unter  elektrischem  Verschlafs  hält, 

herausgezogen  werden.  Jeder  Zug  nmi'-  daher  der  Nuchbarstation  vor- 

gemeldet  werden.  Sobald  ein  Stab  der  Säule  entnommen,  ist  der  elek- 

trische  Verkehr  zwischen  den  beiden  benachbarten  Stationen  so  lange 

unterbrochen,  bis  der  Stab  auf  der  Nachbarstation  in  dir  dortige  Vor- 

richtong  eingeführt  ist.  Erst  dann  kann  die  Station  den  Zug  zurftck- 

melden  and  das  Spiel  ?on  neuem  beginnen.  Jeder  Zug  ist  daher  m 

Ab-  und  Rflckmeldnng  begleitet  und  es  kann  immer  nur  ein  Zug  aaf  4er 
Strecke  verkehren. 

(i^cbhif»  iiu  näclifit^Q  Heft) 
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Die  argentinischen  Eisenbahnen. 

Im  vorigen  Jahrgänge  des  Archivs')  ist  der  Versuch  gemacht  worden, 

ein  Bild  der  argentinischen  Eisenbalinverhftltnisse.  im  we.sentlichen  unter 

Zugrundelegung  amtlicher  Drucksehriften  der  argentinischen  Behörden,  /u 

entwerfen.  Die  damals  gemachten  Angaben  hahen  inzwischen  eine  weitere 

Bestätigung  von  berufener  Stelle  aus  erfahren.  Der  argentiuiische  Minister 

des  Innern  Dr.  Zupata  hat  am  1.  Mai  1892  dem  Kongrefs  eine  Denkschrift 

seines  Kesisorts  vorgelegt,')  in  der  auch  den  Eisenhahnsftchen  ein  breiter 

Raum  gewidmet  ist.  Mit  derselben  Offenheit,  wie  wir  sie  aus  den  bereits 

früher  besprochenen  Denkschriften  (l*'s  I"»*'!»;! t f > ments  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  der  Direktion  der  National balmen  kennen,  legt  auch  er  die 

kritische  Sonde  an  die  Gebrechen  der  dortigen  Zustände  und  seine  Aus- 

führungen bieten  einen  willkommenen  Aniafs.  (b  r  argentinischen  Eisenbahn- 

frage abermals  die  Aufmerksamkeit  zuzuwenden.  Der  Minister  schreibt 

vorweg,  /nsümnienfassend:  „Unsere  Eisenbahnen  sind  nach  dem  Zufall, 

olme  einheilliciidii  feston  Plan  and  ohne  die  gebührende  Rücksicht  auf  die 

Gesammtinteressen  des  Landes,  zum  Theil  vom  Staat,  zum  TJieil  von 

Privaten  gebaut  worden:  es  giebt  Bahnen  mit  und  ohne  Staatagarantie; 

die  Staat«bahnen  sind  theils  von  Privatnnternehoiern  ausgeführt,  und 

andererseits  giebt  es  Privatbabnen,  die  vom  Staate  subventionirt  worden 

sind.  Wir  haben  nicht  nur  eine  Weit  spar  und  eine  Sehmaispur,  sondern 

noch  eine  dritte,  die  zwischen  beiden  liegt  An  den  organischen  Ausbau 

des  Eisenbahnnetzes  bat  niemand  gedacht;  Konzessionen  sind  ertheilt 

worden,  ohne  dafe  man  sich  überlegte,  ob  die  eine  Bahn  die  Interessen 

emer  anderen  kreuzte  oder  mit  Rücksicht  auf  die  Torhandenen  Waaser- 

strafsen  Ton  vornherein  fiberflüssig  und  zwecklos  war.  Ohne  jeden  Plan 

erfolgte  auch  die  Festsetzung  der  Anlagekosten  der  konzessionirten  Bahnen, 

die  sich  im  AUgemeinen  auf  18000  bis  87000  Pesos  Gold,  bei  einer  Bahn 

> )  Arebiv  1803  S.  900  iL  und  1060  ff. 

*)  Memoria  preMntsda  al  Congreso  Nacional  de  1892  por  el  Ministro  itel  Interior 

Dr.  Joei^  V.  Zapat«.  Tomo  I.  Buenos  Aires,  Imprenta  y  Litognfia  „J^a  Naera  Uni- 

versidad'',  Calle  Moreno  477. 
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sogar  auf  10 000  £^  fflr  das  Kilometer  beliefeo.  Auf  die  Banschwieng- 

keHen  wurde  dabei  nicht  Rfickaicbt  genommen.  So  konnte  es  vorkonunan, 

dafs  die  kilometrischen  Anlagekosten  der  Pazifischen  Bahn  19600  Pew» 

Gold  betragen,  während  die  theuersten  Bahnen  in  ebenem  Gelinde  liegeo, 

das  dem  Bau  k^nerlei  Hindemisse  bot.  Nicht  minder  nnordentlicb  and 

planlos,  wie  beim  Konzessionsverfahren,  ging  es  auch  bei  der  Verwaltoog 

zu.  Um  diesem  Treiben  ein  Ende  zu  machen,  hat  man  endlich  in  neuejster 

Zeit  die  Zügel  stiaffci  angezogen;  der  Koiigrefs  von  18^)1  erliefs  mehrere 

Gesetze,  die  ein  Einschreiten  der  ausführenden  Gewalt  zur  Folge  hatten."' 

Der  Minister  konimt  nun  aut  üie  zahlreichen  Mifj^staude  im  Eisenbahn- 

wesen, wie  sie  auch  vor  Jahresfrist  im  Archiv  kurz  dargelegt  wordeu  siDÜ. 

im  einzelnen  näher  zu  sprechen.  Das  Wcseutlii  he  aus  deu  Ausführungen 

des  Ministers  ist  im  folgenden  zusaninHMKu  tafst. 

Die*  Bestimmung,  für  ausreichende  Betriebsmittel  zu  sorgen,  war  wa 

einigen  Balincn  jr;ir  nicht  beachtet  word<*n.  Grofse  Mengen  FeldfrQchte 

liefs  maFi  aus  Mangel  an  Transportmitteln  einfarli  /u  Grunde  zeheD. 

während  man  andererseits  der  Regierung  die  Garantierechnungen  mit  der 

Pünktlichkeit  eines  fälligen  Wechsels  präsentirte.  Die  Vergünstigung,  dif 

Bau-  und  Betriebsmittel  für  ihre  Linien  zollfrei  einzuführen,  ist  von  den 

Bahnen  (Inhin  mifsbraucht  worden,  dafs  sie,  statt  sich  die  Materialien  m 

dem  Auslande  kommen  zu  lassen,  sich  diese  leihweise  von  anderen  Ver- 

waltungen beschafften:  der  liierfür  gezahlte  Miethszins  wurde  dann  der 

Regierang  auf  die  Garantierechnung  gesetzt!  So  hat  die  Pa/ifische  Bahn 

in  den  letzten  vier  Jahren  ffir  Miethe  von  Betriebsmitteln  eine  Summe 

von  612  500  $  in  ihre  Rechnung  eingestellt  Die  grofse  westargentiniflche 

Bahn  hat  einen  Betrag  von  1131816$  angegeben,  der  ffir  Zinsen  derAo- 

schaifnngekosten  nener  Betriebsmittel,  Miethe  von  Wagen  anderer  Ter* 

waltungen,  Ueberweisnng  von  Geldmitteln  nach  London  a.  s.  w.  drasf- 

gegangen  sein  soll. 

Die  Bahnen  hatten,  wie  bereits  Mher  besprochen  worden  ist.  nack 

dem  Gesetz  von  1872  nnd  dessen  Nachträgen  für  die  ihnen  zugesicherte 

Zinsgarantie  die  Verpflichtung,  den  UeberschnfiB  der  Roheinnahmen  über 

die  kontraktlich  festgesetzten  Betriebskosten  an  den  Staat  abzuführen, 

wie  das  auch  im  Gesetz  von  1891  nochmals  aosdrücklich  ausgesproeheD 

ist.  Mit  anderen  Worten:  die  Regierung  hatte  lediglich  die  Verpfiicbtaag; 

das  Zinsendefizit  den  Betriebsüberschflssen  zuzulegen.  Die  Bahnen  haben 

Mch  aber  dieser  Yerpflichtang  zn  entziehen  gewufst  und  die  kormptt 

Staatsbehörde  bot  die  Hand  dazu.  Die  Regierung  hat  die  ganze  GarsntiJ 

ohne  irgend  welche  Rückvergütung  bezahlt,  gleichviel  was  die  Linien  ein- 

bi;e  ht(jji.  Dit;  iianihatteii  Ueberschüs.se  einiger  Bahnen  kamen  nicht  deai 

Staate,  sondern  den  Aktionären  und  Beamten  zu  gute,  deueu  uugebührlici 
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hohe  Gehälter  bezahlt  wurden.  Ja  noch  mehr,  dem  Staate  wurde  die 

Einüichtuahme  der  Bücher  entweder  ganz  verwehrt  oder  doch  auf  alle  mög'^ 

liehe  Weise  erschwert:  di«-  Küchnau^en  wurden  geflissentlich  verdunkelt,  um 

die  Kontrolbeaait^n  irre  zu  fahren.  In  einigen  Fällen  hat  mau  den  Bahnen 

die  Rückzahlungen  au.sdrückiit  Ii  prlassen,  um  ihnen  die  Beschaffung  besserer 

B«'triehsniittel  und  die  Verbesserung  der  Bahnanlage  zu  erleichtern,  obwohl 

die  Bahnen  hierzu  aus  eigenen  Mitteln  verptiiehtet  waren. 

Auch  auf  die  Tarifmifsstände  weist  der  Minister  nachdrücklich  hin. 

Die  Enlwertbimc:  des  Papiersreldes  hätte  freilicii  eine  angemessene  Er- 

höbung der  Tarife  i^erechtfertiut ,  keineswegs  aber  hätte  diese  mit  dem 

Goldaufschlag  Schritt  halten  dürfen,  denn  ein  grolser  Theil  der  Betriebs- 

ausgaben wird  in  Papier,  nicht  in  Gold  gezahlt,  so  die  Beamteagehäiter. 

Basselbe  gilt  ffir  einen  grofsen  Theil  der  Baumaterialien. 

Anfangs  iW2  Hefa  der  Minister  durch  den  Regierungsvertreter 

Dr.  Victorino  de  la  Plaza  in  London  erklären,  dafs  sich  die  Regierung 

zur  Zahlung  der  Garantien  nicht  mehr  für  verpflichtet  halte,  da  es  sieh 

nicht  um  eiue  von  der  Regierung  direkt  aofgenommcne  Anleihe  iiaudle. 

Aber  er  gerieth  in  ein  Wespennest.  Man  verlangte,  dafs  die  volle  Garantie 

nach  wie  vor  weiter  gezahlt  werde  nnd  sachte  gleichzeitig  den  Selbst- 

stolz des  Argentiniers  dadurch  zu  kitzeln,  dafs  man  ihm  vorredete,  im 

Weigerungsfälle  sei  der  Kredit  der  Nation  im  Auslände  ganz  dahin.  Sehr 

richtig  bemerkt  hierzu  der  Minister,  dafs  man  sich  doch  keiner  Täuschung 

hingeben  solle:  »zahlen  was  wir  nicht  schulden,  zahlen  ohne  die  Mittel 

dazn  zu  besitzen  und  zu  dem  Zwecke  neue  Schulden  machen,  hiefse  nicht 

den  Kredit  der  Nation  wahren,  sondern  ihn  ganz  nnd  gar  untergraben.*^  — 

„Dieselben  Leute,  welche  uns  so  berathen,  wflrden  allen  Grund  haben, 

dagegen  zu  sein,  dafs  wir  neue  Schulden  machen  und  uns  borgen,  was 

wir  nicht  haben,  umsomehr,  als  unsere  Verhältnisse  derart  sind,  dafo  die 

Begierung  weder  weifs,  was  sie  schuldig  ist,  noch  wovon  sie  die  Schulden 

bezahlen  80II.'' 

Ueber  die  Höhe  der  von  den  Bahnen  erforderten  Garantiesummen 

—  richtiger  Unsummen  —  sind  bereits  früher  im  Archiv  Angaben  gemacht 

worden.  Die  Regierung  zahlte  im  Jahre  lÖ'Jl  rund  4  635000$;  1892  stieg 

die  Summe  —  unter  Riasebliirs  mehrerer  neu  in  Betrieb  genommener 

Strecken  -  aut  :>  632 0(K)  Bi.s  Ende  1891  sind  im  ganzen  14  991  OK)  ge- 

/a!dt  YVMnii  ii.  Die  SuniMien.  welche  die  Hahnen  dem  Staate  in  seiner  Lang- 

muth  uihI  N  'rh!.M)(lun^  vorenthalten  haben,  beliefen  sieii  am  .Iiini  1B91 

nach  <leN  Mini^lt  is  Ani;ab»'  auf  10  72<^869$  Gold.  Die  tjarantirten  Hahnen 

haben  im  Jahre  1Ö91  ö72öOÜ0$Gohi  eingenommen  und  hätten  (hivon  au 

den  Staat  rund  nO'^',,  ndcr  4BK8  0T)^;  abführen  müs^^eu,  eine  Summe,  die 

den  Garantiebetrag  nominell  fast  erreicht  hätte.  Wenn  von  der  Entwerthung 

f 
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des  Papiergeldes  abgesehen  wird,  würde  das,  was  noch  hfttte  zugelegt 

werden  mfissen,  die  Regierung  gar  nicht  sehr  belastet  haben.  Nach  Maß- 

gabe des  Gesetzes  von  1888,  das  die  volle  Garantiezahlung  an  die  Bahnes 

gestattete,  während  die  Einziehung  der  LVberschüsse  als  eine  Sache  für 

sich  angesehen  wurde,  würden  die  iinvi'rkür/.teu  Garantien  für  die 

Jetzige  Ausdehnung  des  ßahiinetzes  sphlielslich  auf  93ö65<^XO$  Gold 

belaufen,  und  im  Departement  der  <iHentiicheii  Arbeiten  hat  man  ausge- 

rechnet, dafs  nach  Ablaut  der  Garantiezeit  —  10,  20  und  ">r>  Jahre  — . 
wenn  alle  bestehenden  Bahnlinien  und  die  Konzessionen  in  der  vollen 

Ausdehnung  der  Bahnen  zusamuienm  i  echnet  werden,  die  (Tesanimtsumme 

der  Garantien  <leii  fabelhaften  Betrag  von  4^J152'2uA*S  (i(»l(l.  d.  i.  nind 

1,G  Milliarden  m  erreichen  würde.  Dafs  hteniaeli  ein  trewissenhafter  Staai?- 

beamter  wie  Dr.  Zapata  sieb  sehmer/lieben  Betrachtungen  über  die  ver- 

fahrenen Zustände  hingiebt,  kann  nicht  Wunder  nehmen.  Selbst  ein  eng- 

lisches Blatt,  der  Staudard 0-  findet  es  schwer  verständlich,  dafs  die 

Bahngesellschaften  nicht  das  zahlen,  was  sie  schuldig  sind^  er  verhehlt 

%  andererseits  nicht  sein  Bedenken  darüber,  daTs  die  Begienmg  die  Bahnes 

nicht  zur  Erfüllung  ihrer  Pflichten  zwingt. 

Belehrend  ist  ein  Vergleich  zwischen  der  Wirtlischaftlichktit  der 

garantirten  und  der  reinen  Privatbahnen.  Fast  alle  Privatbahnen  bab«o 

—  zum  Theü  bedeutende  —  Üeberschüsse«  w&hrend  sieh  die  garutirten 

Bahnen  mit  sehr  geringfOgigem  Betriebsgewinn  begnfigen,  ja  znra  Ibeü 

Ünterbilanz  zeigen.  Die  folgende  Tabelle  für  das  Jahr  1891  stellt  dies  klar: 

Ueber- 
Roh- 

Ueher- 

^cbofi 

N'Htue  der  Baitn 

L&nge Kapital  einnähme 
Aasgabe 

der  Bob* 
e»MbM km $  $ $ 

b) 

Oarftntirte  Bahnen. 

Grofge  VVestargen- 
5iä 

10331  479  -im^\KA 
2380  159 -i-225K)r> 9 

Zentral- Curdoba.  . ÜlOüOOÜÜ  •J124S<(7 
2  17  i  »  >44 

-  4f>747 

_  ̂  

Pasiftsche  .... 691 13811415  289Ö861 1 
2  53t)  325 3ti2586 

13 

b)  Privatbahnen. 

Zentral  -  Argentini- 
114» 60  688407  S014it46 1669888 

854861 

lü 

BoenoB- Aires  und 

Boaario.  .  .  . 1457 
43964916  '  9809878 

6989788 
S944090 

44 

Slldbahn  1678 {  57960000  4888806 
3888885 *  9616978 

>)  Nammer  vom  96.  August  1891. 
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Der  Minister  Dr.  Zaputu  erhlickt  den  Grund  tur  diese  Uiif^leichheiten 

da  rill,  dafs  die  garantirten  Babneu  uüKemesiseiie  Gehälter  für  ein  zu  groli»e8 

Beamt^npersrmal  zahlen,  „welches  auf  Kosten  des  Staates  faullenzt."  Es 

ist  bemerken.sNverth,  dafs  der  grollte  Theil  der  \  erwaltunj^skosteu  dieser 

Bahnen  an  die  Direktoren  im  Auslände  Ijezaldt  wird.  Die  f^rofse  Wcst- 

argeutinisrlie  Bahn  zahlt  4,7  Vo  '^^^  ̂ ^^'^  I  ondon»  r  Verwaltungsratli  uud  nur 

1,$6  Vo  an  seine  Lokaldirektion.  Bei  der  Pazitischen  Balm  sind  die  Kosten 

für  beide  gleich  Bei  dei  Zt'ntral-Cordobahalin  stellt  sl»d)  das  Verhältints 

auf  3,7  und  0,7  %.  Und  diese  Kosten  lasten  auf  der  Nation,  obwohl  im 

Gesetz  ausdrucklich  steht,  dafs  die  KegieruQg  für  die  aafiwärügen  Ver- 

waltungen nicht  aufkommt. 

Die  Gehälter  der  Oberbeamten  sind  zuweilen  enorm.  Der  Ober- 

leitende der  andinischen  Bahn  erhält  monatlich  600,  der  Ostargen- 

tinischen 1  14G,  der  Pazifist  hen  2  940  and  der  Zentral -Cordobababn 

3  75<)  Pesos  Papier  —  nach  drm  Coldkurse  von  360  umgorechnet.  Bei 

den  übrigen  Beamten  ist  es  ähnlich.  Die  Oberrechnnngsbeamten  erhalten 

bei  den  genannten  Bahnen  900,  917, 1 476  nud  1 000  Pesos.  Diese  Beamten 

sind  meist  Ausl&nder:  die  Argentinier  werden  mit  Hangerlöhnen  ab- 

gefunden. 

Die  Regierung  hat  von  verschiedenen  Bahnen  von  Zeit  zu  Zelt  aus- 

fQhriiche  Rechnung  eingefordert.  Die  dabei  wahrgenommenen  Unregel- 

mftfsigtEeiten  drängten  auf  nachdrfickliche  Abhilfe.  Als  von  der  PazilisoheD 

Bahn  die  Abfuhmng  von  60  7«  der  Roheinnahmen  ffir  die  Strecke  Buenos 

Aires  -  San  Juan  verlangt  wurde,  lautete  die  Entschuldigung,  dafs  keine 

Betriebsüberschfisse  vorhanden,  und  diese  auch  bahnseitig  nur  zu  ver- 

zinsen, nicht  aber  baar  abzuliefern  seien;  die  Bahn  berief  sich  dabei  aul 

eine  Verfuguug,  die  garnicbt  erlassen  war.  Später  hiefs  es,  dafs  der  Bahn 

gesetzlich  erlaubt  worden  sei,  während  4  Jahren  die  Ueberschüsse  zur 

Beschaffung  von  Betriebsmitteln  zu  verwenden.  Die  Grofse  VVestargen- 

tinische  Bahn  hat  ebenfalls  ihre  Ueberschüsse  an  sieh  behalten:  sie  eut- 

schuldigte  sich  damit,  dafs  sie  damit  einen  Reservefonds  zur  Ausbesserung 

des  schadhaften  Materials  bettründet  habe,  obwohl  in  keiner  Weise,  weder 

vertraglich,  noch  durch  Gesetz  oder  auf  dem  Verwaltungswege  ein  solcher 

vorgesehen  war.  HtM  der  }>a/ifi<cUvii  Bahn  kam  sosrar  die  Ungeheuerlich- 

keit vor,  dafs  sif  die  Krlaubiiifs.  ihre  Hetricb^materialien  zollfrei  ein- 

zuführen, derart  unl^brauclile.  dafs  sie  die  eiugüluhrten  Materialien  später 

an  eine  andere  Gesellschaft,  deren  Oberleitnnir  in  derselben  Hand  lag, 

verkaufte,  um  sie  dann  ihrerseits  von  letzterer  wieder  zu  mietht  n.  !u 

diesem  dreifachen  fTpscfiaftsvorgang  liegt  ein  offenbarer  Betrug,  eine  Hinter- 

ziehung der  Zollgebühren.  Die  Angelegenheit  wurde  denn  auch  dem  Ge- 

richt äbergebeu  and  mit  Strenge  verfolgt.  Die  Bahnen  haben  einander 
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geradezu  überboten,  wie  sie  den  Staat  am  besten  hintergehen  könnten. 

Beim  Bau  der  Bahnen  ist  i^leirhfalls  urg  gevvirtlisi  liaftet  worden.  Die 

jetzt  im  Besitz  der  Rc^ieninf;  hetiiidlich(*n  Bahnen,  di«;  bisher  der  Nation 

nur  Verluste,  keine  Einnahmeu  gebradit  haben,  wurden  von  den  Grofe- 

uüteruehniern  I.n«*as  Gonzalez  &  Cie.  ausgeführt  und  haben  nahe  an 

29  MiJliouen    Gold  gekostet,  nach  folgendem  Verhältnifs: 

Bahnlinien 

Länge 

km 

Kosten 

einee  km 

$  Gold 

Ges&mmikoit«! 

$  üold  na4 

1. 68 jfö714 
2  743764 

a. 

Dean  Faoea-Chilecito  m 87  9M 

128S4in 

8. 

YerlttngertoZeatralnordbfthn  and  >«rar: 

187 8339  Säj 

46 

4  50642?. 

20 

10874» 

Zusammen 

2ti  913  Ul.* 

Die  Kosten  enthalten  weder  den  Gmnderwerb  noch  die  Betrieb:^ 

mittel.  Die  früher  von  der  Regierung  selbst  gebaute  Strecke  Tarnmao— 

Ghilcas  hat  freilieh  auch  85643    Gold  fHr  A9»  Kilometer  gekostet  was 

bei  der  Art,  wie  geba'it  wurde,  nicht  Wunder  nehmen  kann.  Aber  atfli 

die  theuerste  von  allen  Bahnen,  die  verlängerte  /entraliiordbabn  ist  nichl 

eiiiMial  gut  gebaut  worden.  Nach  Uclicigabe  (\vv  Halm  wurden  l^nbaut«! 

nötbiff.  Die  Verwaltung  der  Bctriebj..Nticcku  befand  sich  iti  «  iiiiMii  ̂ riuriifen 

Zubtaii'ie;  man  tiuifsfo  einen  Beamtenwechsel  vornehmen  und  der  Rcrh- 

nungsbi'üiiii.  wdi  il«'  vor  (Jtvicht  gestellt.  Die  Linie  Cbumbicba— Catamarrt 

erf(»i  (iei  te  trüher  niüualiich  11  996  ̂   an  Beamteugebalteru.  jetzt  wird  sie 

mit  4  <14  >'  verwaltet. 

Ein  anderer  .sehr  wimdci'  riiiikt  der  argeuliiiiscben  hiLsenbahii/  i-t.tn4e 

liegt,  wie  auch  schon  trüber  eioi  tert.  in  den  Tarifverbültnissen.  Die  larif* 

sind  spbr  weit  entfernt  von  der  ( Jleiclimiilsigkeit,  die  bei  aller  Verschieden- 

heit der  örtlichen  und  sonst i^ren  Verhiiltni^f^e  doch  erreicht  werden  kann. 

Die  im  Besitz  der  Nation  befindlichen  Bahnen  haben  die  niedrigsten  Fracht- 

sätze; in  Gegenden,  wo  die  Betriebskosten  hoch  sind,  sind  die  Fracht- 

kosten geringer  als  im  Flachlande.  Am  höchsten  sind  sie  bei  der  Süd- 

bahn, hier  sind  sie  fast  viermal  so  hoch  wie  bei  den  Nattonaibabnen 

Dr.  Zapata  stellt  einen  Vergleich  des  Frachtkosten  Verhältnisses  vers<"hi^ 

dencr  Linien  an  und  gelangt  za  folgendem  Ergebnifs,  wenn  er  die  voo  ̂  

Südbahn  erhobenen  Kosten  =  1  setzt,  fir  findet: 
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Name  der  Bahn Htfcb»ttarif Mi&deattarif 

• 

SadbahQ   

1, 

1, 

0,98 

0,98 
Grofse  Westargt!uliiii8clie  .  . 

0,52 
0,47 Zentralargentimscbe .   .   .  . 

0,4  o 
0,4<; 

Pazifische  ...... 

0,40 

O.:")'. 

Buenos  Aire.s  und  Rosario  . 

0,70 0,37 
Zentral-Cordoba  

0,95 0,88 

0,88 

0,9P 
0,27 

0,27 

Man  kium  iiucb  dem  Anuctüliiten  ennes^eu,  wie  ̂ ikLs  die  Küriuplion 

in  einem  Laude  sein  niulste.  djis  sich  in  so  schamloser  Weise  ausbeuten 

liefs.  Nur  der  Umstund,  dai.s  man  der  RegieruuK  eben  alles  bieten  konnte, 

läfst  solche  Vorkommnisse  erkhlrlich  finden.  Von  diesem  Standpunkte 

würde  es  ungerecht t'ertis^t  sein,  die  Baiinea  allein  dafür  verantwortlich 
zu  iiiacheu.  Auf  die  Dauer  konnte  das  nicht  so  weiterejehen  und  die 

Regierung:  griff  denn  auch  endlieli  mit  schürten  iMuf.sre'jehi  ein,  aber  wi«^ 

<ior  Minister  liemerkt,  kann  die  (resundunu  ni<'lit  in  iatien  t'rtV»lcreu,  sie 

erfordert  Jahre,  Bei  allem  guten  Willen  hat  man  mit  den  Anschauungen 

der  aus  der  früheren  Zeit  ubernomraeneu  Beamten  zu  rechnen.  Grobe 

MiTsstäade  sind  zu  tief  eingewurzelt,  um  sie  ohne  weiteres  ausrotten  zu 

können.  Der  ̂ apolitische  Takt"  erfordert  es,  den  Bahnen  in  manchen 

Paukten  Gehör  zu  geben,  und  auch  heute  aoch  iöt  eio  Gang  zom  Präsi- 

denten in  vielen  fällen  von  Erfolg  gekrönt. 

Was  nnn  die  Reform  des  Eisenbahnwesens  betrifft,  so  hatte  sich 

diese  naturgemftb  in  erster  Linie  aaf  die  Gesetzgebung  zu  erstrecken. 

Das  Gesetz  vom  18.  September  1872  bestimmt,  dafs  alle  bestehenden  and 

znkfinftigen  Bahnen  der  Republik  der  nnmittelbaren  Kontrole  der  National- 

▼erwaltuDg  unterliegen  sollen,  die  erst  aufhören  wird,  wenn  die  Bahnen 

alle  ihnen  auf  Grund  der  Garantie  gezahlten  Summen  dem  Staat  zurück- 

erstattet haben.  Dieses  Gesetz  ertulii  nun  iin  Jahre  18BS  eine  den  Bahnen 

sehr  willkütnmene  Aenderuna:  dahin,  dafs  es  als  statthaft  bezeichnet 

wurde,  die  volle  Garantie  unverkürzt  au  die  Bahnen  abzufüi\ren.  Die 

vertraglichen  Rückzahlunj<en  sollten,  wie  schon  erwähnt,  für  sich  behan- 

delt werden.  Das  Dekret  wurdi'  erlassen  unter  dem  Vorwande,  die  Ab- 

rechnungen zu  erleichtern,  in  Wirklichkeit,  weil  die  Bahnen  damals  all/u 

willfährige  Beschützer  fanden,  die  ihnen  wohl  woiiteu.    Auf  die  Bestim- 
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mungen  des  Dekrets  gestdtzt,  lehnten  nonmehr  die  Bahnen  Kdekzahlangai 

tlherhanpt  ah,  oder  sachten  sich  ihnen  möglichst  za  entziehen.  Die  Zn- 

stSnde  wurden  hierdurch  nur  nodi  unlialtbarer.  Durch  das  Gesetz  vom 

6.  Oktober  und  das  allgemeine  Eisenbahngesetz  vom  84.  November  1891 

wurde  ihnen  formell  ein  finde  bereitet.  Im  Artikel  32  des  letztgenaimt«D 

Gesetzes  wurde  bestimmt,  dafs  die  Regierung  ferner  nur  noch  den  Fehl- 

betrag der  Zinsen  zuzulegen  habe,  mit  anderen  Worten,  dafs  der  Betriebs- 

überschufs  uul  die  Stuat:jgurantie  in  Wirkliclikeit  auch  angerechnet  werden 

soll,  in  den  Ausfiihrungsbestimmungen  war  gesagt,  dafs  die  Festsetzuns 

und  Aenderung  der  Tarife  der  Genehmignns:  der  Eisenbahudiiektion  bedörf»-. 

Es  sollte  eine  genaue  Statistik  der  Kisciibaliiieii  geführt  werden,  die  au» Ii 

die  GrundluLjt  ii  für  eine  neue  Taiifeiutheilung  abgebf^n  sollte.')  Auf  die 

Thätitrkt'it  dei  Risenbahndirektion  in  diesem  Sinne  ist  es  denn  auch  zunVk- 

zuführeii,  dafs  die  Tarife  tür  manche  Gegenstilnde  >?eiteii>  «diizolnpr  Baiiiit^ii 

bereits  Hrmafsigt  worden  sind.  Die  Aufsicht  der  Bahnen  wurdf  versrhSrft, 

indem  der  Eisenbahndirektion  weitergehende  Befugnisse  und  gröfserer  Ein- 

flufs  anf  d!-  Verwaltung  und  Rechnungsloirnng  der  Bahnen  eingeräumt 

wurde.  Diese  Direktion  war  im  Verfolg  des  l88Ser  Gesetzes  eingerichtet 

worden.  Sie  sollte  im  Wesentlichen  die  Entwicklung  der  XatioDalhahn  u 

im  Auge  haben,  sie  zur  Ertiillung  ihrer  Verpflichtungen  imhalten.  ihreAit- 

reehnungen  prüfen,  über  die  Zulänglichkeit  des  Fuhrparks  waches,  die 

Tarife  prüf» n  n.  s.  w  Die  Direktion  blieb  aber  zunächst  mehr  oder  weniger 

todter  Buchstabe,  bis  durch  Dekret  vom  29.  März  18H0  ein  Aufsieht >• 

beamter  für  jede  Bahn  eingesetzt  wurde,  wodurch  sie  endlich  zorWirkuDg 

kam.  Der  Widerstand  gegen  diese  Mafsregel  nutzte  den  Bahnen  nichts, 

sie  wurde  mit  allem  Nachdruck«  soweit  die  Macht  des  Gesetzes  in  Argen- 

tinien  reicht«  durchgeführt.  Die  Drohung,  ein  Schiedsgericht  dagegen 

berufen  zu  wollen,  verfing  ebensowenig.  Die  Regierung  machte  dagegen 

geltend,  dafs  es  sich  ja  um  nichts  weiter  handle,  als  um  die  Wahmehoiiuig 

berechtigter  Interessen,  und  in  keinem  Punkte  gegen  die  den  Bahnen  ge- 

währten Gerechtsame  verstofsen  werde.  Endlich  fögten  sich  die  Bahnen, 

aber  immer  noch  widerwillig.  Eine  Bahn  lehnte  ab,  für  das  Gehalt  der 

Aufsichtsbeamten  aufzukommen,  und  es  mnfste  ein  Dekret  erlassen  werden, 

dahin  lautend,  dafs  die  Beamten  im  Weigerungsfälle  staatsseitig  besoldet 

würden:  das  Gehalt  »ollte  an  der  Garantie  gekürzt  werden. 

Das  neue  Eiseiil»alinu;eset7.  von  1891  hat  viele  Punkte  endgültig 

klJirt  und  die  PiKsilioii  der  Kei^nerung  wesentlich  beff»8ti^.     Es  erweitert 

den  begrift"  der  Isatioual bahnen  in  der  Weise,  wie  es  in  dem  trühereu 

>  Pas  in  Au-'^^ichr  ireiionnnene  statistiBche  Amt  ist  dem  Vernehmen  n&ch  nocb 

immer  nicht  ins  Leben  getreten. 
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Auftatze  —  S.  913  des  vor.  J.  des  ArelÜTS  —  angegeben  ist  Die  Eisenbalin- 

direlstion  erhielt  ein  sehr  weitgehendes  Anfsiehtsrecht.  IHeses  erstreckt 

sich  nicht  allein  anf  die  administrativen  und  technischen  Angelegenheiten. 

Die  Regierung  denkt  freilich  etwas  optimistisch,  indem  sie  hotit.  d^ifs  die 

Regelung  der  VerhältDisse  nicht  zu  viel  Zeit  orfordern  werde.  „Was  in 

den  wenigen  Monaten  seit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  geschehen  ist, 

bürgt  für  den  gedeihlichen  Fortgang,  wobei  die  fortschreitende  Schulong 

des  neu  aiigestellten  Personals  imtsjn  icht,"  Die  Generaldirektion  unter- 

stützt auch  in  auerkeiincnsweriher  Weise  die  iiegierung  in  dem  Bosstreben, 

die  in  der  Schwind t  Ii jioche  von  1H87  bis  1891  leichtsinnig  ertheilten  Kon- 

zessionen für  den  Bau  neuer  Bulinon  wieder  rückgängig  zu  machen.  Ära 

11.  August  1892  erstattete  die  Geueraidirektion  der  Regierung  ein  Gut- 

achten, in  der  diese  Frage  eingehend  erörtert  ist.    Es  heifst  darin  u.a.: 

„Die  fortdauernde  Herstellung  neuer  Linien  mufs  zu  einem  schlechten 

Ende  führen;  denn  wenn  auch»  wie  zu  hoffen  steht,  der  Strom  der  Ein- 

wanderer sieb  ims  wieder  zuwenden  wird,  so  wird  die  Zunahme  der 

Bevölkerung  der  Bepnblik  sich  während  der  nächsten  .Jahre  doch  in 

solchen  Grenzen  bewegen,  dals  sie  kaum  genügen  dürfte,  am  den  Betrieb 

der  Terhandenen  Eisenbahnen  zu  sichern*  Deshalb  kami  keine  neue  Gesell* 

gßhalt  auf  eine  solche  BentabilitAt  rechnen,  die  das  nöihige  Kapital  zn 

ihrer  Gfffindnng  in  Aussiebt  stdlte. 

Die  gen^imigten  oder  im  Bau  beibidlicben  Bahnen  kann  man  in 

solche,  die  schwach  besiedelte  Gegenden  dnrdizieben,  nnd  solche,  die  in 

regelmfiliüg  bevölkerten  Landstrichen  angelegt  werden,  eintheilen.  Die 

Linien  der  ersten  Art  können,  falls  sie  fiberbaupt  zn  stände  kommen,  der 

G^Uscbaft  oder  —  wenn  sie  garaatirt  smd  —  dem  Staat  nnr  Verderben 

bringen,  denn  ftr  keine  einzige  sind  die  Vorbedingongen  gegeben,  nm 

ancb  nnr  ihre  Betriebskosten  zn  decken.  Bei  der  zweiten  Gattung  liegt 

die  Bache  anders,  denn  da  das  vorhandene  Eisenbahnnetz  haaptsSchlich 

dem  fruchtbarsten  und  bevOlkertsten  Theil  des  Landes  dient,  so  würden 

neue  Linien,  auch  wenn  sie  einigen  Verkehr  erhielten,  mit  den  bestehenden, 

die  allen  Anforderungen  der  Gegeuwaii  geiiügeu,  nur  in  uuQöthigen  Wett^ 

bewerb  treten. 

Bei  uns  ist  der  Konzession  der  Bahnen  keine  ernste  sachgemäfse 

Prüfung,  weder  vom  wirthschaftlichen  noch  vom  technischen  iStandpunkt 

voranfgegangen.  Es  genügt  ein  Blick  auf  die  Karte,  um  sich  zu  über- 

zeugen, dafs  sowohl  hinsiclitlich  der  im  Betrieb  und  im  Bau  befindlichen, 

als  aufh  der  konzessionirteu  Eisenbahnen  ganz  willkürlich  verlahren  ist, 

ohne  iiucksiclit  auf  Grunde  der  Vernunft,  die  in  so  wichtigen  Fnigen  in 

Betracht  gezogen  werden  müssen,  und  unter  den  überschwengdchsteu  Vor- 

stellungen über  die  Bevolkeriiugszonahme  und  den  Reichthuui  der  Hepublik. 
Arohiv  lilr  Kiseubübnwfitiuu.   IbtKi  roi 
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So  ist  es  gekommen,  dafe  man  128000  km  Bisenbahneo  in  einem 

Lande  von  nicht  mehr  als  4  ICtIlioaen  Einwohnern  genehmigte,  detseo 

Industrien  noch  Im  Entstehen  nnd  dessen  Bewohner  Aber  ein  nngehenra 

Gebiet  zerstreut  sind. 

Und  was  ist  davon  die  Polge?  Dab  der  grOCite  TheiL  der  konies- 

sionirten  Bahnen  nicht  hat  aasgeftihrt  werden  kOnnen,  nnd  auch  nicbt  i 

ausgeführt  werden  kann,  —  Bahnen,  deren  Ausführung  auch  weder  noth- 

wendig  noch  nützlich  ist;  aber  die  Konzejjsiouen  sind  da  und  lasten  auf 

dem  im  In-  und  Auslande  erschütterten  Kredit  des  Landes. 

Es  Sinti  KonzessiouBii  vorhanden,  die  vier  oder  fünf  Jahre  alt  sind 

und  nicht  haben  ausgeführt  werden  kc^mu n  als  noch  Geld  für  alle  Arten 

von  üntei  III  himuiüon  im  Ueberlluls  vt»ihauden  war.  Werden  die  KoDze^- 

sionäre  hei  den  u'iitii  wärt  igen  wirtiischaltlichen  Verhältuisüen  des  Lan(le> 

in  zwei,  drei  oder  tiini  Jahren  das  nothwendige  Kajtital  beschaffen?  Gewib 

nicht!  Stnndnngen  werden  daher  tniv  dazu  fühnn,  das  allgemeine  Miß- 

trauen aufrecht  zu  erhalten  und  den  Zeitpunkt  der  er  wünschten  Keaktioit 

hinauszurficken. 

Aus  den  angegebenen  und  vielen  anderen  Gründen,  die  noch  ange- 

führt werden  könnten,  halten  wir  den  Zeitpunkt  für  gekommen,  gegen  die 

früheren  Mifsgriffe  aufzutreten  und  künftig  mit  der  gebotenen  Umsiebt 

vorzugehen.  Die  Regierung  mnfs  die  bestehenden  Hechte  der  Konzes- 

sionäre achten,  aber  sie  kann  und  darf  nicht  Stundungen  gewftbren,  die 

in  Wirklichkeit  nur  neue  Konzessionen  bedeuten.** 

Nach  den  in  der  Denkschrift  des  argentinischen  Ministers  verzeieb- 

neten  Angaben  setzte  sich  im  Jahre  1891  die  Gesammtlänge  aller  fibe^ 

haupt  zur  Eonzession  gekommenen  Bahnen  wie  folgt  zusammen: 

im  Betrieb  befindliche  Linien    ....  12  281  km, 

mit  Garantie  genehmigte  Linien    ...   11 860  „  , 

ohne     „  »    ,        ).       ...     6 176  „ , 

zusammen  28  716  km. 

Unter  den  Konzessionen  der  noch  nicht  in  Angriff  genommenen  LinicB 

wird  nun  neuerdings  mftchtig  aufgeräumt  1891  bat  die  Regiemsg  die 

Konzession  ffir  nicht  weniger  als  9602  km  Bahnen  verfallen  lassen,  die 

der  Nation  eine  Garantie  von  30836  000  $  Gold  auferlegt  hätten.  Von 

1887  bis  1891  liat  sich  die  Ausdehnung  der  im  Betrieb  betindlii'hen  Bahn« 

um  naliezu  75  ̂ U,  veniieiirt.  während  in  derselljen  Zeit  die  Zahl  der  beför- 

derten Reisenden  nur  um  3(1  °/o  und  der  hefürderten  Gütertonnen  nur  um 

34'/,;  "*/o  zugenojumeu  hat.  Wohin  das  hätte  führen  sollen,  ist  niciit  ab- 
zusehen. 

Die  wirkiiclie  I.änL;i'  aller  Strecken,  die  im  Jahre  1891  im  Bflrifi»« 

Stauden,  heträgt  nach  der  xVugahe  des  Ministers  i2  2bi,ri  km.  üiervüo  sind: 
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Wdtopnrige  Bahnen  (1,676  m  Spur)  .  .  .  7679,2  km, 

Schmalspurige  ,  (1,00  „  «  )  .  .  .  3577^  „ , 

Bahnen  der  gewöhnlichen  VoUspnr  (1,436  m)    1 084,6  „  , 

zusammen  28  Bahnen  mit  12281,5  km. 

Von  diesen  Bahnen  gehören  der  Nation  1017  km;  4015,9  km  sind  garan- 

tirte,  5771,ckm  nicht  garantirte  l^rivutbahuen:  1477kiti  gehören  deu  Provinzen. 

Diese  angeführten  Zahlen  stimmen  nicht  ganz  überein  mit  denjenigen, 

welche  in  einem  von  der  Eisenbahndirektion  herausgegebenen  Taschen- 

buch*) eilt  halten  sind.  Dieses  Taschenbuch,  das  in  zweiter  Auflage  vor- 

liegt, enthalt  eine  crenauc  und  selir  ül)er.sichtliche  Zusammeiistellung  der 

sämnitlirlien  Bahnen  unter  Angabe  ilirer  Stations<'ntferuungen  —  nach 

Betrieböötreeken  geordnet  —  und  der  iiüheiiiage  der  Bahnstationen  über 

dem  Meeresspiegel.  Die  Zahlen  des  Ta.«?chenbuchs  stimmen  mit  den  auf 

S.  919—928  des  vor.  Jahrg.  des  Archivs  angegel)eiien  im  grofsen  und 

ganzen  fiberein.  Die  Verschiedenheiten  sind  auf  die  Ungenauigkeit  der 

firähereo  Unterlagen  zurückzuführen.  Die  auf  8.  K^H  des  vor.  Jahrgangs 

angegebenen  Gesammtzahlen  sind  nach  den  genaueren  Angaben  de»  Taschen- 

buchs richtig  zu  stellen.  Nach  diesem  waren  gegen  Ende  1891  in  Argen- 

tinien die  folgenden  £isenbahuen  vorhanden: 

Bahnen 
Läugcimus- 

deliDung  gegeu 

Ende  1891 

km 

1.  Weitspurige  Bahnen  (l,67cm): 1467,1 

691,3 

5i3.r, 

1  14'».^ 

254,0 

1  878,1 

West-Santalezinisehti  

Santa  Fe  und  Cordoba-Südbahn  

„    — La  Kioja  (uordvvestargentinisch(!)  
20(i,4 

146,fi 

7<W0,2 

1)  Dlatancias  Kilometricas  j  Allnras  sobre  el  Nivel  <lel  Mar  de  l«s  Estacionei 

de  los  Ferro  Carriles.  Segunda  Edteion  1891.  Buenos  Aires,  Imp.  Lit  j  EncQ»d. 

,M.  Moreno'',  Defenss  678.  1892. 
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B  ü  ii  Ii  ä  II TiillgHIMt' 
dfliiaiuitgcea 

Bade  m 

loa 

2.  ScnmaUpurif^e  Bahnen  (l^oom): 

210,0 

278,4 

885,0 

153,2 

289,^ 

66/> 

397^ 

Sau  Cristübul— Tucunifm  
39,s 

21.9 

B.  Bahnen  der  gewöhnlichen  Vollspar  (1,485  km): 

9,6 

r/       i       1     \^^     .  1 

612.9 
160,0 

4.  Kleinbahnen. 

Zu  1  ist  zu  bemerken,  dafs  die  Buenos  Aires->(ordbiihii  in  dtni  Be^iU 

(1er  Kosuriobuliu  übergegangen  ist.  Die  Cordoba-  und  Kosariobaiiu  — 

Knsario  Sastre— Sau  Francisco  und  Sau  Francisco — Rafaelo  —  ist  ein 

selbständigem  Unternehmen.  Neu  biuzugetreten  sind  die  Bahnen  Colooia 

Ocampo— Punto  Paraua  und  Florencia — Punto  Florencia.  Die  Kleinbahn 

Cordoba— Malagueno  —  60  cm  Spur  —  ist  Irülier  nicht  mit  autgtiühn 

wordüU.  Keiitimam. 



Die  Eisenbalmen  im  Königreich  der  Niederlande  im  Jaiire  1891. 

Durch  Erwerb  der  rlaiulischen  Kleinbahn  für  den  Staat  und 

Vertiieilung  ihrer  Liiiieu  an  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Staats- 

ei sc  n  bahnen  und  die  hollfindi^rhp  Im^oh Itainigesellschaft  ist  eine  anderweite 

Gestaltung  des  uiederiandisc-hen  Bahnnetzes  eingetreten.  Diese  Neu- 

ordnung^) liegt  den  nachstehenden  statistischen  Angaben  zu  Grunde,  wo- 

darch  sich  Abweichungen  gegenüber  den  früheren  Mittheilimgen  erkl&ren. 

Am  Jahresschlufs  1891  waren  innerhalb  der  Grenzen  des  König- 

reichs überhaupt  rimd  262B  km  Eisenbahnen  im  Betrieb,  gegen  2610  km 

im  Voijahre. 

J)avon  entfielen  rund: 

auf  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Staatseisenbahnen 

„    ̂   HoUftndisohe  Eisenbahngesellschaft  

^  «  Niederlfindische  Zentral-Eisenbahngesellschaft .  . 

n  r,  Nordbrabaot-Dentsehe  SIsenbahngesellschaft  .  . 

^    ̂   Grofee  Belgische  Zentraleisenbahn  

^  Lüttich-Mastricht'er  Eisenbalmgesellschaft  .  .  . 

.  „  Alecheln-Terneuzen''er  ,  ... 

y,  y,  Gent-Terneuzen'er  „  :  •  • 
,  sonstige  fremde  Bahnstrecken  rund  

1 410  km, 895  , 101  n 62  . 

108  « 
11  . 

23  „ 

lÜ  „ 

18  . 

Znsammen  2623  km. 

Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  ein  Bild  der  Entwicklong  des 

niederländischen  Eisenbahnnetzes  für  1891: 

V)  Ver^l.  „Die-  KiHenbahueu  im  Königreich  der  Niederlande  im  Jahre  Iditü*'. 
Archiv  1SÖ2  IS.  ü67  u.  fl. 

Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnouimeu  aus  dem  amtlichen  Berichte 

«Btatittidt  vaa  bet  ▼«rveer  oi>  ii  .^poorwegen  en  tnnwegin  over  bet  jaari69L  Uii> 

gegtTen  door  het  Departement  Tan  WaterstMil,  Htndel  en  NijTerheid/  'S'GraTenhafjfe. 

3)  Vergl.  Archiv  1698  8.  400  Q.  ff.  „Nenordnang  des  SlBenbahaweaenB  im  KOnig- 

teieh  der  NiederUmde.« 
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yi4 Die  Eisenbahueu  iiu  Kouigreich  der  Niederiaude  im  Jabre  1891- 

üeberiieht      IJkn^,  dm  Rollttaterlals  und  der  wewatlichitfi 

Beiaehiinng 

der 

EUenbahugMeUtchafleii 

S  4 

Betriebsläoge 

im 

I 
i 

J«lirei- 

durch- 

km  I  km 

Doppel- 
gleisig 

km 

6  7  8         9  10 

BethebimiUel,  Ende  1891 

Loko- 

motiven 

(einschl. 
Tender- 

loko- 

motiTen) 

Penonen* 
wtgen 

Sttlek  .Auabl  Staplfo  ̂ ^^^^  «fa« 

OeseUschaft  Ar  deo  Betrieb 

▼OD  Steatoeiflenbalmen  .  . 

HoUlitditclie  Eicenbalmge- 
■elliehift  

Niederliadiidie  Zeatnleiien- 

bahngeieUaehaft  .  .  .  . 

Nordbrabant-Deutsche  Eiäeu- 

bahngeiellicheft •  •  t 

«}1688  1678 

I 

'}1076  1  049 

101  ̂   102 

'}  101  101 

663 

805 

8 

411 

379 

90 

19 

966    41186    9717  1» 

790    80478    1179  1I0U 

SflOl       80  l»> 

44      1940  i    110  ft 

(hohe    Belgiidie  Zeetral- 
eiae&bahu  

9666  .  98ao 

860  .  611 

Ltittich  -  MastrichVer  EImb- 

behagMelUchaft  .  .  .  . 

Mecheln-TeTneiuen'er  Biaea- 

bdiogeaelkebaft  .  .  .  . 

^)  99 

<)  68 

99 

68 

870 

61 

29 

715 

900 

10 

16 

 1  
78868'  4809  SW 

Ii 

866  160«0 

88  1478 

87      1  688 

940  i  im 

84  i» 

überliaapt  in  1881 

dagcgeo    „  1680 
•}8994 

35^0 

8144 884 

941  226b  96612  5406  mut 

907   ,  9186  I  90980    5111  .  114161 

I 

^}  Einaebl.  des  deutschen  Tbeila  der  Strecke  Alnel(H-Salsbergen  (89  km)  «sd 

des  belgiacbcn  Theils  der  Linie  Lttttidi^Liubnrg  (119  km). 

*)  An  anderer  Stelle  1 U57  km  and  8  5S8  km  angegebn. 

3)  Einschl.  der  dentschen  Theilstrecke  (48,^  km). 

*  Ein^^rlil  des  bel^inchen  Theils  mit  467  Inn  Betriebaliinge  (606km  mittlere 

Üetriebsläuge;  uud  t>l  km  Iioppelpflejs. 

^)  Einschl.  der  belgischen  18  km  langen,  doppelgleisigen  Theilstrecke. 

Einschl.  der  belgischen  Theilstrecke  (44  km). 

^)  Durch  die  —  Zeichen  wird  angezeigt,  dafs  Angaben  fehlen. 

*)  Ohne  die  mitbetriebenen  Strecken  der  bollttndischen  Eiaenbalmgeaellacbaft 

Von  eigenen  nnd  fremden  BetriebHuiitteln  im  eigenen  Betriebe, 

•o)  Einseht  546  BIO  Personen  im  Trambahn  verkehr. 

Einschl.  4151  Taaseadkm  im  TrambahuTerkehr. 



Die  Eisenbabueu  im  Küuigreicli  der  Niederlande  im  Jahre  ;1BU1- 

'{i'trieb8ergebni!<se  des  uiederläudiächeu  Einenbahnnetzes  in  1891. 

915 

11        12  18 

16  t 

w 

17  _ 

18 19 22 98 

Beorderte 
Mittlerer  Ertrag Durchs  chn. 

Fabrt 

einer 

"Per-  "t 

son  Gnt 

Guter- 

^  soneu- km 

Wagenacbskm 

J  Fr«eht- 
Per^  grüter 

ohn«'Go- 

soneii  '  Pixels, if  abrxetu;« i  imd  Ti«!). 
Per- 

tkm 
fttr  du Ar  die 

soneii- 
km 

Fracht- 
gut) 

Per- 
sonen* km 

tkm 

Per- 

son 

t 
Gut 

TAQMDd  km ML 
Anzalil         t  i 
in  Tausenden TMiwd  km Cents 9. k m 

M 
 \ 

 
1 

1 

11178  - 

■ 

US88II741J9O8M6 
1 

5986|S 

1 

846178 444604 
li» 

O^m  ,  l,att 

80,9 
881;» 

8867  89216;  61900 

1  1 

1' 

0007  ,1  2044,4  \ 909886 288683 
2,8 

1 

8|0(W 

26,» 
III,« 

788'   1966  4666 1 k «68  ,     941,»  ! 

Ii 

360  ,     239,9  , 1  ; 

28864 
13837 

2.3 

2,; 

i 

86,9  1  66,9 

47o|    1 3ÖÖ    3  340 
8061 

1  1 11431 

2,0 

2.^ 

0,156 

l,i.s 

22,5 

Mll8149M4!s76S78 

1 

92186 
7690^ 

680884 

1
 
 

607806 

** 

1,^ 

SStt^  U8SIO'  48079 

6106 4676,0 
;  111806 

218047 

1,4 

I8*s 

499    1449  2068 « 

«>}1068 
640^ 

:U)U661 

14894 

0,» 
11,0 

97.. 

477     —    '  — 1  ■  ,  
687 664.« 7688 

2,1 
0,99» 

14»t 

mm  -  - 
18606,9  |U)771110 

_. 

")a6,» 

08980'   —  - 
!  1 

1 

94841  f  126(19,« 

\ i 1 i 1 

U)  Davon  entfielen  in  1891  gegen  1890: 
1891  1890 

(in  Tausenden) 
anf   LKIftHe                            1487  1176 

„II.                                        6  776  4129 
n  m  21176  17149 
„  erttttTsifte  Fihrprebe  ...      812  1 840 

**)  Davon  entfallen  in  1B91  (in  Taneendoi}: 
anf   L  Klasse   ti2799 

,    11    186260 

„  III.      „    4«4B54 
n  ermäTsigte  Fahrpreise ....  33  ttiU 

1*;  Die  dnrdwebnittliebe  Fahrt  einer  Penon  betrug  in  I8OI: 
in   1.  Klasse  42,;»  km, 

«  n.     „   3Ja  , 

SU  enDftüNgten  Fahrpreisen  .  .  40,? 

I 
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üeber  die  Einnahmen  im  Personen-,  Qflteiv  und  Gesammtverkdur 

des  mederläadisehen  Bahnnetzes  in  189l9(gegettflber  1890  finden  sich  nach- 

stehende Angaben  0: 

a> 
a 
a 

& 
o 

a 

Beceichniuig 

der 

BebageieUsohafleii 

•  Jehr 

Die  SiaaehmeB  (obhieagst)  b«tnigtt: 

ftberhanpt l    daiduchnittL  fir  1  ka 

im 

Fersen.- 1»)  Güter- 
▼erkehr 

Za- 

1 

im  ' 
Fersen.-  ')Gater- 

▼erkehr 
Zc 

in  TansMid  Onlden Gulden 

Oeselliehaft  für  den  Betrieb 

 1 

T 

▼on  Steatseisenbahnen 
/1891 

8863 8  975 17  838 
5616 

5  687  . ll$v 
U890 

7069 

Flolländische  Sieeabahnge- 

(1891 
4525 

selischalt  6012 10537  , 5731 4  313 

10044 

1  ^  

Niederl  ändi  sehe  Zentral- 

Eisenbalmjfesellschaft  .  . 
11891 636 459 .  99Ö 5  26Ü 4  4Ö7 

9757 \1890 fiOl Nordbrabant-Deutsche  Eisen- 

bahngesellschaft  .... 
ri8»i 

U890 
164 166 

gm 
444 

1 689 
«775 

4I?7 

/1891 

16  576 
14239 

29814 

1  5
503 

60S1 
10  m 

suemmm 

\160D 
12817 

Grofse   Belgisdie  Zentral- 

11891 Eisenbahn  1  693 &Ü07 6700 
i 

U89<» 
1664 

1 
 " 

Lütt  ich   Maatricht'er  Bisen- 669 

1 

- 
bahngesellschaft  .... 

/1891 
U890 

262 
S68 

297 

Mechpln-Temenzen'er  Eisen- 
ri801 

11800 

41S 
!  678 

babngeselUohaft  .... 
160 154 

flberhrapt 

\im 

17  690») 14896 
19956 

1 
 B7  6
46 

Ueber  Betrlebikeiten,  Beinertrag,  Anlagekapital,  Teniasnug  a.  der^l.  giebt 

die  ▼erliegende  amtliehe  Qaeile  keine  Vittbeiinngen. 

*)  Da^en  entfallen: 

auf    I.  Klasäe  

n  U  

•  HL  

n  «rmlfsigte  Fahrpreise  .  .  . 

«  Zeitkarten  n.  dergi  

£iu8chi.  (iepäck verkehr. 

1  8  ü  1 18  90 

j  (in  Tausend  Gniden) 

2  m 
1919 

6624 

4585 

ft908 

6614 469 

671 

847 

767 



Die  Eiteabaluieii  im  Königreich  der  Niederlande  iin  Jahre  1891.  917 

In  den  Angaben  iür  ibyu  sind  die  Einnahmen  dur  seit  15.  Oktober  1S»(  ( 

verstaatlichten  und  in  Mithetricb  übergeganfrenen  Linien  der  ehemaligen 

Niederländischen  Rheineiseubaiingesellschaft  uiciit  einbegriffen. 

Die  bewegten  Plätze  der  Personenwagen  waren  in  1880  and  1891  auf 

den  niederlftndischen  Bahnen  darchschnittlich  in  Prozenten,  wie  folgt,  ans- 

genutzt: 

* 

1890 1891 

in  ProMutea 

1.  GeseUschaftüBr  den  Betrieb  von  Staatseisenbabnen 17,80 
17,10 

2.  Holländische  Eitienbahugesellschaft  ..... 
23,21 

21/i'i 
3.  Niederllüidieche  Zentraleisenbahngeseilschaft  .  . 

äo,i4 44,89 

4.  Nordbrabant-Dentsehe  fiisenbahngesellechaft  .  . 
13^8 

13,49 

5.  Grofse  Belgische  Zentraleisenbahn  23,40 

23,«7 

6.  Lüttich-Mastricht'er  Eisenbahngesellschaft.    .  . 

25,u) 
25,00 

7.  Mecheln-Ternenzen'er  fiieenbahnnnternehmen 

Zusammen 

V 

Die  Darchschnittszahl  der  in  1891  gefahrenen  Züge  (Personen-, 

Güter-  und  gemischte  Zöge)  beträgt  rund  Bl  100. 

Der  Durchschuittsertrag  für  1  Person  nod  Kilometer  betrag  in  1891 

in  I.  Klasse  3,9  Cents, 

»iL     n  3,0  „ 

„    III.   1,7  „ 

ftr  erm&fsigte  Fahrkarten  .  .  l,i    „  . 

Für  den  Grand  Central  beige  eteUten  sich  die  Ertrftge  f&r  dae  Per- 
sonenkiloroeter: 

in  I.  Elasse  anf  4,5  Gents, 

»  Jl»     I»   n  3»0  »» 

»» ni.     ,,   l,s 

dnrchschnittUch   ....    „1,5  . 

Nai'h  dem  amtlichen  Berirhte  der  EisL'iihalinaufsichtsbohörde  für  1891") 

ergiebt  sich  über  die  auf  den  niederländischen  Eisenbahnen  in  ib^l  vor- 

•)  Verslag  over  het  jaar  IbUl  «ioor  den  Baad  van  Toeaichl  op  de  iSpoorweg- 

dieasten  tan  den  Miafetor  van  Waterstaat,  Handel  en  Ngverheid,  nitgebradit  ter 

Toldoeniag  aan  het  Toorsehrift  van  art  81  ▼«  het  honinklijk  Beelnit  Tän  9.  Juli  1676 

(Staatoblad  No.  IBO).  S'Oravenhage  1898. 

Digiii^uu  by  G(.)ü^lc 



918        I^i^  Eiaeubabnen  im  Königreiclt  der  ̂ 'iederlande  im  Jahre  1881. 

gekommenen  Unfälle  mid  die  dabei  stettgehabteii  Personenverieuungea 

nachstehende  Uebeisicht: 

ZTi^nfUle Bei ehUigte  P« «onei 1 

Eeisende 
Beamte 

% 

Name durch ! dtfth fm IM 

der 

Eiseubahugeseilticbalt 

tl 

V. 

T. 

<v 

beim 

Betriebe 

'  eigene« 

Ter- 

schulden 

beim  \ 

Betriebe 
eigenes 

Ter- 

sdiulden 
rr. 
tr 

E 
c 

1. 

—1 

■/; 

M 

■M 

V 

*i 

9 

*A 

:S 

4-9 

M V 

V 

C 
J. 

4» 

► ► 

«e  1 

Gesellschaft  für  den  Betrieb 
\ 1 

1 

Ton  Staatsei^enbahnen .  .  . 

1!> 

s 
r 

1  2 

II 
11 8 II 1 

llollaiidiijclio    E  i  seil  hall  ngesell- 

1 

scliatt  

1  -i 

Ii 1 1  1 
1 

2 9 7 
1 

3 5 
* 

(TroTse  Belgiiicbe  Zentialeifien- 1 
1 

bahn  -- — l 

l!lieder)ftndiscbe  Zentral* Eisen- 
Ih  M             NMA  K  A  1  1  A  A  Bh  A  V  4 

2 8 1 

Nordbrabant  -  Deutsche  Eisen- 

lifüi  fi  ff  f  HP  1 1  scti&ft. 
1 

-  1 

1 

Alccheln  -  'r»  rii*  uzt'n"t.'r  Eisuii- ! 

bahngcäcllbclial'l  .   >   .   .  . 
1 1 i 

Zusammen    .  . 

IT) 

s 2 

l< 

U 

II 

dagi  j^eu  in  l8iK» 
7 9 1 » 5 

1 

16 

II 

4 

I)  Anfserdem  ist  noch  1  gettfdteter  Beamter  der  Direktion  COln  vrMhtcfh» 

aafgeitthrt» 



Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891/) 

Die  folgenden  Mittheiluugen  über  die  Entwicklung  des  belgischen 

Eist'ubahuuetzes  sind  aus  dem  von  der  belgischen  Regierung  veröffent- 

lichten Betriebsberichte  der  belgischeu  Eifieobahueu  für  das  Jahr  1891^; 
entuommeiL 

I.  Vom  Staate  betriebene  Bahnen. 

1.  Längen. 

1890 1891 

km 

km 
Bahulänge  am  Jaliresschlufs  

'  3249,95« 

3  240,652  ') 

davon  für  Personen-  und  Güterverkehr ,  3097,786 3097,616 

„     „  Güterverkehr  allein  .  .  . 
1^170 

148^ 

8219,^ 8240,658 

Die  Spurweite  betrag: 

B  238,640 8288,077 

1»20  „  „  
16,S16 

0^776 
zaeammen 8249»966 

Doppelgleisig  waren: 

1329,306 
iö29,s^ 

»1,20,  „   

5,184 

')  Vergl.  „Die  belj/i^olien  EiHenbahnen  im  Jahre  1890",  Archiv  189'J  S  h40  u.  ft. 

')  CbemiDs  de  ter,  Pustes   IMt-f^raphes,  Marinr.   Compt»'  rendu  des  Operations 

pendant  l'ann^e  1891    Bruxelles  18&2.   Mit  Uebersichtskartcu. 

Die  Minderlänge  gegenüber  dem  Vorjahr  beruht  auf  Längenbericbtignngeu 

und  Beseitigung  knner  Streeken. 

Digiii^uu  by  G(.)0^1c 



920 Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  I8di- 

2.  Aulagekapital. 

18ii0 

Frc«. 

Am  31.  Dezember  betrog  das  Anlage-  !! 

kapital: 

1801 

Prct. 

994844087  1003643769 

273  873  366  279434216 

für  Herstellung  der  Betriebsstrecken  . 

Betriebsmittel  

ErgftnzQDgsbaateD  !      65C)Q6  477       67  7801&4 

für  die  Betriebsstrecken  zusammen  .  j  1334  323  929  j  1360866169 

dazu  die  Kosten  der  im  Bau  begrif-  ' 

fenen  Linien  und  die  geleisteten  { 

Vorschüsse   .   3859093  4278136 

Ergiebt  das  Gesammtaulagekapital  zu  .   .  ;  1337  683022    1  35513631^ 

Das  der  }^t'triel><icrhnung  zu  Grunde  liegende  Anlagekapital  (capitäl 

utile)  der  Betriebsstrecken  stellt  sich 

für  1890  auf  1328  926679  Frcs. 

1891 1345418244 

Das  mittlere  Anlagekapital  verzinste  sich  durch  die  Reinübersehfiase 

in  1800  bei  1 315 189  726  Frcs.  mit  4,888  % 

«  1891   «  1^7193799 

8.  Betriebsmittel. 

Es  waren  vorhanden: 
1800 

1  18
81 

Lokomotiven  (euischl.  64  Dampfwagen)  Stck. 1977 207O 

Tender  

0  1193 

1268 

Fuhrzeuge  zum  Eiii.stellen  in  Pursonou- 

4825 4917 

darunter  Personenwagen  (einschl. 

54  lJuiiipf\vu,:;eii)  « 3  448 3  448 

Fahrzeuge  für  GüterzÜL^(? '  i  
n 42  572 42  499 

darunter  gewöhnliche  Güterwagen  . II 41054 40  982 

Fahrzeuge  für  den  Bahndienst    .   .  . n 951 

733 

» 774 548 

1)  Berichtigte  Zahl. 

*)  Personenwagen,  Gepäckwagen,  bedeckte  Gflterwaj^f  Equipagen  und  Pferde- 

wagen  n.  dergL 

Gepiekwagen,  gewShnliche  Ottterwagen,  Spesialwagea. 



Die  belgiscUen  EUsenbahnea  im  Jahre  1881. 921 

An  Privatwagen  waren  zum  Verkehr  zugelasseu: 

in  1890    ....  292  Stück, 

„  1891     ....   337     ̂   . 

Die  Leistangen  der  Betriebsnuttel  ergaben: 

I 

E-
 

il 

*      p      «      •      ■      •  1 

an  Nntzkfloinetem : 

von  e^uiicii  Lokomotiven 

,    fremden  „ 

ao  Lokomotivkilometem : 

von  eigenen  Lokomotiven  

,  fr^den   

an  Zagkilometem: 

von  eigenen  Zügen  

,   fremden  ^   

Kilometriäche  Zugzahl  

an  Wagenldlometem:^) 

in  eigenen  Zfigen  

«  fremden  «  

Anfoerdem  wurden  von  eigenen  Wagen  in 

fremden  Zügen  anf  fremden  Strecken 

znrfickgelegt  an  Wagenkm  

1890 
I 

1891 

42964  168 

372  430 

54790860 
'  671266 

39  931  735 

317  0)0 

40248785 
12600 

610851067 

4429290 

160092192 

I 

42  ya;  320 

426i>iii 

54106247 

^869 

40-251858 

328  969 

4U58U827 

12525 

613487  648 

4706962 

200961806 

Der  durchschnittliehe  Zugverkehr  der  Staatsbahnzfige  ergab: 

K 

an  Wagenkilometern: 

in  Personenzügen 

Güterzügen  H  441821604  |  441889807 

an  Zugkiiometem: 

in  Personenzflgen 

,  Gfiterzfigen*) 

I 

1890 1891 

169  029463    171547  841 

I 

22832641  i  22929644 
17699194 

17822314 

Die  durchschnittliche  Stärke  der  Zflge  an  Wagen  betrag  in  1891 

(1890): 

bei  Personenzügen  7»49  (  7,57)  Wagen, 

»  Güterzügen  26,&i  (26,io)     «  . 

>  Von  eigenen  und  fremden  Pabrsengeii  auf  den  Staatebabnnetie. 

h  üUntehl.  Arbeitosfige. 

Digitizea  by  Google 



922 Die  belflrliclien  Eitenlkahneii  im  Jihre  IfQl. 

Bei  den  Gflterzugen  botrug  durchBchnittlich  in  1^1  (1890): 

die  Ladangsfthigkeit  eines  Zuges  rond  249  (245)  TooDen 

«  Belastang  «        „       ,    113(112)      ,  . 

Das  Verhftltnifs  Ton  Ladaog  und  Tragfthigkeit  eines  Gfitorwagens 

stellte  sich  anf  45,3r.  (45,1,8)  V«. 

Die  durchschnitt liclie  Laduugsfähigkeit  eines  (Güterwagens  betrns: 

ruud  10  t,  die  Belastung  beladen  6,84  t  (6,;>f>),  beiadeii  und  leer  4,54  t  (^4.* 

Das  Verhältnifs  der  besetzten  Plätze  der  Personenwagen  snr  ZabI 

der  zur  Verfägung  stehenden  Sitzplätze  ergab  in  1891  24,18  Vt  gegenfiber 

23,72  V«  in  1890. 

4.  Piuauzielle  Ergebnisse. 

Betriebseinnahmen: 

a)  in  Personenzügen: 

von  Personen  (einschl.  Bahn.stcigkarten)  >) 

9  Gepftck,  Zeitangsverkehr,  Ezprefs- 

gfitem  tt.  8.  w  Ii 

9  Geldsendungen,  Equipagen  u.  Pferden  ij 

an  sonstigen  Einnahmen  als: 

Aufbewahnmg  des  Gepficks,  Pacht 

ffir  Restaurationen  u.  s.  w.  .   .  . 

1890 

Pres. 

45090957 

4154756 

466529 

448748 

1891 

Pres. 

46255996 

4331 465 

471 718 

mm 
zubiauiuien 

b)  in  GäterzQgen: 

von  Stückgut  (messageries)  

Frachtgut  (grosses  marchandise»«) .  . 

y,   Vieh,  Wagen  n.  s.  w  

au  .sonstigen  Einnahmen  als: 

Vergiituns?  für  Benutzung  des  rollen- 
den MuteriaU  aul  anderen  Strecken, 

Strafen  u.  s.  w  

zosammen 

Verkehrseinnahmen  im  ganzen  

Gesammteinnahme  (einschl.  der  „verschie- 

denen Einnahmen")  

öOiöOyyO  51000623 

5826282 

81070947 

1 271 101 

600296 

80975111 

1232  OSB 

2fS71  62»; 

3  019  5t  »7 

91039  906  ,  91  229  588 

141190896    142  786  2U 

141251819  :  1428iri4S) 
I 

i)  HiihnsteifirkRrteii  iu  IbiK)  =  161101  Frei.,  iu  1891  =  1&5H71  Krc*« 

*■';  Bi-richligte  Zahl  ̂ Druckl'eLler). 



Die  bf^giseliNi  Elieabalineii  im  Jährt  1801. 

Der  »Betriebskoeffizioni''  steUt  sich,  wie  folgt:0 

923 

1B90 1691 

Betriebseinnahmen  Free.      »)  141  251 819 

BetriebekoSffizient 

1.   >)  84046&^  I  ')  84464020 

i: 
*)  69,»> 

142  815  4811 

1464C 

69,14 

Einen  Ueberblick  über  die  hauptsächlichsten  statistischen  Betriebs- 

ergebnisse des  Staut .-^buhiinet^es  nach  Verkehrseinheiten  bietet  nacbsteheude 

Zasammeustellung: 

Es  betrugen: 

1890 

Eiü'  Ans- 

189  1 

Ein- 

IKlIllliril 

Ans- Fitr  1  Betriebgkm  Frcs. 

w   I  Zogkin  

and  «war  im  PersooenTerkelir 

K  Güterverkehr.  . 

„  I  Wagenkitt  (beladen)  .... 

nnd  swar  im  Personenverkehr 

n  Oflterrerkehr.  . 

n 

* 

n  I  LokemoUTkm  (vor  ZUgen)  .  » 

438t>9  , 
I 2Ö102 

1^ 

44  im 

2,841» 
6^1« 

0^19» (Mm 

8,IM9 

26064 

liMlf 

Um  den  Unterschied  der  Einnalime  in  Personen-  und  üütorziigen 

richtig  zu  schätzen,  ist  es  iiöthii^,  die  mittlere  Zugstäike  in  Rechnung  zu 

ziehen.  Die  Dunhs(iinitt8/ahl  der  hohidenen  Wogen  in  Persoueu-  und 

Güterzügen  stellte  sich  in  1891  (18üü)  wie  folgt: 

in  Pereonenzflgen  .  .  .  7,56  (  7,89), 

«  Gfiterzfigen  ....  17,(16  (17,6ri). 

Von  den  beladenen  Wagen  wurden  an  Wagenkin  zui  u(  kgelegt: 

hl  Personenzügen  .  .  .  107  267  274  (165  320  152)  km, 

„  (iaterzügen   ....  29Ü878781  (293956749)   „  . 

Ein  üeberbHck  Uber  die  ßi  n  i-- iHkoefftzienten  iten  belgiselien  StaaUbaUii« 

netstsa  »eit  Anbeginn  (1835)  (iQ'let  siuti  am  Schlüsse  dieses  Artikeln. 

S)  Berichtigte  Zahl. 

CteechAtxte  Zahl  (approximatiO- 
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924 Die  belgischen  Eieenbehiieii  im  Jalire  1801. 

Die  Ergebnisse  des  PersoneDTer kehre  der  belgisehea  Staats- 

bahnen  in  1891  (1890)  sind  in  der  nachfolgenden  Tabelle  zusammen- 

gestellt: 

1891 (1890) 

Es  ergab: Ferüoueu Eiuualimea 

Mittlere 

Fahrt 

Mittlem 

Ertng 

für  1  Peraon 

Ansah! km      1  Fra. 

.II  

«  III.  ,   

2  4320% 

(2868976) 

8339356 

(7988867) 

66660726 

fr^:!  *'7f;  '-i'n 

6  783  652 

(6688875) 

12  100426 

(11688909) 

37S16449 

48^7 

(48,03.) 

81,M 

,  (81,«) 

18,w 

(SM«i) 

1,4-1 
(!.«») 

■  n. ; 

zubauiuien  1891 

18;«,) 

Zuuuhme  (gegen  löiK»)  .... 

«7  432  178 

4-3  aü3 

4Ü  U9Ü  527 

(44  'J39  856) 

+1 159671 21,0.. 
0,^<i 

Von  den  beförderten  Reisenden  hatten  ermäföigte  Fubrpreisje  (Zeit- 

karten, Rückfahrkarten  u.  s.  w.) 

in  1890 ....  75,7 

1891 ....   73,8  ff  • 

Die  beträchtliche  Zunahme  im  Abonnements  verkehr  seit  1872 

geht  aus  nachstehender  Uebersicht  hervor: 

Betör  eierte  Personeu £inuahiue  (Frcs.) 

Jahr 
Beiaende 

tberhanpt 

Sehfller  . 

(£tndiante) 
Arbeiter 

Reitende 

ttberhaapt Schüler 

1 

Arbeiter 

1872  .  . 245  880 122034 863  198 101  360 20310 
115  170 

1880  .  . H00835 G45215 4  266  676 «Ol  9{JQ 
96  5B3 

49 1  S42 

IRH')  .  . 2  957  048 1  296412 8  ÜiO  264 2  064  661 
1 '.  i-j  <  );>i » 923  sj:i 

4Si47  2ll 1  741  738 14  388  322 3  529  329 

,  256^07 

1  723  455 

1891  •  . 5258  9U6 1789016 16209074 4027  451 
279  106 1^114 

Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  I*ersou  betrug  dabei  in  18Ü1  (1890;: 

für  den  Reisenden  überhaupt   .    .    3S,!)0-kra  C38,6(>), 

„  Schüler  12.9s    „  (12,7s), 

^  Arbeiter  14,70   ,  (14,7o). 



Die  belg'iHcbeo  Eiaeabaiinea  im  Jahre  1891. 
925 

Der  Durchschnittsei  trag  ergab  in  1891  (1890): 

für  1  R«'isen(len  ....     0,68  Frca.  (  0,70), 

,1t  Frachtgut   ...  „     (  3,oif), 

»  1  Ta^km  120,72    ,  (120»id). 
■ 

Der  Dnrchschiiittsertrac^  für  1  Personenkm  betrag  in  1891: 

•  U. 

m. n .  2,69 

if  • 

£uien  Ueberblick  Aber  die  Darchedmitteertrftge  im  Personell-  und 

Cr  Gierverkehr  seit  1866  zeigt  oaehstehende  Uebersicht: 

Jfthr 

1865  .  . 

1870  .  . 

1876  .  . 

1880  .  . 

1885  .  . 

1886  .  . 

1887  ,  . 

1888  .  . 

18B8  .  . 

1890  .  . 

i8yi  .  . 

Dmdiachiiittaertng  (is  Fres.)  für 

1  Person 
1  t  Fracht-  1  Betrieb§-      i  Ta<f- 

gut  I kilometer 

1,S7 

1,14 

0,H4 

0,8« 0,81 

0,7ö 

0,74 

0,78 

0,78 

0,70 

0,ti8 

3oo 

2,  'jo 
3,  r.8 

3,4^5 3,21 

3,09 

3,0G 

2,90 

2,96 

3,08 

3,00 

51902 

62  '2VJ 

45  420 

42  144 

38096 

367Ö0 

88941 

41153 

^689 

43869 

44  070 

140,6ft 

143,07 

124,44 

116,ir, 104,87 

100,63 

106,6» 

112,44 

116,96 

120,19 
120,72 

üieraus  ergiebt  sich  seit  1887  eine  steigende  Verkehrszuuahiue. 

5.  Penonal. 

Dasselbe  betrug: 

au  BfHinteii  und  An^eäteliteii  . 

^  Uaterbeamten  und  Arbeitern 

Zanabroe  gegen  1890  .  .  . 

ArehiT  Iftr  Xis«inlMlinw«MiL  ISOS 

zusauuueu 

1890 

6:^69 
3^1900 

41319 

1801 

6  487 

36  405 

42892 

+1573 

60 
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926 Die  helgisehen  Elienbtlmm  im  Jilifv  1801. 

B«  Von  Privatgasellschaflen  betriebene  Bidwen. 

I.  Längen. 

Die  Gesammtl&nge  betrog  am  31.  Dezember  1891: 

1 477,965  km 

(darujit€r    173,234  „  ')  gemeiuscbaftliche  Streckeu). 

Davon  auf  belgischem  Gebiete  1 276^954  km 

fremdem         „    201,61 1   « . 

Doppelgleisig  waren  232,2oo  km  (15,71  ̂ 1^, 

Dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienten  1 428,3%  km  (96,64 

Gnterverkehr  allein 49,eod  „  (  3,86 

8.  Betriebsmittel. 

Bestand  am  31.  Dezember: 

an  Lokomotiven  Stck. 

.  Tendern  « 

„  Dampf  wagen  .  . 

„  Personenwagen  . 

„  Gepftekwagen 

„  Gnterwugen  .  . 

^  sonstigen  Wagen 

1» 

1690 
1891 

536 

340 

10 
827 

462 
13  206 

48 

»4Ö 

m 

10 

m 

460 

13273 
51 

19 
Auf  1  km  kommen  in  1891 : 

uji  Lukomotivoti     .  . 

„  Personenvvagüii  .  . 

„  Güterwagen  ,    ,  . 

^  Gepäckwagen    ,  . 

An  Zugkilometern  wurden  geleistet: 

in  1890  .   .   .   .   10449663  (davon  auf  belfdschen  Strecken  10311: 

„  1891  .   .   .   .    10557890  (    „      ,         „  „  lu4r.U76}. 

.  0,37  Stück 

.  (),(i2 

.  9,93 

.  0,34 

t  ,  nie  ir^^nu  iiis(  liaftlichen  Streckeu  siod  für  jevie  der  betbeiligten  üeseUscl»»^te^ 

eiuiual  in  Kechnuug  geäloUt. 



IHe  bel^risohen  Eisanbahnen  im  Jakre  1891. 
^7 

3.  Finansielle  Ergebnisse.  0 
—  

1891 

Mittlere  Betriebslftage  km >  1477,087 1477m 

1  104496GS 10657880 

Frc8. 1  40966925 407710B2 

1  21064886 20826:i02 

ReiDertiiio;  1  19yr2ü40 19  944  730 

Vcrhilltnifs  der  AusEjabe  zur  Eiunahnie 

•  0 

1 

61,39 

51  11^ 

Kiuuahme  für  1  Betriebäkm  .... Frcs. 27  719 27  586 

Ausgabe     .1        ^          .   *   .  . n 14246 
14091 

3,99M 
3,8817 n 

2|014» 1,9796 TaII  flAT  IrARIUnillteinilJlliniA  ATltflÜlAn* 

auf  Penonenverkehr 

/o 

27  94 

(-T  A  n  }ip  If  V  p  r  1(  A  h  r 

S^ii/'L-  miil    K r'ti ' h ♦  um t vprIfpVi r « VU|0O 

f4plfiQAnniincrf>ii    K^iiiimiffAn  iiiirl 

0|93 0,87 

Vieh  ■ft  1 

sonätisG  GinnahmfiD 4  AI 

Im   Ppr'iATiPti vPi'LpVir  hpfriicr* tili    1  <7I  rSUIidl  >  Cl  IVCIil  UCIIUK« 

dip  Zaiil  iIaf  hAfArilArtAn  PAraAfiAn All7 
fl  Iii»« 18160376 19107^ 

'Rinnit.liinA Pres. 11444184 11690006 

A'^X  Tin Qiihfitf f aftyfji*o <r  für  1  PprAAti 

0,68 0,»! Von  dAt*  ElinDfthiiiA  im  PAirftAiiefiviit*kphr ~  «'U    UvB     AämmmÄMM WmmM Ml  w    IUI    A  vtOvItvU  ▼  vi &vUI 

entfallen: 1 
/o 

10,00 
10,12 

»    il.  ,  » 21, R2 

..in.  „  
67,58 

07,53 

Der  Ueliersehufs  ergab; 

13473 
• 13495 

1,0065 1,8891 

l>ie  Zunahmt'  »in  l'orsnnciiverkeb r  ht'trifft   hauptsächlicli  die  rit»i(i 

belgisrheii  St^M-kt-ii  und  die  Grand  Central  beige.  DarcbscUuittlicU 

kouimeii  aut  i  Betriebäkui: 

Die  Angaben  beziehen  sich  auf  das  Uesauimtuetz  (eiuscUl.  der  ausländücben 
Strecken). 

*)  BiDiebl.  D«mpfir«f«ii  nnd  Stntffienbahneii. 

60* 
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928 Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 

f 

1  

1860  ' 

mi 
12  288  1 

12928 
fÜnfiAhniA  ('nullit 

4. 

1. 

Peraonal. 

7  743 7  9U9 ff 

Dasselbe  betrus^: 
1880 1881 

an Beamten  und  AugestelltOD  . •          «           *           •  » 

2  4-21 

2  454 

Unterbeamten  and  Arbeiten) 

zusammen iu  73ö 106S1 

III.  Unfälle  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen. 

Bt  TernngrlV^lttan  im  Jahre  1881: 

a)  beim  Betriebe; 

Reisende  

BahnbedienBtete  

zQsammeu 

b)  durch  i ULenes  Verschuiden: 

Ef'i^eude   . 

Bahnbedienstete  

Sonstige  Fersüneu  (einschl.  StlbBtinTirder^ 

zuaainnieu 

loagesammt 

Dagegen  in  1800 

StaatS'     |[  Prirat- 
b  i  Ii  tt  e  n 

getödtet  verleut .  gelödtet  verieui 
28 

ao 

56 

19 68 

55 

59 

800 
47 

5 

9 

•Jl 

3 

19 
9 

130 906 

35 

3ü 

131 

118 

962 

908 

36 

30 

Einen  üeberblick  über  die  Art  (ier  ünfaile  und  die  dabei  verun- 

tilückten  Personen  auf  den  belj^aehen  Staatsbabuen  in  i&ÜÜ  und  1891 

ergiebt  uachfitebende  Zusarameu Stellung: 

1890 

1891_ 

1  Unfall  auf Es  entiidlen: 

aaf  Person  fTi  r ii  sre  , 

„  tittteraUtfi;  . 

I    Zug-         1  Unfall  anf  Zng- 

Unf%lle')<üeLrieb8kiu    Zugkm     Unf&lle*)  Bctriebslan  Zu^iis 

suaanunen 

50 

61,1 

446  661 48 75,» 

124 

141  929  ' 

115 

174 

l  18,
^ 

j  aa8488 

168 

ÜO^ 

^)  JBntgleirangen  und  ZasamniAnatöCse  ron  Zttgen. 



Die  belKi«ch«i  EUenbabiien  im  Jahre  18dl. 

Die  Zahl  der  Zugunfälle,  bei  denen  Personen  verunglückten,  betrug 

in  1891  =  27  gegen  18  in  1B90,  wobei 

in  1890  überhaupt  6  Beiaende  und  33  Bahnbedienstete, 

»»  1891        >»        26       »        n    31  n 

zu  Schaden  kamen. 

Im  Jahresdurchschnitt  der  letzten  zwölf  Jahre  1880/91  ergaben  sieh 

186  ZuganfUle  und  zwar  1  Unfall  auf  16,7  Betriebskm  und  190  708  Zugkm, 

darunter  22  Zuguufälle,  wobei  31  Reisende  und  3'2  Bahnbedienstete  ver- 

unglückten. Die  Durchschnittszahl  der  im  letzten  Jahrzwölft  veruaglückten 

Personen  (getödtet  und  verletzt)  betrug  763,  auf  1  Person  entfallen 

46  167  Zugkm. 

In  1891  (18V)0)  verunglückten  überhaupt  1093  (1020)  Personen,  auf 

36827  (39149)  Zogkm  kam  1  venrnglfickte  Person. 

Ein  Bild  der  Yerkehrsentwicklnng  des  belgischen  Staats- 

bahnnetzes  seit  Anbeginn  (1835)  bietet  die  nachstehende  Uebersicht: 

Jahr 

Mittlere  Be- 

triebsllnge 
Boh- 

ehmaluBei
 
n  ! 

"1 
 

Ausgaben  Uebersobafs Betriebt' koSttaieBt 

km in  Tausend  Francs 

•% 

1BS5  .    .  . 
ld,ft 

'269 

1 169 
100 

69*6» 1846  ..  . 668,s 12421 6806 6116     i  OO^n 

1856  .  . 668,« 9im 18066 11666 

1866  .   .  . 748,t 88498 19761 18869 

61,ss 1876  .  .  . 
166IM 

1  8099
6 

110774 

1 « 68407 80880 6B^u 

1886  -  _ 8144,« 
1 

70066 40710 
86,» 

1886  ..  . 8171,1 116680 1 
66917 

60618 

66,M 
1887  . 8187,» 194188 

1 

■ 66680 67448 
68,n 

1888  . 8198,1 181619 1 60971 61641 

68,1« 1888  . 8806,7 186990 
74716 

69906 

64,&r 
1890  ,   .  . 3  210,« 141989 84046 57906 

69^ 

1881  . 8940^7 149816 
M  84 464 68861 60^14 

Der  in  den  Zwischenjahren  schwankende  Betriebskoeffizient  erreichte 

in  1836  mit  8B,60  %  den  höchsten  und  in  1861  mit  44,88  V«  den  niedrigsten 

Stand,  in  1873  stieg  derselbe  anf  7:^,89  Vo- 

.Vanibenuigswerth. 

Digiii^uu  by  Gt)0^1c 



Kleinere  Mittheilungen. 

Eisenbahnen  in  Japan.    Unter  Bezugiialinii  uut  «iic  Zu&ammen- 

stellniij?  der  am  31.  März  1Ä)2  in  Japan  im  Betriebe  und  Bau  geweseuen 

Eisenbahnlinien  (S.  584  ff.)  wird  bemerkt,  dafs  bis  zun  31.  März  18Ö3 

nachfolgende  Strecken  fertig  gestellt  worden  sind: 

A.    4.  Yokopawa— Karuizawa   =     7  englMeileo, 

Ba.   5.  Onomichi — Miharu   =     7  ̂ 

Bb.    9.  Mitsugahania— Takahama    .    .   .    .  =     2    „  ^ 

Bb.  11.  von  Bessbi  Tetsudo   -    7    ̂   , 

Bc.  13.  Noakata— Kotake   —    4   «  ^ 

Noal^ata^Kaneda   =^    6   «  « 

Bd.  14.  MororaD-Iwamizawa   ^  80   »  « 

AWra— Ynbari   ^  20  . 

133  engl  Meileii. 
and  sich  noch  im  Bau  befanden: 

Bb.  11.  von  B^sabi  Tetsndo  4  engl.  Metleo. 

Bc.  18.  Eotake— Jizaka   -    8  , 

7  engl.  Meilen. Konzessionen  zum  Bau  von  Privatbahnen  sind  noch  In  Kraft  oder 

neuerdings  ertheflt:  für  870  Heilen  auf  der  Insel  Hondo,  für  178  Heilen 

anf  der  Insel  Riushiu,  ffir  4  Meilen  auf  der  Insel  Shikokn.  für  27  Meile» 

auf  der  Insel  Yezo  —  zusammen  für  679  engl.  Meilen.  Was  hiervon  in  de» 

nächsten  Jahren  zur  Austüliruug  kommen  wird,  entzieht  sieh  zur  Zeit 

noch  jeder  Schätzung. 

Die  japanischen  Staat s ha h mm  haben  ihren  Bedarf  an  Schienen. 

Brücken,  LokoiDotivoii.  Wayeii,  Werkzeugmaschinen  u.  s.  w.  last  aiis.schiiels- 

lieh  ans  ( i  rol.sbiitunnien  bez»)gen.  I)(Mitsches  Matt-rial  .  und  /war  4  L«kf>- 

motivtMi  und  5  Meilen  Zahnstange  nebst  oisernen  ?!«cii vvflli'ii  und  Stfihleii. 

i.st  bisher  nur  Im-i  der  in  der  Streck«'  Ynkdgawa — Karuizawa  iM-lindliih''^ 

Zalmradstrecke  uuch  Abt'schem  System  zur  Verwendung  gckuumieu.  Au 



Kleinere  Mittlieiluiigen. 
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«merikanischeoi  Eisenbahnoiaterial  sind  nur  einige  fiebwere  Lokomotiven 

vorhanden. 

Bei  den  Privatbahnen  überwiegt  zwar  anch  das  englische  Material, 

doch  hat  hier  der  ßezug  deutschen  Eisenbahnmaterials  in  den  letzten 

Jahren  I  »et  rächt  Ii  eh  zugenommen.  Bei  der  Kiushiu-,  Besshi-,  Jyo-  und 

Sanuki-Ei:seubahu  ist  nur  deutsehes  Material  zur  Verwendung  gelaugt. 

Die  Hankai-Eisenbahn  hat  deutsche  Wagen  und  Lokomotiven  und  die 

Nippon-Eisenhahn  sowie  die  Hokkaido  Tanko-Eiseiibahn  haben  einen  Theil 

ihres  Bedarfes  an  Schienen  und  Brücken  aus  Deutsehland  he/ogeu.  Ameri- 

kanische Eokomotiven  laufen  auf  der  Chikulio-  und  der  Jiokkaido  Tauko- 

£ij>eubahn,  auf  letzterer  auch  amerikanische  Wagen. 

Die  Eisenbahn  yon  Jaffa  naeh  Jervsalem.  Ueber  diese  am 

26.  September  1892  eröfinete,  87  km  lange  schmalspurige  Bahnlinie  entr 

nehmen  wir  einer  britischen  Parlamentsvorlage  0  nachstehende  Angaben. 

Die  im  Jahre  1888  von  der  Hoben  Pforte  anf  71  Jahre  ertheilte 

Konzession  fQr  die  Strecke  Jafla  —  Jemsalem,  mit  Erweitenmg  anf 

Damaskna  nnd  Aleppo  wurde  einer  franiOsischen  Gesellschaft  ,,8oci^te 

Ottomane  Anonyme*^  für  1  IGllion  f  res«  fiherlassen.  Den  Bau  übernahm 

eine  französische  ünternehmerfirma,  Sociötö  des  travanz,  für  lOMiUionen 

Frcs.  Der  erste  Spatenstich  erfolgte  am  31.  Mftrz  1890  zn  Jal^  Die  mit 

I, 0i  m  Spur  gebaute  Linie  berührt  die  Ortschaften  Lydda,  Ramleb)  Sejed, 

Deir-Aban,  Bittir  und  endigt  am  Jafl^thor  vor  Jemsalem. 

Die  Betriebsmittel  sind  amerikanischen  Ursprungs  und  von  leichter, 

für  warmes  Klinui  pa.ssender  Bauart.  Die  Wagen  hal»en  2,r>ü  m  Breite. 

Zur  Zeit  sind  5  Selimalspurlokomotiven  in  Betrieb.  Die  7  ni  kuigea 

Schienen  leichten  i^olilis  sind  aus  Belgien  bezogen  und  Ijegen  je  aul 

10  Schwellen.  GegenwärtiEr  vorkehren  täglich  zwei  Personenzüge.  Die 

Fahrpreise  betragen  für  die  ̂ an/.e  Strecke  in  l.  Klasse  15  Fres.,  in 

II.  Khi.sse  5  Fres.  Jiiirktahrkarteu  kosten  in  l.  Klasse  20  Fres.  Aulser- 

dem  tahreu  zwei  Güterzüge  täglich  nachts  von  Jerusalem  und  Jaffa  ab. 

Zur  üebang  des  Bahnverkehrs  ist  der  Bau  Qmos  Hafens  zu  Jafifa  ins 

Ange  gefafst.^) 

')  No.  288.  Keports  on  subjects  of  (^eueral  and  cuimiiercial  iuterest.  „Turkey". 

Beport  00  the  Jaffa- Jerusalem  Kuilway  (with  plaus).  Preseuted  to  both  Bouees  of 

ParliaiDent  hj  commud  of  Her  Majestj,  May  1898.  London  1^93. 

Schon  im  Jahre  1862  hatte  ein  DentachnmerikaDer  Zimpd  ein  Projekt  Tor- 

felegt  zu  einem  (äO  FuTs  tiefett)  Hafen  in  Jafl'a  mit  anscbliefsender  Bahnlinie  nach 
Jernaaleni  nnd  deren  Weiterfthiung  nach  Jericho  und  Damaskna. 

Digitizea  by  Google 



992  Kl«ia«re  MHtlielhugttiL 

Ueber  die  finanziellen  YerlifiliuiMe  der  JaffinpJeraMlembahn  ist  xa 

bemerken,  dafs  das  GeBeUschaftsfcapital  in  9  Hillionen  Frrs.  ObfigalioneD  i 

und  4  Millionen  Fn».  Aktien  beetebt  Erster«  eind  zn  500  Fres.  aus- 

gegeben nnd  atehen  jetzt  in  Paris  etwas  Aber  900  Pres.  Die  Aktien  aiiid 

noeh  anbegeben.  IMe  Bankoaten  stellen  sieb  anf  etwa  8*/»  Hillionen  fm. 

Der  Betrieb  der  Babnlinie  ist  ffir  600000  Frcs.  auf  5  Jahre  verpachtet 

Die  in  tiiebsrecbDung  ergiebt: 

an  Aofigabeu: 

Jahrespaoht        600  CKX)  Frcs. 

Betriebskosten    835000    ^    (800  Free.  Är  das  km  u.  Moaal) 

znsammen  1435200  Fres.  oder  tftglich  d9S2Frcs  : 

an  t&glielien  Einnahmen: 

von  Personen .      1 110  Fres. 

,   Gütern    .       2220  „ 

zosammen  täglich    3  330  „ 

mitbin  ein  Fehlbetrag  von    602  Fres. 

Da  die  Betriebskosten  wahrscheinlich  geringer  sein  werden,  ak  di« 

Schätzung  angiebt^  so  wird  im  Laufe  der  Zeit  die  BetriebsgeseUsehaft  btf 

waebsendem  Verkehre  doch  entsprechenden  Gewinn  haben,  znmal  w 

den  Ban  von  Zweiglinien  nach  Nabions  und  Gaza  (Qber  Ascalon)  plant, 

mit  einer  Verlftngmng  nach  El-Arish  zom  Ansehhifs  an  die  egyptisches 

Eisenbahnen. 

Hauptbetriebsergebnisse  der  Schmalspurbahnen  Dentsehlaiids 

in  1889/90  bis  1891/92'). 

Es  betragen: 
.  ko)  1 

873  1 1051 

1156 

849 
 ' 

9^ 

loeo Belriebsniittel : • 

177 
214 m 

Personenwagen  
u 

514  , 
m 

Gep&ck-  and  Güterwagen  . .    n    .  4151 
4608  > 4856 

M  Vtrj]  Anhiv  iB!L'  s  12-Jb:  UAuptbethebaergebnisse  der  S«huAlipvMi<* 
DeataoUuids  in  188äi/88  bis  188(V91. 



Kleinere  Mittbeilnngen. 

933 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

1B9Q!/»1  1891/98 

LiOkofnotivniitzkiii VI»  VUÜ  V  W  T  AI  U  VIA  WIM   «        «  • Milliinien  i 

:  37 

4.5 47,0 

7 

68,B 

\  crKenr . 
1 1 1 
1 

t 
1 

belürderte  Pertjoueii  .  . 
0,5 

8,1 10,6 

y,       Gutertonnen  . 

3,1 1  8,5 
3,8 

geleistete  Pergonenkm  . 

49,5 
61,0 88,4 

ff      Gfttertkm  .  . 
86,8 

1 
 39,6

 

:  48,9 

Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt  (in  Mill innen j 
46,4 

54,'j 

61,s 

für  1  km  

RinnahmeB; 

ftberhaapt  (in  Millionen)  . 

f6r  1  Betriebskm  .... 

„  1000  Nutzkm  .... 

„   lOüO  Wagenaehskm .  . 

Ansgabeu: 

flberhanpt  (in  Millionen)  . 

ffir  1  Betriebskin  .... 

,  1000  Nutzkai  .... 

„  1000  Wagenaehskm .  . 

in  Prozenten  der  Einnahme 

Ueberschufs: 

52066      52124   ,  54175 

/fl 

4,0 

4682 

1260 

85 

2,6 

2928 
788 

68 

62,54 

4.4 

4721 

1204 

84 

3,0 

8210 

819 

67 
68,01 

flberhanpt  (in  Millionen)   .  . 1,6 1,1 

1,04 
n 1754 1510 1802 

in  Proz,  der  Roheinnahme.  . 

V. 
87,46 31,99 

26,86 

„     „    des  Anlagekapitals  . » 
3,28 

2,60  , 

2,89 
Ant  1  km  entlaUeii: 

im  Peraonenverkehr 

„  Güterverkehr  . 

2468 

2510 

2557 

2472 

5,8 

4988 

1181 

84 
8,9 

3656 

870 62 

28U2 

2422 
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Die  TnmbAlueii  hatten  in  den  Niederlmnden  im  Jahre 

gegeiiüb«r  1890,  naehfiteheode  Betriebsergebnisse: 

Zahl  der  Trambahnunteniehinungen 

Betriebslftnge  derselben  ... 

davon  zweigleisig  

Es  Warden  betrieben: 

mit  Lokomotiven  

9  Pferden  nnd  Lokomotiven 

„  Pferden  

Befördert  sind:*) 

1880 

km 

IWl 
49 

47 967 

ttfiO 

74 

74 

589 

&bi 

acn 

»1 

1S7 
107 

Anz. 
£}<)(J86112 

371713Ö2 
Güter  t 242019 

244466 

Anz.
  ' 

48  796 

27964 Frachtgut  (Wagenladungen)  .  .  . n 640 

Vieh  Stek.  I 

1 
1 

9871 

10694 Einnahme  betrug: 

fl. 

3  586  lUi 

3  71ölUi n  1 

360^ 

378255 Qberhanpt  (einschl.  Kebenerträge) . !    3997319  > 
4148^ 

')  Verpl.     Pie  Tramlialun  n  in  den  Niederlauden  in  ik9<>-',  Archiv  f*. 

Die  Angaben  sind  einem  amtlichen  Berichte  (.Statistiek  van  het  vervoer  op  de  »poor- 

wegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1891.   Uitgegeven  door  het  Deparleineal  «• 

Waterstaat,  Handel  en  N^Yorheid)  entnommen: 

»)  In  1801  betrog: 

die  Aasahl  der  Lokomotiven  ...   986  Stttck 

„      „  j>feide   1077  „ 
n      n  Personenwagen   .  .   907  « 

^      n      r  Gttterwagen    .  .  . 

Digitized  by  Google 



RocMtprachuiiB  und  Gasotzoebuiig. 

Reohtspreohnng. 

Haftpflicht.  Gewerbeordnung. 

Urthci!  des  Beichsgerichts  (III.  ZivÜMnat)  xmi  20.  Januar  1896  in  Sachen  des  A.  H. 

zn  W.,  KUgers  und  Bevisionsklägers,  wider  den  Eisenbahnnnternebiiier     F.  xn  E., 

Beklagten  und  Beyisionsbeklagten. 

Tragweite  der  dem  Gewerbeunternehner  oblieg«Rden  Verpflichtung,  die  zum  Schutze  der 

Arbeiter  gefee  Gefebren  für  Lebe«  mi  Qeeuedheit  erferderltolieB  Verkefcmnsen  zu  treflfea. 

Thatbestand. 

Der  beklagte  Bauunternehmer  hatte  im  Jahre  1885  einen  Theil  der 

uen  zu  erbauenden  Eisenbahnstreclve  W.— H.  anszutühren.  Zu  den  über- 

uoiiiiiH-nen  Arbeiten  gehörte  die  Herstellung  eines  itinf  Meter  tiefen  Ein- 

schnitts im  Flurdistrikt  T..  Hierbei  war  im  Juli  1885  aneh  der  Kläjjer 

als  Arbeiter  hesrhiiftifi:t.  Vs  hatte  mit  anderen  Arbeitern  an  den  Seiten- 

wändeü  <les  Einschnitts  die  Erdmassen  loszuhacken,  die  :iuf  dem  im  Ein- 

schnitt angelegten  Gleise  stehenden  Kippwagen  zu  beladen  und  letztere 

auf  einer  anderen  Stelle  behufe  Aafschättong  eines  Dammes  abzuladen. 

Bei  dieser  Arbeit  wurde  Kläger  am  Vormittag  des  22.  Juli  1886  von  einem 

Unfall  hetroflPen,  indem  von  der  Seite  des  Einschnitts  eine  mit  Steinen 

dnrclisetxU)  Erdmasse  berunterfiel  und  ihm  den  rechten  Unterschenkel 

zerschmetterte.  Kläger  macht  den  Beklagten  hierfür  verantwortlich  und 

hat  Sehadensersatzklage  erhoben.  Die  Verhandlung  ist  auf  den  Grand 

des  Anspruchs  beschr&nkt  worden.  Der  Beklagte  hat  jede  Verantwoit- 

liebkeit  fir  den  ünfoll  bestritten.  Durch  Erkenntnifs  erster  Instanz  ̂ om 

29.  November  1887  ist  die  Klage  abgewiesen  worden.  Der  hiergegen  ein- 

gelegten Berafhng  ist  dnrch  Urtheil  zweiter  Instanz  vom  16.  Mai  1892 

insoweit  stattgegeben  worden,  als  die  Abweisung  der  Klage  oder  die  Ver- 

urtheilnng  des  Beklagten  nach  dem  Grunde  der  Klage  davon  abhftngig 

gemacht  wurde,  daTs  Beklagter  einen  Sld  darüber  leiste: 
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^Es  sei  nicht  wahr,  dafs  der  St  liarhtTneister  H.  mit  seinem,  «ie^ 

Beklagten,  Wissen  und  Wilieu  oder  in  seinen]  Auttraue  au.  ;rag- 

lichen  Tage  den  dem  Aufseher  K.  UDterstellten  Schacht  btaof- 

sichtisft  habe." 

Gegen  das  Berufungsurtheil  hat  Kläger  Kevision  mit  dem  Antrage 

eingelegt,  dasselbe  anfznheben  und  der  Berufung  in  vollem  Umfange  statt- 

zugeben. Der  Vertreter  des  Beklagten  beantragte  Verwerfung  der  Äeri- 

sioD.  Der  Sachverhalt  ist  mündlich  vorgetragen,  die  Entscht  idungsgrönde 

des  anuefochteiien  Erkenntnisses  sind  verlesen  worden.  Auf  den  Tbat- 

bestand  der  Vorderen  ErJcenntnisse  wird  im  übrigen  Yerwiesen. 

E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  u  g  s  g  r  ü  n  d  e. 

Der  Berufungsrichter  hat  den  aus  dem  Dienstmiethvertrage  herge- 

leiteten Schadensersatzanspruch  des  Elftgers  in  der  Erwftgiing  zorfick- 

gewiesen,  dafs  sich  die  Verpflichtung  eines  Gewerbeimtemehmers  for  die 

Sicherheit  von  Leben  und  Gesundheit  der  von  ihm  beschfiftigten  Arbeiter 

zn  sorgen,  nur  anf  die  Herstellung  nnd  Ueberwachnng  der  in  dieser  Be- 

ziehung erforderlichen  Einrichtungen,  nicht  aber  auf  die  Ueberwadranf 

der  von  ihm  angestellten  Aufseher  erstrecke  und  dafs  der  Beklagte,  der 

als  grOlserer  Unternehmer  in  anderen  Gegenden  den  Bau  grofser  Streckes 

fibemommen  habe,  nicht  in  der  La^e  gewesen  sei,  fiberall  in  eigeoer 

Person  seine  Unternehmungen  zu  leiten,  vielmehr  seiner  Pflicht  genogt 

habe,  wenn  er  geeignete  Aufseher  einsetzte.  »Nun  sei  nach  dem  Sadh 

verhalte  die  Arbeiteweise  an  dem  hier  in  Rede  stehenden  Einschnitt  oidit 

fehlerhaft  gewesen  und  es  sei  weiter  der  dem  Beklagten  gemachte  Vor- 

wurf, dafs  t*r  unterlassen  iiabe.  an  dem  f>hereu  Rande  der  Arbeitswan4 

einen  Mann  zur  Beobachtung  des  Erdiei(  h>  aul/.ustellen,  unbegründet, 

eine  solche  Mafsregel  in  das  Gebiet  der  Beauf.sir[iti<^rm,jr  ,}er  ArheMter  falle, 

für  deren  Unterla.s8ung,  der  Auf.st*li(;r  H.  veraiitwurtlich  .sein  ward«'.  li> 

häntrp  daher  die  Ent«olteidunu  nltcr  den  Klageanspru«  h  von  dem  Nn^h- 

weisc  des  Klauvi>rl)riim»'i>  ab,  dais  H.  zufolge  einer  von  d»Mn  Beklas:trn 

getroffenen  oder  gebiiiiglen  Anordniinix  durcli  .seiiif  dienstlich»'  Thiitigkeii 

von  der  Arbeitsstelle,  wonngieirli  nur  vorübergehend,  fern  gehalten  s-  i." 

Dieser  Entscheidung  kann  ni<dit  beigetreten  werden.  Nach  §  l'Ä)  ti?'" 

Gewerbeordnung  und  den  Grundsätzen  über  den  Dieuhtrnieth vertrag  hal 

jeder  Gewerbetreibende  daftlr  zu  sorgen,  dafs  alle  zum  Schutze  der  Ar- 

beiter gegen  Gefahr  für  Leben  und  Gesundheit  nothwendigen  EinricbtungeD 

so  hergesteilt  und  unterhalten  werden,  wie  es  die  besondere  Beschaffenheit 

des  Gewerbes  und  der  Betriebsstätte  erheischt.  Dieser  Verpflichtung  msk 

der  Gewerbetreibende  ohne  Rücksicht  darauf  nachkommen,  ob  er  taam 

tüchtigen  Aufseher  bestellt  hat  oder  nicht  und  ob  sein  Gewerbebetrieb 
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einen  pröfaeren  oder  geringeren  ümfauj^^  liat.  Denn  bei  Beantwortung  der 

frage,  welchen  Grad  von  Sorgfalt  ein  (Tewerbeuutemehmer  rücksichtlich 

der  zum  Schutze  der  Arbeiter  erforderlichen  Vorkehrungen  anzuwenden 

hat.  niu fs  ein  von  den  personlichen  Verhältnissen  des  einzelnen  Unterneh- 

mer.s  unabhängiger,  durch  die  Natur  des  Geschäftshetriebs  bedingter  ob- 

jektiver Mafsstah  nni^tHt  ut  werden.  (Trundsätzlich  ist  davon  auszugeben, 

dafs  der  Gewerbeunternehmer  selber  die  durch  die  Umstände  gebotenen 

Vorsichtsmarsregein  treffen  muls.  Hat  er  sie  aber  angeordnet,  so  darf  er 

die  spätere  Beaufsichtigung  in  deren  Anwendung  geeigneten  Stellvertretern 

nberlassen  und  er  haftet  alsdann  für  ein  Verschulden  seiner  Angestellten 

und  Aufseher  in  der  Ausführung  ihrer  Dienstvorrichtungen  nur  naeh  den 

Vorschriften  des  Aquilischen  Gesetzes  oder  unter  der  Voraussetzung  des 

§  2  dee  Reicbebaftpflichtgesetzes.  Gegen  diese  vom  Beichsgericht  wiederholt 

Kur  Anwendung  gebrachten  Reehtsgnmdsätze: 

Vergl.  £ntscheidiuiigeD  des  Beicbsgericbts  in  ZiTÜsachen  Bd.  5  S.  TS, 

Bd.  8  8.  l&l;  Rassow-Kflnzel»  Beitrftge  Bd.  31  8.1096;  Betüfort^ 

Arcbiv  Bd.  36  No.  150,  Enischeidong  des  Reichsgerichts,  Britten 

Zivilsenats,  vom  9.  November  1888  in  Sachen  H.  wider  E.  zn  B., 

,    Rep.  m.  176/88, 

bat  das  Bemfungsgericht  verstolsen,  wenn  es  aosspraeh,  dafs  im  vorlie- 

geuden  Falle  den  Beklagten  mit  ROeksicbt  auf  seine  persönlichen  Verhftlt^ 

niBse  die  Verantwortlichkeit  fttr  die  gefahrlose  Herateilung  der  Betriebs- 

stfttte  nicht  treffe. 

Noch  ein  Anderes  tritt  hinzu.  Nach  der  Behauptung  des  Klägers 

und  dem  von  dem  Berufungsriehter  in  Bezug  genommenen,  der  ange- 

fochtenen Entscheidung  zun»  (tiuiide  gelegten  Gutachten  des  Sachverstän- 

digen F.  vom  15.  November  1890  war  die  Aufstellung  eines  besonderen 

Mannes  zur  Beobai  htung  des  Erdreichs  an  der  Arbeitsstellf  nicht  sowohl 

wegen  der  Beaufsichtigung  der  Arbeiter  hIs  viphnelir  deshalb  nothwendig^ 

um  die  Ari)eiter  rechtzeitig  bei  droheiiduni  liinsturz  der  nahezu  senk- 

rechten, mit  grolsen  Holzkeilen  von  oben  ul>getriebenen  Arbeitswaud  zu 

warnen.  Man  kann  ohne  weiteres  zugeben,  dafs  ein  Gewerbeuntemehraer 

nicht  zur  Abwendung  jeder  Gefahr  für  seine  Arbeiter  verpflichtet  ist  und 

dafs  er  sich  darauf  verlassen  darf,  dafs  auch  die  letzteren  die  gewöhnliche 

Vorsicht  bei  einer  ihrer  Natur  nach  gefährlichen  Arbeit  beobachten,  dies 

znmai  dann,  wenn  er  im  übrigen  diejenige  Fürsorge  getroifen  hat«  welche 

ein  vorsichtiger  Gewerbetreibender  der  betreffenden  Art  anzuwenden  pflegt. 

Anderenfalls  würde  ja  jeder  Gewerbebetrieb,  der  mit  nnvermeidüdien  Ge* 

fshren  v^nnden  ist,  nnmiiglieh  werden. 

Yeigl.  hierzn  Entscheidungen  des  Reichsoberhandelsgerichts  Bd.  19 

8. 897, 412,  Bntscbeidangen  des  Reichsf^erichts.  Bd.  1  S.  271. 
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Allein  die  Frage,  ob  der  Klftger  eeinerseite  bei  Aasfühmog  der  Ihm 

übertragenen  Arbeit  die  durch  die  Umstftnde  gebotene  Vorsicht  angewendet 

habe,  ist  bei  der  Prfifang  des  Beweisergebnissies  zu  der  von  dem  Bekla^ttea 

vorgeschützten  Einrede,  dafs  Kläger  den  fraglichen  Unfall  durch  eigenes 

Verschulden  herbei^etuhit  hahe.  zu  (entscheiden,  wahrend  hier,  wenigstens 

iiacli  dem  Klajivorliriiitien,  die  Sache  öo  liegt,  dafs  die  Ueberwachunff  der 

im  Kisenbahndurchschnitt  arheitenden  Personen  durch  den  Aufseh«T  \L 

kniuen  Sehnt'/  j^eiren  die  hcsimdere  Art  drs  (ifwerbehetriehs*  darbol,  die 

Beklagter  bei  dem  Ableiten  und  FortscliatVen  der  Erdma.sseii  aus  dem  Ein- 

schnitt anwendete  uud  zur  vortheilhafteo  Ausfuhnmg  der  Akkordarbeit 

anwendeu  mulste. 

Das  angefochtene  Erkenntnifs  war  daher  aufzuheben  und  die  Sachis 

da  solche  zur  Entscheidung  noch  nicht  reif  ist,  zur  anderweiten  Verbaail' 

lung  und  Entscheidung  an  das  Berufungsgericht  zurflckzuverweiaen. 

Haltpllielitrecht. 

Urtheil  des  Keichügerichts  (VI.  Zirilseuat)  vom  Februar  I8d3  in  Sachen  des  Baa* 

antemehmef»  J.  Z.  tob  P.,  Klagen  and  BeTinonsklägers,  wider  den  kOnigl.  w.  Fittatfi 

vertreten  dnrch  die  kOnigl.  Oeneraldirdition  d«r  Staatsetsenbfthnea,  BekUgten 

BeTitionebeUagten. 

UiftM  iel  4m  BeMs  tlMf  Burtihii  BerNT  der  MMMna  SiwalL 

Haftpfliehtgesetv  vom  7.  Juni  1871  %  1. 

Aus  den  Gründen. 

Kläger  ist  am  Sonntag,  29.  September  1889,  als  bei  C.  das  soge- 

nannte Volksfest  abgebalten  wurde,  Abends  etwa  um  7  Uhr  auf  dem  C/er 

Bahnhof  dadurch  verunglfickt,  dafs  er  unter  eiuen  in  der  Richtung  von  ü. 

her  in  den  C.*er  Bahnhof  einfiihrenden  Eisenbahnzug  gerieth  und  dabei 
eine  schwere  Beinverletzung  erlitt. 

Kläger  schildert  den  Vorgang,  bei  welchem  er  verunglückt^?,  lolgender- 
mafseu : 

An  dem  genannten  Tage  sei  er,  um  nach  S.  zu  fahren,  auf  I  n 

Bahnsteige  des  Bahnhofs  C.  gestanden.  Ohne  sich  in  die  vorderstf  K'Üi'' 

zu  dränicpti  oder  überhaupt  irgendwie  an  dem  Drängen  oder  i>chit!l>fii 

der  auf  dem  Hahnsteige  befindlichen  Menschenmenge  theilgenommen  zu 

lialMMi,  sei  er  ganz  allmählich  und  ohne  sein  Zuthun  dadurch  in  die  ersto 

üeihe  gekommen,  dafs  die  beiden  vor  dem  Unfall  abgefahreueu  Zöge  die 

um  weitesten  vorn  Stehenden  mitgenommen  haben.  So  habe  er  in  en^ter 

Reihe  auf  den  nflchsten  Zug  gewartet  In  dem  Augenblick  nun,  als  dieser 

eingefahren  sei,  haben  die  weiter  hinten  Stehenden  vorgedrftagt  und  da- 
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durch  plötzlich  mit  anwiderstehlicher  Gewalt  die  vorn  Stehenden  gegen 

den  Zu{^  ̂ ^estolsen.  Auf  iliest^  Weise  Jsei  Kläger,  ohne  dem  Druck  Wider- 

stand leisten  zu  können,  unter  den  noch  im  Gang  befindlichen  Zug  ge- 

worfen und  von  diesem  uoeh  mitgeschleift  worden.  Er  macht  geltend,  die 

Ei^eiilialmverwaltung  hätte  ein  derartiges  Gedränge  in  unmitteiharer  Nahe 

eines  einfahrenden  Zuges  nirln  liüden  dürfen,  sondern  die  erlorderlR-lien 

und  auch  möglichen  Vtukriiruugen  gegen  ein  derartiges  übermächtiges 

Andrängen  des  Publikums  gegen  die  Eisenbahn/üge  treffen  müssen.  Be- 

klagter maehte  geltend,  Kläger  habe  den  ihm  zugestofsenen  Unfall  selbst 

verschuldet,  sofern  er,  obwohl  von  einem  Eisenbahn bedieusteten  gewarnt, 

in  deo  noch  im  Gang  befindlichen  Zug  einzusteigen  versucht  habe  und 

hierbei  zu  Falle  gekommen  sei;  bezw.  schützte  Beklagter  die  Einrede  der 

höheren  Gewalt  vor,  weil  die  Eisenbahnverwaltiuig  alle  Vorsichtsmafsregeln, 

weiche  ihr  zugemuthet  werden  können,  gegen  den  anTernfinftigen  Andrang 

der  Menge  getroffen  gehabt  habe. 

Die  Einrede  des  eigenen  Verechnldens  war  von  dem  fienifiuigsgericht 

znrfickgewieaen,  die  Einrede  der  höheren  Gewalt  als  erwiesen  erachtet 

ond  daher  die  Klage  abgewiesen.  Das  Beichsgericbt  hat  dagegen  auch  die 

Einrede  der  höheren  Gewalt  znrflckgewiesen  nnd  die  Eisenbahnver- 

waltong  zur  Entschädigung  des  ElSgers  venirtheilt.  Es  wnrde  in  der  Be* 

grQndnDg  folgendes  ansgeführt: 

Hiernach  drftngt  sich  allerdings  der  ZweiüBl  auf,  ob  das  Berofungs- 

gericht  bei  seiner  Entscheidong  den  Unterschied  zwischen  Abwesenheit 

einer  Terschnldung  (Zufall)  und  der  höheren  Gewalt  klar  er&Tst  hat,  om 

so  mehr,  als  in  den  Entscheidungsgrfinden  des  angefochtenen  Urtheils 

einzelne  jener  Sehutzmafsregeln  von  dem  Gesichtspunkte  aus  geprüft 

werden,  ob  ihre  Anwendung  in  derartigen  Fällen  von  einer  umsichtigen 

BaJm Verwaltung  gefordert  werden  könne,  womit  nach  dem  gewöhnlichen 

Sprachgebraurh  eben  auf  da,s  zur  Vermeidung  des  Voi  wurf«  einer  Ver- 

schuldung an/uweiidende  Mals  von  Diligenz  hingewiesen  zu  sein  scheint. 

Es  unterliegt  nun  keinem  Zweifel,  dafs  höhere  Gewalt  thi  iil  blois  in  einem 

durch  Naturkrüfte,  sondern  auch  in  einem  durch  Handlung« n  von  Menschen 

herbeigeführten  Ereignisse,  so  auch  unter  Umstanden  in  einem  wie  eine 

Naturgewalt  wirkenden  Andrängen  einer  Menschenmenge  bestehen  kann. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  hat  der  II.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts 

in  dem  von  dem  ßerofangsgericht  zitirten  Falle  (Rep.  11.  No.  30/1888),  wo 

während  der  Heidelberger  Universitätsfeierlichkeiten  an  einem  bestimmten 

Tage  eine  ungewöhnlich  grofee  Menschenmenge  auf  dem  Mannheimer  Bahn- 

hof versammelt  war,  um  nach  Heidelberg  zu  fahren,  und  eine  Frau  von 

der  auf  einen  einfahrenden  Zug  bliud  losstürzenden  Menge  unter  den  Zug 

geworfen  worden  war,  den  Einwand  der  höheren  Gewalt  für  begründet 
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gehalten.  Allein  damals  handelte  es  sich  um  ein  aufsergewfihuliches  Vor- 

kommnifs,  welches  einmal  ein  gewaltiges  Zusaramenströmea  von  Meüscben 

auf  dem  Mannheimer  Bahnhof  herbeiführte;  sodann  wurde  festgestellt,  daü 

(iit  \  erwaltuny  nirht  blofs  die  äufsersten  VorsicbtsnnirsregelQ  aügeweodet 

hatte,  um  eiu  geuf  im  tes  Einsteie»  u  /u  ermöglicheu,  uud  dafs  diese  Mafs- 

regeln  objektiv  als  /ur  Verhütung  von  ünglücksföllen  7:weckmäf^ige  uo4 

den  Erfol'j^  verbürgende  Anordnungen  zu  beurtheilen  seien,  sondern  auch, 

dafs  das  Anstürmen  des  Fubiikums,  wie  es  statt  hatte,  als  ein  über  jede 

Voraussicht  gehendes  Ereignifs  aufzufassen  sei.  Die  Entscheidung  de< 

II.  Zivilsenats  beruhte  also  auf  einer  Würdigung  der  besonderen  Umsttode 

des  damals  zur  Entscheidung  gestandenen  Falls,  welche  von  deoienigen 

des  ▼erliegenden  Falls  ganz  verschieden  lagen.  Das  C.*er  Volksfest  ist 

nicht  ein  besonderes  aufsergewöhnliches  Vorkommnifs;  es  wiederholt  sich 

vielmehr  alle  Jahre,  jedenfalls  alle  zwei  Jahre»  nnd  jedesmal  spielen  «cb, 

was  ans  den  Angaben  des  Zangen  E,  nnd  der  hiermit  fibereinstimmenden 

Feststellung  in  dem  angefochtenen  Urtheile  erhellt,  dieselben  Szenen  nf 

dem  G/er  Bahnhof  ab,  wie  sie  am  29.  September  1889  stattfanden,  i  k 

es  drftngt  sich  im  G.*er  Bahnhof  anf  dem  Bahnsteig  eine  nach  Hnndtrteo 

zahlende  Menschenmenge  zusammen,  welche  der  Yemunft  kein  Gehör  giebt 

nnd  auf  die  einfahrenden  Züge  losstflrmt.  Die  Eisenbahnverwaltang  etaad 

also  am  29.  September  I8S9  nicht  einem  aufserordentlichen  Vorkommiuf^ 

gegenflber,  Yielm^r  handelte  es  sich  bei  diesem  Zusammeaströmea  voo 

Menschen  und  diesem  Verhalten  der  Menge  um  ein  bei  dem  Betriebe  der 

Eisenbahn  von  C  ab  regelmäfsig  wiederkehrendes  und  mit  diesem  Betriebe 

irii  /u->aiiuiienhang  stehendes  Ereignifs.  üin  solelies  kann  aber  begrifflifi 

uiclil  aJs  höhere  Gewalt  aufgefaXst  werden,  mag  man  nun  von  der  itreager«! 

oder  milderen  Auffassung  des  Wesens  der  höheren  Gewalt  ausgehen.  Daf^ 

es  hierbei  nicht  darauf  ankommen  kann,  ob  dchon  einmal  ein  Unfall,  wie 

der  in  Frage  suiiende,  auf  dem  G.'er  Bahuhof  während  der  Volkstest  tage 

vorgekommen  ist,  liegt  auf  der  Hand.  Ausschlaggebend  ist  allein  die 

Thatsache.  (lab  der  Umstand,  welcher  den  Unfall  herbeigeführt  hat,  bfim 

Betriebe  der  Eisenbahn  in  G.  aus  dem  bestimmten  Anlasse  sich  mit  Regel- 

m&Isigkeit  wiedt  rliolt;  wozu  überdies  im  vorliegenden  Falle  noch  kommt 

dafs,  wie  das  Bi  rufungsgericht  festgestellt  hat,  die  Aufstellung  von  38  Be- 

diensteten aul  dem  Bahnsteige  nicht  genügend  war  und  sich  desseu  die 

Babnverwaltong  auch  bewuüst  sein  mufste. 
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RecbtsgruiidsHtze  aus  deu  Eutäciieiduugeu  den  Keichi>gerichtä.^) 

Preursisohes  Recht 

Enteignii  n^recht. 

Gesotz  Ober  Me  Eoteigauiig  voi  Grundelgeithum  vom  II.  Juai  1874.       30,  36,  A.  L>R. 

I,  16,  §  IW. 

Eikeaatniili  dei  Btidiagericbts  Tom  ̂ ^^^^^  1808.  £ntMli.  N«.  M  S.  U»  m 

Durch  vorbehaltliche  Zahlung  der  im  Verwaltungswege  testgestellten 

Ent^iguuugäentschädigung  kann  das  Klagerecht  des  Unternehroers  auf 

HerabminderuQg  der  £ntschädiguugöäuumie  verloren  geben. 

GeMti  llir  41«  Eirttliwiii«  vm  llnnial|MllNMi  vm  II.  M  1874.  §§  8,  29,  30,  45,  48. 

ErkenntnifB  des  Reichsgerichts  vom  17.  September  1892.    Entsch.  No.  53  S.  176  ff. 

In  (lern  rmstande,  dafs  ein  zur  Anlegnn^^  oiin  r  städtischen  Straüe 

enteignetes  Uruiidslück  mit  Dien <l Kai  kriten  belastet  und  dadurch  dt5r 

Nut'/ungswerth  für  den  Eisenthüiner  vermindert  war.  liegt  kein  genügender 

Grund  die  Entschädigung  geringer,  als  auf  deu  vollen  Werth  des  ent- 

eigneten Grundstücks  zu  bemessen. 

ErkeuutuiiV  des  Reichsgericlits  vom  19.  Dezember  IH'j-j.    Entsch.  No.  7»      '2<>6  ti. 

Nacli  dem  preiifsisclien  Enteignungsge.setz  ist  es  nicht  zulässig,  in 

Fällen,  in  ictien  sich  nocli  nicht  übersehen  läfst,  ob  und  welcher  Schaden 

dem  Eigeuthümer  aus  der  Enteignung  seines  Grundstücks  erwachsen  wird, 

eine  Feststellungsklage  zu  erheben,  durch  deren  Erfolg  dem  Enteigneten 

aaf  unbestimmte  Zeit  hinaus  die  Verfolgung  eines  aus  der  finteignnng  an 

sieb  abzaieitenden  ßntschadigangsaospmchs  gewahrt  wflrde. 

Erkenntnifö  des  Reichsgerichts  vom  11.  Februar  lrt9S.    Entsch.  No.  tjö  S.  *294  ff. 

Es  ist  nicht  zulässig,  dal's  bei  Theilenteignungen  der  Werthsermittlung 
des  Restgrnndstücks  ein  als  möglich  unterstelltes  subjektives  Verhalten 

der  Betbeiligten  zu  Grande  gelegt  wird. 

(Es  handelt  sieh  in  dem  vorliegenden  Falle  um  ein  Restgmndstüek, 

das  an  sich  und  seines  geringen  UmfiuigB  wegen  einen  sehr  unbedeutenden 

Werth  hatte,  das  aber  in  seinem  Werthe  bedeutend  erh<)ht  wftre,  wenn  es 

^)  EattchMdiuigea  dei  BeicliigMiolita  in  ZivüiMhen.  HerMugegeben  tob  Mit- 

gUeden  des  Gerichtshöfe»  und  der  Reicbianwaltscfaift  Bd.  XXX.  Leipiig  1898. 

Veit  A  Conp.  fveigl.  soletst  Archiv  im  S.  374  f.) 

ArebiT  Ar  Ei*«nli«liA'«e*«ii.  I80B. 
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durch  Ankauf  des  Kachbargrundsturks,  sei  es  dureh  den  Besitzer  dw 

RestgruiKi.stucks,  «ei  es  durch  den  Nachbar,  mit  diesem  hätte  vereinigt 

werden  können). 

Gesetzgebung. 

Deatflches  Reich.  Kaiserliche  Verordnung  vom  4.  Juli  1873,  b«tr. 

das  Verbot  der  Ausfuhr  von  Streu  und  Futtermitteln. 

(B.>a-Bl.  S.  906.  Eitenbaha-VerordnniigiUatt  8.  889). 

Bekannt  niachunt?    des    Keichökunzle rs    vom    15.  Juni  IH^- 

betr.  Rn^ilii/iüii;  und  Benchtiguug  der  dem  internationalen  Ueber- 

eiiikduuiien  über  den  Eisenbahnfraehtverkehr  heiirefügten  Liste. 

(B.-G.-B1.  S.  im.  Eisenbahn- Verordjiangflbla»  S.  iä^  f.). 

Preufseii.    Gesetz  vom  3.  Juli  1893,  betr.  die  Erweiterung.  Venoll- 

ständigunt;  imd  bessere  Ausrüstung  de8  Staatseisenbahnnetze«. 

vG.-S.  Ö.  105.    Eiseubahu-Verortluungäblait      244  ß.) 

Allerhöchster  Eriafs  vom  3.  Juli  1893,  betr.  Bau  und  Betrieb  der 

in  dem  (Usetze  vom  3.  Juli  1893  (G.-S.  S.  105)  vorgsnelieiien 

neuen  Eisenbahnlinien. 

(O.-S.  8.  loe.  BiBesbahn-VeroidBitBgsbUtt  8.  846  f.) 

Allel  liüchsti^s   Privilegium  vom  10.  Juli  1893  wegen  Aus2al>^ 

Von  dOL^iJM  .//  vierprozentiger  Anleihescheine  der  Kreis  Aiteuser 

Öchmalspu  reisen  ha  hngesellschaft.  Ausgabe  von  1893. 

I  Eiseubabn-VerorduaugsbUtt  S.  863  ff.) 

Staats  vertrag   zwischen  Preuisen   und  Sachsen  ̂   Weunar  tob 

17./3I.  Januar  1893  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Jii<l^ 

wein  nach  Oppurg  durch  die  Saaleisenbahngesellschaft 

(0.-S.  S.  110.  Biienb«hn-VerordmingtbUtt  S.  ai7  ff.) 

£riasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  19.  Juni  1893,  betr.  Abftuderung  der  Bestimmungen  6ber 

Verladung  und  Befl^rderung  von  lebendeu  Thieren  auf  EiseabihDea 

(Elsenbahn-Venidniuigiblatt  S.  988.) 
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Wem  B<(.  Juni  1893.  betr.  Erleichteriuigen  für  die  Eeüeudeu  in  der 

Beförderung  von  Privatdepeschen. 

(Eiaenbahn-Verordnaagsblatt  S.  230.) 

Vom  23.  Juli  1883,  betr.  Abkühlang  der  Peraonenwageii  rmd  Bahn- 

steige. 

(EiMii1»tt]iii>V«rordiiii]igBbl«it  8.  SMS.) 

Vom  28.  Juli  1893,  betr.  Grundsätze  für  die  Einrichtung  des  Eisen- 

bahnverkehrs in  Cholerazeiten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  258.) 

Vom  28.  Juli  1893,  betr.  Vorsehrifteii  im  Interesse  der  Öffentlichen 

Gesundheitspflege. 

(Sisenbahtt-VerordDiuigsblAtt  S.  86fi.> 

Vom  9.  Äuffust  1893,  betr.  Beförderung  von  Sicherheitszündem,  die 

der  Chemiker  Dr.  Roth  in  Tasdorf  hergest-elll  bat. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  Ü.  273  f.' 

Vom  9.  Auc;ust  18t)3,  betr.  Beförderung  von  Karbolsäure. 

^Eisenbabn-VerordnongsbUtt  S.  274.) 

Wttrttemborjj.  Gesetz  vom  15  Juni  1893.  betr.  die  BeschaflFang  von 

Geiduiittehi  ffir  den  Eisenbahnbau,  sowie  für  aufserordeutliche 

Bedürfnisse  der  Verkehrsanstalten  Verwaltung  in  der  Finanzperiode 

18ü3  95. 

YerüfTentl.  im  Amtsblatt  der  kOnigi.  wfinttmbergtflcheii  Verkehrsaiiataltai 

vom  6.  Juli  18U8. 

Art.  1. 

Ib  der  Finaasperiode  1898/96  kommen  tur  FertigatelluBg  der  naehgenaaiiteii 

Behaen  die  beigeaeuten  Betiige  but  Verweudmig  oad  iwer: 

1.  der  nach  .\rt.  1  des  Geaetses,  in  Betreff  der  Bescbaffong  von  Odd* 

mittelu  für  den  Eisenbahnbnii  n.  >?  w.  in  der  Finanzperiode  1887/B9,  vom 

t>t.  Mni  ]9.H7  (Reg.- Blatt  S.  I3ü)  zu  erbauenden  fiiaenbahn  von  Scbramber^ 
nach  öclaltach   660000  ̂  

2.  der  nach  Art.  2  Ziff.  1  des  Gesetzes,  iu  Betreff  der  Beschaffung 

von  Geldmitteln  IQr  den  Bieenbababan  v.  i.  w.  In  der  Finans- 

periode  18W/91>  vom  Juni  1088  (Reg.-BUtt  S.  197)  herau- 

itellenden  Eiaenbabn  von  Nagold  nach  Alteneteig  .  .  .  .  .    -Kx^rxw  „ 

naammen    960000  UK 

Art  9. 

Für  bauliche  Ania^feu  zur  Eutlastuug  des  Bahnhofs  Stuttgart 

wetdflB   4187000  UK 

bestimmt  nnd  swar: 

61*
 

Digitized  by  Google 



944  RechUtpreciiuug  uucl  tieseUgebuug. 

1.  fttr  eioe  VwbiiidimgsbahB  tob  UntertHrkbeiin  BMk  Korawest« 

heim,  als  ente  Bäte  •   2000000  M 

2.  für  eine  Verbindungslinie  xwiechen  der  Hauptbahn  und  iet 

GHubahn  auf  der  Prajy^  bei  Stnttg:art   4OOO00  , 

3.  für  ein  zweite«  (tleiB  der  Bahnstrprkf*  Stuttgart— Haseuhnri?    .  416000  ■ 

4.  für  einen  auf  der  Trag  aßzulegenden  (niterbahnliol,  als  er^ie 

Rate   lÜüOOOü  . 

5.  fttr  die  ErweiteniBir  dea  Bahaboft  Haaenberit   391000  • 

Art.  3. 

Eb  werden  bestiuuut: 

1.  für  die  Bersteliuu>{  eiues  zweireii  irieises  aul  der  Bahustruckö  Biericheira- 

Jagstfeld  mit  Erweiterung  der  Zwiächenst&tioueu  und  gleichzeitiger  Aas- 

fOhrong  eine»  Rangirbahnhofi  bei  HeilbroBD,  aU  dritte  Bäte  .  540000»  S 

2.  Ittr  die  HeratellnBg  eines  iweiten  Gleite*  anf  der  Bahnstredte 

Ufthtoeker-Bretten,  Mehrbedarf   21000 

8.  für  den  Umban  des  alten  Qieites  der  Strecke  MilhUwker— 
Maulbronn   .  .    2ia000  » 

ansammen  5  OOS  ODO  «4 
Art.  4. 

Fttr  sonatige  Erweitenmgen  und  Terbesseniagen  an  den  im  Betrieb  belBilidiai 

Bahnen  werden  8S75O00  Jt 

Tenrendet  und  iwar: 

1.  für  Erweitenings«  nnd  Nenbanten  anf  dem  Bahnhof  Xtthlaeker, 
Mehrbpdarf   17600» 

2.  für  die  Einrichtung  elektrischer  Beleuchtuag  auf  dem  Bahnhof 

Mühlacker,  «weite  Rate   ÖOOO"  - 

ä.  für  die  Erbauung  von  Lokümotivremitien  in  Stuttgart,  uebst 

ZnfahrtagleiB,  mit  Einsehlnfs  einer  Betriebswerkstfttte  mit 

Werksengmaaehinen  und  von  Bflrean«  und  Uebemachtlokalen, 
weiterer  Bedurf  S8O00O  • 

für  die  Herstellung  von  19  weiteren  Lokomotivständen, 

eine»  Dieiistgebäudes,  eines  Magasingebftndea  und  von  üohlen- 

lagerpltitzen  550000  • 

4.  für  die  Vergrülserung  der  WagenwerkBtatte  Caunstatt,  dritte 

Rate   460000  , 

0.  für  die  Brweitemng  dea  Bahnhofs  Göppingen,  zweite  Bäte  .  .    106000  t 

für  die  Vei^Ofaemng  des  TerwaltangsgeULudes  auf 

diesem  Bahnhof   70000  • 

0.  für  die  Erweiterung  und  dmi  Umban  des  Bahnhofs  OeitUnffen» 

weiterer  Bedarf  XOOOO  f 

7.  für  die  Herstellung'  von  L'eberholungsgleisen  auf  den  Stationen 
Ebersbach  und  (iiugen  a.  F   ÖöOiv  r 

B.  für  die  Verlängerung  der  Kreuzuno:8glei8e  auf  den  Stationen 

PlOderhansen,  Waldhanaen,  Muggiingen,  Lanchheim  und  Bep* 

fiuflren  der  Bemabahn,  Spfendorf,  Aldingen  der  oberen  Neekar> 

bahn  und  KOnigsbronn  der  Brenibahn  MODO  • 

9.  für  die  SrweitMrnng  der  Station  Groflnaoliamiheim   46000  » 

Dy  GoOgU 



Hechtnprechang  and  Gesetzgebuug.  945 

10>  für  «litt  BrlMmmg  eine«  0«tMidMchnppenfl  miif  dem  Bahnhof 

Heilbromi  leoooo  UT 

11.  lir  4i«  Yaigtiteitaf  4«r  LokovotiTwerUtitle  im  Priedriehs- 

hafen  und  EillHiAtiuig  weiterer  Lokomotivstände  daselbst  .  .    900 OQO  t» 

la.  fnr  die  Answeehahuiff  Uterer  eioemer  (geaohweiAter)  Eisen* 

babnbrücken  200000  „ 

18.  für  dip  Ansfflhrung  der  Bestimmung  in  §  S  Ziff.  2  der  Be- 

triebsordnung Tom  5.  Jnli  1892  (Bahnpolizeireglement  vom 

Kovember  1886),  weitwer  Bedarf   960000^ 

14.  fllr  die  Erbennng  von  Dienstwohngebftnden  in 

a)  Groilnaehaenheini   81000  M 

b)  Bietigheim  33  000, 

c)  Plochingen   .  60000  , 

d)  Oeialingen   87000  « 

snaemnen   161000  UV 

Art.  ft. 

1.  fOr  Verbeaaemngsbaaten  an  den  naeh  dem  Oesets  Tom  19.  Januar  1880 

CBeg.-Blatt  8.  1Q6)  heigeitellten  Fanulienwobnnngea  fttr  die  unteren  Be- 

diensteten der  Verkehrsanatalten  in  Stuttgart  werden  *  •  .  .     07000  UK 

und 

ä.  flir  die  Erbauung  von  weiteren  Familienwohnungen  für  Unter- 

bedienatete  der  Yerkehiaanstaiten  in  Stattgart,  als  «weite  Rate    fM»  (jOO  ̂  

bestimmt.  

zusunmen    667000  JL 

Art  6- 

Es  werden  verwendet: 

1.  für  die  Verbesserung'  de?  Fahrbetnebsmaterials  und  zwar: 

a;  tür  die  Darchtuhrung  der  Gasbeleuchtung  in  den  Personen-  und  Ge- 

piekwagen   400000  Jk 

b)  flr  die  Onrehltthraag  der  Dampfheisang  in  den  Personen- 

nnd  Gepiekwagen  IBOOOO  m 

St.  Ar  die  Anscbaifang  weiterer  Werkiengmaacbinen  für  die  Werk- 
statten  .  .     60000  ̂  

ansammen  600 OQO  JL 

Art.  7. 

Fflr  Zweeke  d«r  Post-  nnd  TelegraphenTerwaltnng  werden  .  .  .  678000  M 
bestimmt  nnd  swar: 

1.  fllr  die  Herstellung  eines  Postgebindes  in  Freadenstadt .  .  .  60000  Jk 

%  fOr  diß  Erwerbun;^  eines  Anwesens  in  G6]9ingen  nnd  dessen 

Umbau  zu  ciiiPTn  l'f  stirf^biindr«   ....  160 0<X)  ̂  

3.  für  die  Hersteiiung  eine-  l'o  f  l  >  häuilp^  m  Uehruigeii  ....      &0000  n 
4.  für  die  Erwerbung  eines  Hauses  in  Kottweil  and  dessen  Umbau 

an  einem  Postgebinde   168000  n 

Ar  den  AnlHUif  dee  Eanses  No.  17  der  KronenstraiiM  in 

8tntl«;art   180000  , 

6*  für  die  Heiatetlnng  eines  Poetgebindes  in  Wildbad   70000  » 
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Art.  8. 

Sofern  fftr  die  in  Art.  2  bis  4  erwiiinten  Bauten  Omnderwerbnngen  eifovd» 

lieh  werden,  lind  die  KaoftdülUi^fe  fDr  die  ̂ a|ililne  der  erforderliehen  GebiiJe, 

sowie  Tür  die  Orandfliehen  der  Stationannlegen,  wie  bisher,  Ton  der  Gmnditeekmr* 

waltang  xn  beetreiten. 

Ans  verfÜKbaren  Mitteln  der  Beet^erweltnng  werden  beetänmt: 

.fßr  die  Bahn  von  Scbnunberg  nach  Schiltaeh  der  nach  Art.  1  Ziff.  l  erfor- 
derliche Bedarf  von   560000  A 

tUr  die  Bahu  von  Nagold  nach  Ahcii<«tci{y:  7.n  iletn  nach  Art.  1 

Ziff.  1  erforderüchfin  Bedarf  fin  Beitrai,'  von  2üOUUü  • 

l'iir  den  uadi  Art.  3  Zitl.  3  aunzutührenden  Umbau  des  alten 
Gleiiee  der  Strecke  Vfihlacker— Itenlbronn  9liO00  , 

für  die  naeh  Art;  4  Ziff.  12  ▼ornnnehmeiide  Aueweehslnng 

ftiterer  eiawner  (gescbweifster)  Eisenbahnbrtteken  ....    fßOfn  • 

Zur  Deckung  des  weiteren  Aofwandes  nach  Art  i  bis  7  eind  Steatienlekw 

nnter  rnttglichet  gflnetigen  Bedingungen  anfknnebmen. 

Schweiz.  Bandesgesetz  vom  29.  März  1893,  betr.  den  Transport  tof 

Eisenbahnen  and  DampfschifTen. 

Das  Uesetz  ist  vom  scbweiseriscben  Ständerath  und  vom  schweizeriieki 

Nationalratb  am  29.  Min  1898  beeehloesen.  Der  Bnndesratfa  hat  nnter  dem  II.  April 

die  TerOffentlidknng  bescfalossen,  die  nnter  dem  12.  April  stattgeftindeB  hat  Dia 

BinspmebsMst  ist  am  11.  Jnli  189$  ebgelaafnif  ohne  daH»  Vollciebstimminf  Tfl^ 

langt  ist. 

Dil!  Bnndesverftammhüie  der  sch  w e i  z er i s  eh  «-u  E  i il ?enos»en- 

schalt,  in  der  Absicht,  den  VereiubaruiiKen  über  den  intcruationalen  FruW 

verkehr  die  GesetzjrebnnGr  betr<»ffend  das  interne  Transportwesen  so  gut  *i» 

möglich  anzupasbeu,  uacli  Eiuüicht  einer  Botschalt  des  ßundesratbe^  Ton 

86.  Oktober  1802.  beschlierst: 

A.  Aligemehie  Bestimmungen. 

Art.  1. 

Anwendung  des  Oesetses. 

Das  ge^fenwÄrtige  Gesetz  findet  Anwendonp:  auf  die  Beförderung  von  Per?'>E»'! 

und  Outern  anf  den  znm  Zwecke  des  fJft'entlichen  Personen«  und  GütertrssspoiW* 

vom  Bunde  kouzesisiouirteu  Eist- iibahnPTi  umi  den  I^anipfschift'en   Art,  f4\ 
Die  besonderen  Vereinbarungen  hinsichtlich  der  internationalen  Transporte  ilf 

den  Eisenbahnen  sind  Torbebalteu. 

Innerhalb  der  Schweis  mnfs  von  den  Bisenbahnen  ein  direkter  Verkehr  ui 

ein  gegenseitiges  Durchgehen  der  Transportmittel  gegen  die  tlbliche,  ntfthigmMk 

vom  Bundesrathe  festzusetzende  Vergtttnng  eingerichtet  werden.  Von  der  Ver- 

pflichtniig.  a«  dem  direkten  Verkehr  theilznnehmen,  können  eiuzeltie,  in  auinaliBW-  , 

wf>i<^(  II  Vrrliältnissen  stehende  ISiseubaimen  vom  Bandesrathe  gana  oder  theiiweiM 
enthoben  werden. 
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Die  Srriehtttng  eines  direkten  Yerkehrs  in  diesem  Unlmiig  mit  ansländischett 

£iienbabnen  kann  nur  verlangt  werden  anter  der  Vonuuietnuig,  defs  dieee  den 

bereitwillig  oder  gesetziioh  verpflichtet  sind. 

Art  <i. 
Ansnahmen. 

Die  Hestimmnngen  des  gegen wartigen  Gesetzes  lin<leu  keine  Anwendung  auf: 

1.  diejenigen  Gegenstände,  welche  dem  Postzwänge  unterworfen  sind; 

a.  diejenigen  Gegenstände,  welehe  wegen  ihres  Umfangs,  ihrea  Gewichte  oder 

ihrer  eonstigen  BeeebaffMiheit,  naeh  der  Anlage  und  dem  Betriebe  aveb  nur 

einer  dw  Bahnen,  welche  an  der  AvsflUining  dee  TrAneportea  theilsnnehmen 

haben,  sich  zur  Befttrdening  nieht  eignen; 

S.  diejenigen  Personen  und  Gegenstände,  deren  Befdrdemng  ana  Qrfinden  der 

öffentlichen  Ordnung  verboten  iat. 

Axt.  8. 

Vorbehalt  dea  Traniportreglements. 

Daa  Transpertreglement  wird  diejenigen  Gttter  beaeichnen,  welche,  wegen  ihres 

grofsen  Werfehea,  wegen  ihrer  beaonderen  Beacbaffenheit  oder  wegen  der  Oelbhrea, 

welche  aie  fBr  die  Ordnung  und  Sicherheit  dea  Biaenbabnbetilebea  bieten,  ▼om  Trans« 

porte  ausgeaehloaaen  oder  m  dieaem  nur  bedingungsweise  lUgelaBaen  aind. 

Das  Transportreglement  wird  auch  die  auf  den  Personentransport  bezüglichen 

Verhältnisse  regeln,  soweit  dieselben  im  gegenwärtigen  (ieaeta  (Art.  68)  nieht 

bereits  geordnet  sind. 

Art.  4. 

Tarife  nnd  beaondere  Tranaportbeatimmnngen. 

Die  Bedingongen  der  Tarife  der  einxelnen  BahngeaeUaehaften,  der  Eiaenbahn- 

▼ereine  oder  Verbinde  haben  nur  Geltang,  soweit  sie  den  Beitimmnngen  dieses  6e- 

letaes  und  dea  Transportregtements  nicht  widersprechen;  andernfalls  sind  sie  nichtig. 

Ebenso  Bind  Reglements,  Publikationen  nnd  äpezielle  Vereinbartino^en.  durch 

welche  zum  Toraus  die  durch  das  (tesetz  normirte  Verantwortlichkeit  und  Schaden- 

eräatzverbiiiJlictikeit  der  Bahnverwaltungen  ausgeschlossen  oder  beschränkt  werden 

sollen,  ohne  rechtliche  Wirkung. 

Alle  Tarife  vnd  Tranaportbedingungen,  sowie  die  Aondenngen  an  denselben 

bedtrfen,  bevor  aie  snr  Anwendung  gelangen  kSnnen,  der  Genehmignng  dea  Bundes- 
rathea. 

Art.  8. 

Tran  s  p  o  r  t  j)  f  1  i  c  h  t. 

Jede  Eisenbahn  ist  verptlichtet.  unter  den  Bedinpuner^"  dieseh  (iesetzes  und 

des  TriiQBponreglemeut«  die  Befurderuug  vuu  Persoueu  und  Gittern  s^u  übernehmen, 
aofen: 

1.  der  Beiaende,  beiw.  der  Abaender  den  Anordnungen  dieaea  Geaettei  nnd 

dea  Tranaportreglements  sieh  nntorwirft; 

2.  die  Befördemng  mit  den  regelmäfbigen  Transportmitteln  mttglieh  ist; 

8.  nicht  Umstände,  welehe  als  hShere  Gewalt  an  betrachten  aind,  die  BelSr- 

derong  verhindern. 
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Die  filsenbahnen  sind  fcrpHichtet,  die  Oater,  welche  nicht  reehteeitj|f  verlain 

oder  «HS  Orttnden  des  Betriebes  nicht  nnmittclber  bdttrdert  werden  kennen,  wieifc' 

geltUoh  in  ihren  Schuppen  oder,  wenn  die  Nntnr  de»  OeseUes  es  erlnabt,  aaf  lea 

Legerplätzeu  zn  lageru. 

Die  Befordcruti?  «Irr  Güter  findet  in  <]er  KMihenfolge  statt,  in  welcher  ̂ i^  Tum 

Transport  antjenouimeu  worden  sind,  soieni  die  Eissenbahn  nicht  zwingende  <.TruDde 

des  Eiüenbaliiibetriebes  oder  das  üAentiiche  Interesse  für  eine  Ausnehme  gütaA 

machen  kann. 

Die  Fristen  nur  Stelinng  der  Weg«i  für  selche  Gflter,  welche  tou  AVsceto 

tn  Terleden  sind,  werden  im  Trensportreglement  festgeeetst  werden. 

Wenn  dnrch  ITersehalden  der  Eisenbahn  eine  Verspttnng  in  der  Bereitstellasf 

der  Wagen  eingetreten  ist,  so  ist  die  Eisenbahn  nneh  Teipflichtet,  die  Verlsdnig  der 

OQter  in  die  Wagen  gebührenfrei  za  besorgen. 

Abgesehen  von  den  im  Transportreglement  tcstaualelleudtu  Ausnahmen  brtadit 

die  Annahme  der  Sendungen  und  die  Bereitstellnng  der  Wagen  oder  die  Abliefem&g 

der  Otiter  an  den  Empfänger  an  den  Sonntaguu  nicht  zu  erfolgen.  Dem  Sonst«; 

gleiehgehelten  werden  folgende  Feiertage:  Neoijehr,  CherfrdUg,  Himmelftdirtstag  vA 

Weihna«htstag. 

Jede  Znwiderhendlang  gegen  die  Bestimmungen  dieees  Artikels  begründet  <tt 

Ansprach  nnf  Ersats  des  dadurch  entstandenen  Schadens, 

B.  Besondere  Bestimmungen  für  den  Qfiterverkehr. 

1,  Voi  der  Eing^hiujs  des  Fracbtvertnisee. 

An.  6. 

Inhalt  dea  Frachtbriefes. 

Jede  Sendung  von  Gütern  nml's  ?on  einem  Frachtbrief  begleitet  sein,  welciter 
folgende  Angaben  enthält: 

a)  Ort  und  Tag  der  Ausstellung ; 

b)  die  Beselcbnung  der  Yersandstation,  sowie  der  Vwsandbalin; 

c)  die  Beteichnung  der  Bestimmungsstation,  den  Namen  und  den  Wohnort  du 

EmpfSngers,  sowie  die  etwaige  Angabe,  dafs  das  Gut  bahnlagernd  (Stadps 

restante)  gestellt  ist- 

d)  die  Bezeichnung  der  Sendung  nach  ihrem  Inhalt,  di?  Anj^abe  tie^  uewuht« 

oder  statt  dessen  eine  den  Bestimmungen  dee  Trausportreglements  est* 

sprechende  Angabe;  ferner  bei  Stückgut  die  Anzahl,  Art  der  Yerpeekiafi 

Zeichen  und  Nummer  der  Frachtstücke,  und  bei  Sendungeni  dem  TnäA 

nach  dem  Werthe  berechnet  wird,  die  Angabe  des  Wertbes; 

e)  das  Veriangen  des  Absenders.  SpezialtArife  (Auinalmetarife)  unter  den  it 

Artikel  14  und  85  fttr  aulftskig  erklärten  Bedingungen  nur  Anwendung  si 

brinfiren : 

1)  die  Anijabe  des  dekiarirteu  Interesses  an  der  Lieferuntj  lArt.  88  and  40); 

g)  die  Angabe,  ob  das  Gut  in  Kiltracht  oder  in  gewöhnlicher  Fracht  zn  b«> 
fördern  sei; 

h)  das  genaue  Veneicbuifs  der  fttr  die  soll-  oder  steuetamtliche  Bshindliir 

oder  poliseüiche  Prttfnng  nSthigen  Begleitpapitte; 

i)  den  Frankaturrcrmerk  im  Falle  der  Vorausbeiahlung  der  Fneht  eder  der 

Hinterlegung  eines  Frankaturrorschussei  (Art  19,  Abs.  8): 
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k)  die  auf  dem  Gute  iialteiiden  Naehnahmea,  nnd  swar  sowohl  die  erst  iieeh 

Slagktig  anraraalileBdeii.  ale  encli  die  Ton  der  Siieobehii  geleisteten  Beer* 
vorschttsse  (Art.  13): 

1)  die  Angabe  de»  einzuhaltenden  Transportweges  und,  soweit  ei  sieb  um  zoll- 

pflichtige Güter  handelt,  unter  Beseicbniuig  der  Stationea,  wo  die  Zoll- 

abfertigung stAttfinden  soll. 

In  Ermanglung  dieser  Angabe  hat  die  Eisenhahn  (ienjeni^^en  Weg  zu 

wlhlen,  weteher  ihr  fttr  den  Absender  am  zweckuiäfsigsten  erscheint. 

FtUr  die  Folgen  dieser  Wahl  haftet  die  Eisenbahn  nur,  wenn  ihr  hier- 

bei ein  grobes  Venehnlden  xnr  Last  fftUt; 

m)  die  Untersebrift  des  Absenders  mit  seinem  Namen  oder  seiner  Finna»  sowie 

die  Angabe  seiner  Wobnong.  Die  Unterschrift  kann  dnreh  eine  gedruckte 

oder  gestempelte  Zeichnung  des  Absenders  ersetzt  werden. 

Die  iiiihereTi  Festfetzuiuren  flher  die  Ausstellunjr  und  den  Inlialt  des  Fracht- 

briefe.-., inäbe^unllere  das  zur  Auwendaug  kommende  Formular,  bleiben  dem  Trans* 
poriregiemeut  vorbehalten. 

0ie  Avfliahae  weiterer  Erklärungen  in  den  Frachtbrief,  die  Auastellung  anderer 

Urkanden  anstatt  des  Frachtbriefei>f  sowie  die  Beifttgung  anderer  Sehriftstlicke  smn 

Frachtbriefe,  sofern  dieselben  nieht  dnreh  dieses  Oesets  oder  das  Transportreglement 

Übt  statthaft  erklärt  sind,  ist  unzullssi|t  und  ohne  rechtliche  Wirkung. 

Für  den  Lokalverkehr  bleiben  reglementarische  Bestinunnngen  Torbehalten, 

wonach  Outer  anch  ohne  Frachtbrief  aufgegeben  werden  können. 

Art  7. 

Haltung  für  die  Angaben  im  Kraehi  briete 

Der  Absender  haftet  fttr  die  Richtigkeit  der  in  den  Frachtbrief  niif.; 'nonunenen 

Angaben  nnd  Erklärunitjen  und  trät,'t  alle  Fols^en,  welche  aus  unrichtigen,  ungenauen 

oder  uugenügeuUeu  Erklärungen  entspringen. 

Die  Eisenbahn  ist  jederseit  berechtigt,  die  UebereinsUminnng  des  Inhalts  der 

Sendungen  mit  den  Angaben  des  Fiaehtbriefes  su  prüfen.  Der  Berechtigte  soll  ge< 

hörig  eingeladen  werden,  bei  der  Prilftang  sugegen  su  sein,  Torbehaltlich  des  Falles, 

wenn  die  letztere  auf  Grund  polizeilicher  Mafsregeln,  die  der  Staat  im  Interesse  der 

öffentlichen  Sicherheit  oder  der  flflentlichen  Ordnung  su  ergreifen  berechtigt  ist, 

suttfindet. 

Ueber  das  Er^f  bin  -  lui  l'rutung  ist  ein  Protokoll  autzuueluneu.  wel«  1^  '-  von 

einem  Beamten  der  iiaiiu  und  dem  Absender,  bezw.  dessen  Stellvertreter  zu  iinter- 

idehaen  ist.  Wenn  der  Absender  anr  Prttfung  sich  nicht  einludet  oder  sieh  weigert, 

das  Protokoll  in  nnteneiebnen,  so  sollen  swei  Zeugen  angesogen  werden. 

Der  Versender  hat  das  Beoht,  tou  der  Eisenbahn  die  Feststellung  des  Oewiehts 

oder  der  Stückzahl  der  zum  Transport  anfj^egebenen  Gttter,  sowie  eine  Bescheinigung 

über  das  £rgebnifs  der  Feststellung  zu  verlangen.  Wenn  mangels  der  hierzu  erfor- 

derlii  hen  oder  in  Folge  ungenügender  Einrichtungen  die  Feststpllnn??  dp-  Gewichtes 

auf  der  Abgang;s8lation  nicht  stattfinden  kann,  so  geschieht  dieselbe  aut  einer  andern 

Station  des  Trausportweges.  Die  zu  bezahlenden  (iebtthren  werden  im  Tarif  fest- 

geatallt. 

Bei  nnriebtiger  Angabe  des  Inhaltes  einer  Sendung,  sowie  im  Falle  der  lieber^ 

laatung  eines  dem  Absender  nur  Selbotverladung  gestellten  Wagens,  ist  Jener,  sofern 

er  die  Torwiegnng  nicht  verlangt  hat  nur  Nachzahlung  der  etwaigen  Fraehtdifferens 
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und  sau  Ersätze  de«  entstandeoen  Schaden»  verptlicbtet.  Im  Wiederbolangsfalle 

kann  eine  Polizf  iburse  im  sw«i-  bis  sehnf^f^en  Betrage  d«r  verkfinten  Fnekttoi* 

gesprochen  wenleii 

üebcrdiet,  bleibt  Uie  >ir.tirt'ehUiche  Verfolgung  vorbehalten,  welche  utcb  den 
Umständen  des  Falles  eintreten  kann. 

Art.  a 

Abachlaf«  de»  Frachtvertrages. 

Der  Frachtvertrag  ist  abgesdilosMn,  sobald  das  Gut  mit  den  Frachtbriefe  ns 

der  Versandstation  xnr  HelBrdening  angenommen  ist  Als  Zeichen  der  Aanahae 

wird  dem  Frachtbriefe  der  Datumstempel  der  Versnndexpeditiou  aufgedrückt. 

Die  Abstempelung  hat  ••hiif  Verzug  nach  vollständiger  Auflieferung  des  io  dem- 

üplhcn  Frachtbriefp  vrrzeicbaeten  Qutes  und  auf  Veriangen  des  Absenders  in  de«a 

Gegenwart  zu  erfolgen. 

Der  mit  dem  Stempel  verHehene  Frachtbrief  dient  als  Beweis  über  Jt-u  Fracht- 
vertrag. 

Jedoch  machen  benttglicb  derjenigen  Gittert  deren  Anfladen  von  dem  Absento 

besorgt  wird,  die  Angaben  des  Frachtbriefes  Aber  das  Gewicht  und  die  Ansshl  to 

Stücke  gegen  die  Eisenbahu  keinen  Beweis,  sofern  nicht  auf  Verlangen  des  Abseafoi 

die  Nachwieguiii:.  bezw.  Nachzähhini^'  seitens  der  Eisenbahn  erfolgt  <^Axt.  7,  Ate.  I) 

and  diep  nnf  <l«'ni  P^racbrbrief««  beurkiimlet  ist. 

Die  KiMiibiilin  ist  verpiliohttt.  iuii'  Verlangen  de*  Absenders  den  Kuipun?  d« 
Frachtgutes,  unter  Angabe  ues  I'aiums  der  Annahme  zur  Beförderung,  auf  tmrm  ihr 

mit  dem  Frachtbriefe  vorsnlegenden  Duplikate  desselben  sn  bescheinigen. 

Dieses  Duplikat  hat  nicht  die  Bedeutung  des  Originalfraehtbriefes  and  ebsMo* 
wenig  di^enige  eines  Konnossements  (Ladescheins j. 

Das  Frachtbrief duplikat  kann  durch  einen  .Annähmest  L*  in  reci-pisse  ersetit 

werden,  welcher  dieselbe  rechtliche  Bedeutung  wie  das  Duplikat  hat  und  dessen 

Form  im  TriUisportreprlement  festiresrellT  wird.  Die  Auj«stellnng  eine^  Pttplikal* 

frscbtbrieles  und  eines  AnuahniescheiDes  für  dieselbe  Sendung  ist  unzuläääig. 

Art  9. 

Verpackung  und  Beaeichnnng  des  Gates. 

Soweit  die  Natur  des  Frachtgutes  snro  Schntze  gegen  Verlost  oder  Beschiß 

dignng  auf  dem  Transporte  eine  Verpackung  nöthig  macht,  liegt  die  gebSrige  Be* 
sorgnng  derselben  dem  Absender  oh. 

Ist  der  Absender  dieser  Verpflichtung  nicht  nachgekommen,  SO  ist  die  Siset- 

bahn,  talls  sie  nicht  die  Annahme  des  Gutes  verweigert,  berechtigt,  zu  verlangeo, 

dafs  der  Absender  auf  dem  Fr-.vlit briete  das  Fehlen  oder  die  Mängel  der  Verpackuw 

unter  spezieller  liezeicbnuug  auerkennt  und  der  Versandstation  hitriiber  .niiserdeui 

eine  besondere  Erklärung  nach  Malsgabe  eines  durch  das  Transponregieiuent  feM' 
msetsenden  Formulars  ausstellt 

Fttr  derartig  bescheinigte»  sowie  fttr  solche  Mingel  der  Verpackung«  wslels 

ftufserlich  nicht  erkennbar  sind,  hat  der  Absender  au  haften  und  jeden  darsas  eit- 

stehendeu  ."^cbaden  zu  tragen,  bezw.  der  Bahnverwaltung  zu  ersetzen.  Ist  die  Aov 

steltung  der  gedachten  Erklärung  nicht  erfolgt,  so  haftet  der  Absender  fUräur<<riicl) 

erkennbare  Mi^gei  der  Verpackung  nur,  wenn  ihm  ein  arglistiges  Verfshres  sir 
Laiit  fällt. 
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Art.  10- 

Zoll»,  Stener-  nnd  PoliceiTorichrifteii. 

Der  Absender  ist  verpflichtet,  dem  Frachtbriefe  diejenigen  Begleitpapiere  bei- 

zugeben, welche  zur  Erfüllung  der  etwa  bestehenden  Zoll-,  Steuer-  oder  Polisei> 

Toracbriften  tot  der  Abliefrrnng  an  den  Empfftnger  erfofderlieh  tind.  Er  bftftet  der 

Bitenbalm,  sofers  derselben  nicbt  ein  Vencbnlden  zwt  Last  fUlt,  Ar  die  Folf^ 

welche  aus  dem  Mangel,  der  Unsnlinglicbkeit  oder  ünriehtigkeii  dieser  Papiere 

entstdien. 

Der  Eisenbahn  liegt  eine  Prüfung  der  Riohtigkeit  and  Vollständigkeit  der- 
lelben  nicht  ob.  Sie  hat  aher  die  Verpflichtung,  dem  Absender,  sofern  es  sich  bei 

ihr  nach  der  Nothwt  ndigkoit  mid  der  Einrichtung  solcher  Papiere  erknndic:!.  die  ihr 

bekannten  einschlugenden  Beslimronngen  rnitznthrilcn  und  ihn  auch  unaufgefordert 

auf  leicbt  erkennbare  IrrthUnier  in  Beziehung  auf  die  Notbwendigkeit  und  die  Ein- 

richtung solcher  Begleitpapiere  aufuierksiuii  zu  machen. 

Die  Zoll-,  Steuer-  und  Polizeivomchriften  werden,  solange  das  Gut  sich  auf 

dem  Wege  befindet,  Ton  der  Eisenbahn  erfüllt.  Sie  kann  diese  Aufgabe  unter  ihrer 

eigenen  Yeraatwortliehkeit  einem  Konunissionftr  flbertragen  oder  sie  selbst  Uber- 

nehmen.  In  beiden  Pillen  hat  sie  die  Yezpflichtuag  eines  Kommissionirs. 

Der  Yerflignn^sberechtigte  kann  jedoch  der  ZoUbehandlnng  entweder  selbst 
oder  dnreh  einen  im  Frachtbriefe  bezeichneten  BsTollmachtigten  beiwohnen,  um  die 

nOthlgen  Aufkliningen  über  die  Tarifirung  des  Gutes  an  ertheilen  und  seine  Be- 

merkungen beixQfQgeii.  Diese  dem  VerfUgnngsberecht^^n  ertheilte  Befugnifs  be- 

gründet nicht  das  &echt,  das  Gut  in  Besita  an  nehrnm  oder  die  ZoUbehandlnng 

selbst  vorzunehmen. 

Bei  der  Ankunft  des  tJutes  am  Bestimmungsort«  ^Tfh:  dem  Empfänger  das 

Recht  zu,  die  zoll-  und  ?teueramtliclie  BfhiUi<Uung  zu  besorgen.  falLs  nicht  im  Frafht- 

briefe  etwas  anderes  feätgeüeizt  ist.  Als  Bestimmungsort  gilt  die  auf  dem  Fracht- 

brief angegebene  Bestimmungsstation. 

Art.  11. 

H*  rechuung  der  Fracht. 

Die  Berechnung  der  Fracht  erfolgt  nach  Mafsgabe  der  zu  Recht  bestehenden, 

gehörig  veröflentlichten  Tarife.  Je»le!j  Priratübereinkommen,  wodurch  einem  oder 

mehreren  Abseaderu  eine  Preisermäfsigung  gegenüber  den  Tarifen  t>:uwährt  werden 

soll,  ist  Terboteu  und  nichtig.  Dagegen  sind  Tariferuialsiguugeu  erlaubt,  welche 

gehSrig  TerSffentlicht  sind  und  anter  Erfüllnng  der  gleichen  Bedingungen  jedermann 

in  gleicher  Wdse  au  gute  kommen. 

Anfser  den  im  Tarife  angegebenen  Fraohtslltsen  nnd  Yergatungen  fBr  besondere 

im  Tarife  rorgesehene  Leistungen  an  Gunsten  der  Eisenbahnen  dflrfen  nnr  haare 

Auslagen  erhoben  werden  —  insbesondere  Aus-,  Ein-  nnd  Darchgangsabgaben,  nicht 

in  den  Tarif  anl^nommene  Kosten  für  Ueberfühning  und  Auslagen  für  Reparaturen 

an  den  Gütern,  welehe  in  Folge  ihrer  änfsem  oder  innern  Beschaffenheit  zu  ihrer 

Erhaltung  nothweudig  werden. 

Diese  Auslagen  sind  gehörii:  frntT'.nstellen  und  in  dem  Frachtbriefe  ersichtlich 

zu  machen,  welchem  die  Beweisstücke  beizugeben  sind. 
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Art  19. 

Zahlung  der  Fracht. 

WetdeD  die  Fnwhi|seldar  Biebt  bei  d«r  Aufgabe  dei  Gntee  atir  Befftidenug 

beriehtigtt  ao  gelten  «ie  als  auf  den  SmpOnger  angewiesen. 

Bei  Otttem,  welche  nach  dem  Ermessen  der  annehmraden  Bahn  sehnelleis  Tw- 

derben  nnterliegen  oder  wegen  ihres  geringen  Warthes  die  Fracht  nicht  üAu 

deeiKen,  kann  dir  Vorflushezahlantj  der  Fracliti,'elder  gefordert  werden. 

Wenn  im  Falle  der  Fraukirung  der  Betrag  der  Gesauimtf rächt  beim  Verband 

nicht  genau  hestimmt  werden  kann,  so  kann  die  Versandbabu  die  üinteriej^uog  des 

uugefiihreu  Fraehtbetrugen  fordern. 

Wnrde  der  Tarif  vnrichtig  angewendet,  oder  sind  Bechnnagsfehler  bei  dir 

Festsetsvng  der  Fraditgelder  nnd  Gebfthren  vorgekommen,  so  ist  das  sn  wenig  Ge- 

forderte nacbxnsahlen,  das  an  viel  Erhobene  sn  erstatten.  Ein  dwartiger  Anipnich 

kann  nur  binnen  Jahresfrist  vom  Tage  der  Zahlung  an  geltend  gemadit  werdm. 

Die  Besiiminungen  des  Art.  45,  Abs.  3  finden  Anwendung  anf  die  im  gegenwirti^en 

Artikel  erwähnten  Fordermiren,  mögen  diese  Ton  der  Ei'^pninhn  oder  gegen  dieielbe 

erhoben  werden.  Die  Bestimmung  des  Art.  44,  Abs.  1  findet  keine  Anwendang. 

2»  Von  der  DurchfUhriiiis  des  Frachtvertrages. 

Art.  IS.  • 

Nachnahme. 

Dem  Absender  ist  gestattet,  das  Gut  bis  cnr  Hdhe  des  Werthes  desadben  nii 

Kaehnalinie  an  belasten.  Diese  Nachnahme  darf  jedoch  den  HOdistbetrag  roi 

2000  Franken  nur  insoweit  übersteigen,  als  sämmtliche  am  Transport  betbeiligt« 

Bahne?!  einver^^tanden  nind.  IHejenigen  Güter,  für  welche  Vorausbezahluni:  '1?'' 
Fracht  verlaugt  werden  kann  ( Art.  12,  Abs.  2),  dttrten  nur  unter  Zuslimmong  der 
Versandbahn  mit  Nachnahme  belastet  werden. 

Fftr  die  aufgegebene  Nachnahme  wird  die  tarifmäfsige  Provision  berechnet. 

Die  Eisenbahn  ist  verpfliehteti  dem  Absender  die  Naduwhme  ansanbesahlo. 

sobald  der  Betrag  derselben  vom  EmpfiBger  besahlt  ist  Dies  Undet  andi  Anweadnsf 

anf  Auslagen,  welche  vor  der  Ausgabe  fllr  das  Fkaditgut  gemacht  worden  sind. 

Ist  das  Gut  ohne  Einziehung  der  Nachnahme  abgeliefert  worden,  »o  hattet  die 

Eisenbahn  für  den  Schaden  bis  zum  Betrag  der  Nachnahm»^  mul  hat  denselben  dem 

Absender  sofort  zu  ersetaen,  Torbebaltlich  ihres  KUckgritTs  gegen  den  Empfasger. 

Art.  14. 

Lieferfrist 

Die  Zeit,  innerhalb  welcher  der  Trausport  des  Frachtgutes  bewirkt  werde» 

mnfs  —  Lieferfrist  — ,  and  die  Berechnung  dieser  Zeit  normirt  das  BetriebersgleBieBt 

Art  16. 

Verfttgnngsrecht  Uber  das  Frachtgut 

Der  Absender  allein  hat  das  Becht,  die  Verfttgung  sn  treffen,  dafs  die  Waaie 

anf  der  Versandstation  anrQckgegeben,  nnterwegs  angehalten  oder  an  einen  anders 

als  den  im  Fru  hthriefe  beseichneten  Empfibiger  am  Bestimmungsorte  oder  eiser 

Zwischenstatton  abgeliefert  werde. 



Reehtsprechuug  and  Gesetzgebung. 953 

Dieses  Bedit  steht  indeb  dmn  Abtemder  nur  dum  xn,  wenn  er  das  Dupliket 

des  Frachtbriefes  eder  den  Annabmescbein  (Art.  B,  Abs.  7)  vorweist.  Hat  die  Eisen- 

bahn die  Anweisnogen  des  Absenders  befolgt,  ohne  die  Vorzeigung  des  Duplikat- 

frachtbriefes  oder  Annahmescheines  zu  verlane^pn,  so  ist  sie  für  den  daraus  ent- 

standenen Schaden  dem  Emptäuger,  welchem  der  Absender  das  Duplikat  oder  den 

Anuahmeschein  übergeben  bat,  haftbar. 

Derartige  Verfügungen  des  Absenders  ist  die  Eisenbahn  zu  beachten  nur  ver^ 

pflichtet,  wenn  sie  ihr  dnreh  Temittlong  der  Yersendstntion  sngekomineB  sind. 

Oss  Yerngiingtreeht  des  Absenders  erliseht,  anefa  wenn  er  des  Frsehtbrief- 

dupliknt  eder  einen  Annahmeschein  besitzt,  sobald  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Be- 

stimmungsorte der  Frachtbrief  dem  Empfänger  Ubergeben  oder  die  von  dem  letzteren 

nach  Mafagabe  de»  Art.  in  erhobene  Klage  der  Eisenbahn  zugestellt  worden  ist  Ist 

dies  geschehen,  ao  bat  die  Eisenbahn  nur  die  AuweiKiiniren  des  bezeichneten  Em- 

pfängers zu  beachten,  widrigenfalls  sie  demselben  für  dns  Uut  haftbar  wird. 

Die  Eisenbahn  darf  bei  Ansftlhmng  der  im  Abs.  l  vorgesehenen  Anireisnngeu 

nur  dann  rerweigera  oder  TersSgem,  oder  solche  Anweisungen  in  ▼enadttter  Welse 

analUiren,  wenn  dnreh  die  Melgnng  derselben  der  regelmilbige  Transportrerkehr 

gestört  würde. 

Die  im  ersten  Absätze  dieses  Artikels  vorgesehenen  Verfügungen  mftssen 

mittelst  schriftlicher  nnd  vom  Ahs.-iidt'r  unterzeichneter  E^kläniner  narli  dem  im 

Transportrcirlenipnt  vorifeschriebenen  Formular  erfolgen.  Die  Erklärung  ist  auf 

dem  Fracbtbrietdupliküt,  bezw.  im  Annahmescheiu  zu  wiederholen,  welche  Urkunden 

gleichseitig  der  Eisenbahn  vorzulegen  nnd  von  dieser  dem  Absender  znrflcksn- 

geben  sind. 

Jede  in  anderer  Form  gegebene  Terfttgong  des  AbsMiders  ist  nichtig. 

Die  Eisenbahn  kann  den  Eisatx  der  Kosten  ▼erlangen,  welche  durch  die  Ans- 

fUliruug  der  im  Abs.  1  vorgesehenen  Verfügungen  entstanden  sind,  insoweit  diese 

Verfügungen  nicht  durch  ihr  eigenes  Verscholden  veranlafst  worden  sind. 

Art,  l<i. 

Ablieferung  des  Oute«. 

Die  Eisenbahn  ist  ▼erplliehtet,  am  Bestimmungsorte  dem  beseicbneten  Em- 

pflLDger  gegen  Bezahlung  der  im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten  Betiige  und 

gegen  Bescheinigung  des  Empfanges  den  Frachtbrief  nnd  das  Gut  auszuhändigen. 

Der  Erapfüni^'pr  ist  nach  Ankunft  de«  Gutes  am  Bestimmungsorte  beref^htiet, 

die  durch  den  Frachtvertrag  begründeten  Hechte  liegen  Krtüllung  der  sich  daraus 

ergebenden  Verpflichtungen  in  eigenem  Namen  gegen  die  Eisenbahn  geltend  za 

machen,  sei  es,  dafs  er  hierbei  in  eigenem  oder  in  fremdem  Interesse  handle.  Er  ist 

insbesondere  bereehtigti  von  der  Bis«ibahn  die  Uebergabe  des  Frachtbriefbs  und  die 

Analieferung  des  Gutes  au  verlangen.  Dieses  Becht  erlischt«  wenn  der  im  Besitae 

des  Duplikates  oder  eines  Anuahmescheines  befindliche  Absender  der  Eisenbahn  eine 

nach  Mafsgabe  des  Art.  15  entgegenstehende  Verfügung  ertheilt  hat. 

Als  Ort  der  Ablieferung  gilt  die  vom  Absender  beseichnete  Beatimmnngssution. 

Art.  17. 

Annahme  des  Gutes  durch  den  Empf&nger 

Dureh  Annahme  des  Gutes  und  des  Frachtbriefes  wird  der  EmpAnger  vor- 

pflichtet,  der  Elaenbahn  die  im  Frachtbrief  ersichtlich  gemachten  Betrüge  an  be- 
lahlen. 
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Art.  la 

T  ra II >  pn  r  t  h  1  n  dernisse. 

Winl  der  Antritt  oder  die  Fortsptrnng  des  Eiseiibahntrausportes  durol;  Imh^re 

Gewalt  Uder  Zufall  verhindert  und  kann  der  Transport  auf  einem  andern  Weg^e  auhi 

stettfinden,  so  bat  die  Eümbahn  den  Abaendev  nm  tiideirwaitiffe  DfipositioB  ftbcr 

du  Ont  ansageheo. 

Der  Abtender  kann  vom  Vertrag  surttdctfeten,  miira  aber  die  Einenbaba,  tofn 

derselben  kein  Veraeknlden  anr  Laat  flUIt,  Ar  die  Kosten  aar  Vorberatong  itn 

Transportes,  die  Rosten  der  Wiederaasladunf?  und  die  Antprflebe  in  Beaidiaaf  mf 

den  etwa  bereits  zurückgelegten  Transportweg  entschädigen. 

Wenn  im  Falle  einer  Betriebsstörung  die  Fortsetzung^  des  Transportes  auf 

einem  andern  Wege  stattfinden  kann,  ist  die  Lutscbeidung  der  Eisenbahn  ülerli««?^ 

ob  e»  dem  Interesse  des  Absenders  entspricht,  den  Transport  auf  einem  lULietu 

Wege  dem  Bestimmungsorte  zuxaftthreu,  oder  den  Transport  anzuhalten  und  des  Al> 

aender  am  andenreitige  Anweiaiing  anangehea.  Wenn  aber  dnrcb  die  WaU  der 

ffilfarente  Mehrkoatm  entetehettf  ao  ranfi  im  internen  Verkebr  die  Oeaebmigmg  4« 

Abaendera  ▼orerat  eingeholt  werden. 

Befindet  aieh  der  Absender  nicht  im  Besitze  dea  Frachtbrief duplikatea  oder  d« 

Annnhniescheines,  so  dürfen  die  in  diesem  Artikel  vorgesehenen  Anireianngea  weder 

die  Person  des  Empflkngers  noch  den  fieatimmnngtort  abttndem. 

Art.  W. 

Verfaliren  bei  Ablieferung  des  Gutes. 

In  Eruniiiclunp;  spaterer  Anweisungen  des  Abienders  ^verpl.  Art.  15K  und  »o- 

fem  das  (iut  nicht  Station  restante  gestellt  ist.  hat  die  Bahnverwaltung  langst«» 

SM  Standen  aaeh  Anknnft  dea  Fhiditgatea  an  der  Endatation,  aaoh  wenn  die  nt- 

tragamifliige  Liefinraeit  nooh  nieht  abgelaufen  aein  sollte,  dem  Adreiaatea  dei 

Frachtbrief  auanatellen,  oder  eine  aohrifüiohe  Anaeige  vATiabrief)  an  deaaelben  deich 

Abliebe  Uelegenheit  abznaenden  und  ihm  sodann  ohne  weitern  Versng  die  Güter 

nebst  dem  Frachtbriefe  ^egen  Zaliliing  der  Fracht  and  der  Qbrigen  aaf  den  Gfiten 

etwa  haftenden  Attslagen  ?ni-7nliefern. 

Handelt  es  sich  um  Eilgüter,  si»  inufs  die  Zu<»tellung  der  Frachtbriefe,  bei» 

der  Avisbriefe  längstens  binnen  4  Öt-untitu  nach  erlolgter  Ankunft  ^bei  den  spiter 

als  5  Uhr  abends  ankommenden  Gütern  längstens  bis  9  Uhr  folgenden  Morpeav 

erfolgen. 

Der  Tag  der  Ankanit  der  Ollter  anf  der  Beatimmongaatation  mnfii  mitteU 

ainea  Datnmatempela  aof  dem  Frachtbriefe  angegeben  werden.  Bei  den  ISilgat* 
aendongen  iat  anoh  die  Stande  der  Ankonft  beiaofttgen. 

Wenn  keinerlei  Verni<;uu<;en  des  Absenders  (Art.  15  im  Wege  stehen,  so  tnoi 

der  Empfaii£r'*r.  nach  Ankunft  des  Gutes  an  der  Endstation,  auch  ohne  eine  AtJi^'srf 

der  Bahn  abzuwarten,  die  Uebergabe  des  Frachtbriefes  und  die  Anslieferoag  <1» 

Gutes  (Art.  IG)  verlangen. 

Die  Bahuverwaltungen  sind  verpHicbtet,  dem  Empfänger  zur  Abholung  det 

Gates  anentgeltlich  die  n^thige  Frist  zu  gewähren,  deren  Dauer  das  Transportregle- 

ment beatimmen  wird,  aowie  anf  Verlangen  die  Güter  Tor  deren  Ablieforang  feg^ 

eine  darch  daa  Tranaportreglement  fettsaaetaende  Oebtthr  abaawigen  and  das  6^ 

wichtaergebnife  im  Frachtbriefe  oder  anf  einem  beeonderen  Scheine  an  notirea. 
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Betreffend  die  ZufUir  der  Guter  dttreh  die  Bebn  mm  Hawe  des  Empfängen 

(Cemionnftge)  gelten  die  fieetimmnngen  der  aofinetellenden  Tarife. 

Art  20. 

Krhehnng  der  auf  dem  üut  haftender!  Forderungen. 

Die  Eiupfaijfr'<^'«hn  hnt  bei  der  Ablieferung  alle  durch  den  Frachtvertrag  be- 

jETründeten  Forderungen,  insbesondere  Fracht  nnd  Nebengebttbren,  Zollgelder  und 

andere  zum  Zwecke  der  Ausf&hning  des  Transportes  gehabte  Auslagen,  sowie  die 

e«f  dem  Oste  haftenden  Naehnabmmi  nnd  eonatigea  Betrige,  einsniiehen,  vnd  «war 

eowohl  Ittr  eigene  Beehnnng,  ale  aitcli  für  Bedinnng  der  Terhei;gefaenden  Eieenbahnen 

nnd  eonstiger  Berechtigter. 

Art  21. 

Pfandrecht  flir  die  Forderungen  aus  dem  Transport. 

Die  Ki.senbahn  liat  für  alle  im  Art.  20  bezeichneten  Forderungen  die  Rechte 

einea  Faastpfaudgläubigers  an  dem  Gnte.  Dietee  Pfimdredit  beeteht^  eolange  daa 

Ont  in  der  Verwahrnng  der  Sieenbahn  oder  einea  Dritten  aich  befindet,  weldier  ee 

fltr  ale  inne  hat. 

Glaubt  der  Empfänger,  die  angeblich  anf  dem  Frachtgnte  haftenden  Forderaogen 

^nz  oder  tlieilweise  beanstanden  zu  können,  so  kann  ihm  fite  Abliefernns^  nicht 

vorentlialtf'Ti  werden,  sofern  er  drii  streitigen  Betrug  auf  Uefahr  und  Kosten  des 

unrecht  habenden  Theiles  amtlich  depouirt.  Der  deponirte  Betrag  tritt  in  I^i /  If  Iiiiiilt 

auf  das  Retentioott-  und  Pfaudreuht  au  die  Steil«  des  Frachtgutes.  Diese  bestiiumuug 

betldit  sieh  jedoch  nidit  anf  Kaehnabraen. 

Art.  22. 

Wirkungen  des  Pfandrechts. 

Die  Wirkungen  des  Pfandrechts  bestimmen  sich  nach  dem  Obligationenreeht. 

Art.S8. 

Liqnidatioa  der  Frachtgelder  nnter  den  Bahnen. 

Jede  Eisenbahn  ist  Terpfliehtet,  nachdem  aie  bei  der  Ani|s»be  oder  der  Ab- 

Uefenmg  des  Ontes  die  Fracht  nnd  die  andern  ani  dem  Frachtrertvive  berrttrenden 

Forderungen  eingesogen  hat,  den  betheitigten  Bahnen  den  ihnen  gebührenden  Antheil 

an  der  Fracht  nnd  den  erwähnten  Forderungen  zu  bezahlen 

Die  Ablieferungsbahn  ist  für  die  Bezahlung  der  obigen  Betrüge  vf^rnntwortlicb, 

wenn  sie  das  Gut  ohne  Einziehung  der  darauf  haftenden  Forderungou  abliefert.  Der 

Anspruch  gegen  den  Empfänger  des  Gute«  bleibt  ihr  jedoch  vorbehalten. 

Die  üebeigabe  des  Gntes  von  einer  Eisenbsbn  an  die  niehstfolgende  begründet 

bei  nnfrankirten  Sendungen  Ar  die  erstere,  nnd  bei  frsnidrten  Sendungen  ftr  die 

letztere  das  Bedit»  die  Ansehlnfsbahn  im  Kontokorrent  sofort  mit  dem  Betrage  der 

Fracht  und  der  sonstigen  Forderungen,  soweit  dieselben  zur  Zeit  der  Uebergabe  des 

Gutes  ans  dem  Frachtbriefe  sich  ergeben,  zu  belasten,  vorbehaltlich  der  endgültigen 

Abrechnung  nach  ttafsgabe  des  ersten  Ahsatses  dieses  Artikels. 

Art.  M. 

Ablief  ernngshindernlsse. 

Bei  Abliefemngshindemiisen  hat  die  Abliefemngestation  den  Absender  durch 

Vermittlung  der  Verssndstation  ron  der  (Trsache  des  Bindemisses  unvenflglieh  in 
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KentttBifji  tn  setsen.  Sie  darf  in  keiiem  Ftlle  obne  antdrüeldidiM  Sinvttitibuliift 

dM  AbKenders  das  Gnt  ztirftcksenden. 

Inzwischeu  hoU  das  (iiit  auf  Küsten  nnd  Gefahr  des  Abätmlprs  von  der  Bdia* 

rerwaltung  entweder  bei  »ich  «eibst  oder  bei  einem  Dritten  gthi^ert  werden. 

Güter,  welcbe  einem  schnellen  Verderben  ausgesetzt  sind,  oder  deren  reranUi- 

lieh«r  Werth  die  danuf  baftendeii  Keeten  niclit  deckt,  nlliifteii,  obne  V emg«  —  ul 

Gflter,  Aber  welche  weder  der  Versender  sodi  der  Empfftanier  innerhilb  30  Tifse 

verfOgt  het,  kSanen  sv  OiiDsten  weseen  Rechtens  verk&aft  werden.  IttbttdeeFilla 

sind  die  BetheiUirtMi,  und  swar,  wenn  die  Natur  des  Gutes  es  gestattet,  mindctteu 

8  Tage  im  yoraus,  von  der  Anordmitig:  des  Verkaufs  zn  bemiclirichtigen. 

Der  Verkaut  kimn  in  den  erstgenannten  zwei  Fällen,  sofern  weder  vom  Eta- 

pfänger  nooh  vom  Absender  oder  einem  Stellvertreter  deRselben  ein  am r  1  ich»; Ver- 

fahren beantragt  wird,  aufseramtlich  vorgenommen  werden.  Zu  diesem  Vertaiir«ii 

ist  von  dem  betreffenden  Angestellten  der  BabnTcrwaltnng  ein  Dnbetbeiligter  nn< 

sieben  nnd  für  ortellbUcbe  Bekanntmacbnng  (BOrsenanecblag,  Anaruf  n.  s.  tr.)  n 

•orgen.  Der  Vwkanf  ist  sedann  in  einem  von  dieien  beiden  Peraonen  an  intar 

zeichnenden  Protokolle  an  konetatiren»  von  welchem  dem  Absender  Abaehriflc  ta  er- 

theilen  ist. 

Die  Bahnverwaltuug  hat  bei  Ausübung  aller  in  diesem  Artikel  ihr  eiuj;er:*uifrn 

l?efui:uisse  die  vermnthlichen  Interessen  des  EigenthQmers  b-  stmöglichsi  waireit 

uud  kann  für  nacbweiübare  Fahrlässigkeit  auf  Schadensersatz  belangt  werden. 

8.  Von  d4>r  Haftpflidit. 
Art  Hb. 

Festateilnng  von  Verlnst  nnd  Beschtdigung  des  Ontes. 

In  allen  Verlust-,  Minderungs-  nnd  Betebldlgnngsailen  haben  die  Eisestaki- 

yerwaltnngen  sofort  eine  eingehende  Untersaebnng  vorannehmoi,  das  ErgeboiTi  4er- 
selben  sebrilUicb  festsnstellen  nnd  dasselbe  den  Betheiligten  anf  ihr  Veritacei. 

nnter  allen  üroständen  aber  der  Versandstation  mitsntheilen. 

Wird  insbe.'iondere  eine  Minderung  oder  Beschädigung  des  Gutes  »itt 

Eisenbahn  entdeckt  oder  vermuthet,  oder  seitens  des  V^erfügungsberechtigien  te- 

hauptet,  so  hat  die  Eisenbalm  den  Zu.stand  de»  <iute8,  den  Betrnir  des  Schadens  uul 

soweit  dies  möglich,  die  Ursache  uud  den  Zeitpunkt  der  Minderung  oder  BeschädiguB|: 

ohne  Vereng  protokollarieeb  festsnstellea.  Bine  protekoUafiaehe  FesUtellong  lurt 

aneh  im  Falle  des  Verlnates  (Art.  88)  stattanltnden. 

In  allen  Fällen,  in  weleben  Aber  den  Znataad  des  Gutes  Streit  «atsteht»  hil 

sowohl  die  Bahnverwaltung  als  der  Empfänger  die  Beflignilh,  von  ier  ani  Ort  dsr 

gelegenen  Sache  zuständigen  Behörde  Sachverständige  ernennen  und  darcli  di^te 

auf  Kosten  de-^  unrecht  habenden  Theiles  den  Zustand  des  Gates  feststellea  ba4 

begutachten  zn  lassen. 

Auch  kanu  in  alieu  Streitfällen  die  am  Orte  der  gelegenen  ;Sache  zuständig 

Behdrde  auf  Oesneb  eines  der  beiden  Theile  verordnen,  dafa  das  Gnt  in  einem  ftint- 

licben  Lagerhanse  oder  bei  einem  Dritten  auf  Gefahr  und  Kosten  des  unrecht  hahsniei 

Theilea  niedergelegt  und  dafs  es  (nOtbigenfiüls  nach  Konstatimng  des  Znitsito) 

};anz  oder  zu  einem  entsprechenden  Theile  behufs  Beasblung  der  Fracht  und  itt 

übrigen  darauf  haftenden  Fnrdernn?en  verkauft  werde.  Solans^e  der  Verkauf  ni4t 

vollzogen  ist,  kann  er  durch  l'rznhlnng,  bezw.  Deposition  aller  angeblich  auf  «l^" 

«lUte  haftenden  Forderungen  (vergl.  Art  21  abgewendet  werden. 
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Art.  96. 

Aktivle^itimatiou  in  streitii/en  Fällen. 

Zur  gericlitlichen  GeltendmachuDf;  der  aus  dem  Eiseobahnfrachtvertrage  ^egeu- 

ttber  der  Eisenbahn  entspringenden  Rechte  ist  nur  derjenige  befugt,  welchem  das 

YerfUgungürecht  Aber  du  Frachtgut  zusteht. 

VenMf  der  Absender  das  I>apli]Eftt  des  Freehtbriefes  eder  dm  Alunhmesoheiii 

sieht  reniMdgeB,  so  kann  er  seinen  Anspmeh  nnr  mit  ZnstimmQng  des  Bmpftngers 

geltend  machen. 

Art.  27. 

Haftnug  mehrerer  E  i  s  .  n  b  uh  ii  c  n. 

Diejenige  Balm,  welche  das  Gut  luii  dem  Frachtbriel<  i'irförderuug  an- 
genommen bat,  haftet  für  die  Ausführung  des  Trangpurtes  aucii  uut  den  folgenden 

Bahnen  der  BefSrderangastreiihe  bis  snr  Abliefemng. 

Jede  nachfolgende  Bahn  tritt  dadurch,  dafs  sie  das  Gut  mit  dem  orsprUng* 

liehen  Frachtbriefe  flhemimmt,  nach  Mafsgabe  des  letsteten  in  den  FrachtTertrag 

ein  nnd  flbeminunt  die  sdbsttodige  Veipflichtiuig,  den  Transport  nach  Inhalt  des 

Frachtbriefes  anszufUhren. 

T\]p  Ansprüche  aun  dpni  Frachtverträge  können  jediM-!«  —  iHihcsrliadet  des 

Rnckgrirta  der  Bahnen  gegeneinander  —  im  Wege  der  Klage  nur  yt-gen  die  erste 

Babu  oder  gegen  diejenige,  welche  das  liut  zuletzt  mit  dem  Frachtbriefe  über- 

nommen hat,  oder  gegen  diejenige  Bahn  gerichtet  weiden,  auf  deren  Betriebsatreeke 

der  Schaden  sidi  ereignet  hat.  Unter  den  beaeidineten  Bahnen  steht  dem  Kttger 

die  Wahl  in. 

Für  diese  Klsgen  sind  die  Gerichte  des  Ortes  snstindig,  wo  die  beklagte  Bahn 

Domizil  hat 

Das  Wahlrtti  lit  unter  den  im  dritten  Absatse  erwähnten  Bahnen  erlischt  mit 

der  Erhebung  der  Klage. 

Art  aa 

Widerklage,  Einrede. 

Im  Wege  der  Widerklage  oder  der  Binrede  können  Ansprüche  ans  dem  Fracht- 

▼ertrage  anch  gegen  eine  andere  als  die  im  Art  S7t  Abs.  8  beseichneten  Bahnen 

geltend  gemacht  werden,  wenn  die  Klage  sieh  aaf  denselben  Frachtrertrsg  gründet 

Art.  29. 

üaftang  der  Bahnen  fttr  ihre  Leute.} 

Die  Eisenbahn  Iwftet  [tttr  ilure  Leute  und  fttr  andere  Personen,  deren  sie  sich 

bei  AnslUhning  des  von  ihr  übernommenen  Transportes  bedient 

Art.  :jo. 

Hattuuir  fllr  Verlust  und  Be.^<  hiidigung  im  allgemeinen. 

Die  Fisenbiihii  haftet  nach  Mafsgahe  der  in  den  folgenden  Artikeln  enthaltenen 

näheren  Resüuuuungeu  für  den  Schaden,  welcher  durch  Verlust,  Minderung  oder  Be- 

t>ciiädigun|{  des  Uutes  seit  der  Annahme  zur  Beförderung  bis  zur  Ablieferung  ent- 

standen ist,  sofnm  sie  nicht  sn  beweisen  rermag,  dafb  der  Schaden  durch  ein  Yer- 

schvlden  des  Verfttgongsbereehtigten  oder  eine  nicht  von  der  Eisenbahn  rerschnl- 
AmIut  Ar  BbwnbalmweMin.  IBB.  ^ 
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dete  Anweisung  demllifta,  diirdi  di«  nMarliebe  Bwdntok«it  dei  Gute«  (ntnntlkk 

durch  ionweii  Verderb,  Sehwind«»,  gewölmliche  Leekafe),  oder  dnrcli  liffliere  Oevilt 

taerbeigeAbrt  worden  iit. 

Ist  auf  dem  Frachtbrief  als  Ort  der  Abliei'erutit':  eiu  nicht  an  der  Eiseobaki 

liegender  Ort  bezeichuet.  so  besteht  die  Haftpflicht  der  EiKenbahn  auf  Grund  iit^t^ 

Oe»i»t:^ep  v.wr  für  den  Transport  bis  zur  Einpf;\nt,'S8tation.  In  Bezug:  anf  die  W^it^r 

befürderiuit;  treten  nur  dit  Verpflichtungen  des}  Spediteurs  ein.  sofern  nicht  dir  Ei«?fi- 

babn  selbst  Trau»porteiurichtuugeu  getroffen  hat,  in  welcheni  Fall  sie  auch  tur  den 

Transport  dorthin  als  Frachtführer  haftet. 

Handelt  es  «ich  wn  SeBdnngeiii  wekhe  nach  den  Aasland  bestimmt  oder  is 

Ausland  anfj^egeben  worden  sind,  ohne  dafs  dieselbai  den  bestehenden  intexnatimisiei 

Vereinbarangen  unterworfen  wären,  und  ist  der  Schaden  auf  der  aQsl&ndischen  Balm 

entstanden,  so  wird  die  Haftbarkeit  der  schweizerischen  Verwaltung  aufgehobeo.  be- 

xiehnngsweise  auf  denjenigen*  Betrag  beschrSnkt.  für  welchen  die  auswärtig?  det 

Schaden  verursachende  Anstalt  nach  dem  für  sie  niafsgebenden  Gejietzc  eiDiU^tehet 

h&tte,  sofern  die  schweizerische  liahn  folgenden  zweifachen  Beweis  zn  !*»i««ten  vermajr 

1.  Dal»  der  Llnfall  oder  Fehler  orst  nach  der  Uebergabe  an  eine  ausiindisdic 

Eisenbahn,  oder  vor  der  Uebergabe  Ton  einer  ansiindischen  Eisenbsha  m- 

gekommen  ist,  nnd 

2.  daA  nach  den  Geaetnen  ttnd  Terbindliehen  Reglements,  anter  weleb«i  ̂  

anslftndisehe  Bahn  steht,  von  dieser  keine  Schadloshaltung  «^  ier  nnieiM 

geringere  verlangt  werden  kann,  als  diejenige  ist,  welche  nach  dem  gegn* 

wSrtigen  Üesets  zn  betahlen  wäre. 

Art.  gl. 

Beschräukuntr  der  Haftpflicht  bei  besonderen  Gefahieu. 

Die  Eisenbalm  haftet  nicht: 

1.  in  Ansehung  der  Güter,  welche  nach  der  Bestimmung  des  Tarifen  oder  »»cb 

Vereinbarung  mit  dem  Absender  in  offen  gebauten  Wagen  transpotti't 
werden, 

fUr  den  Sehaden,  welcher  ans  der  mit  dieser  Transportart  verbudwn 

Oefhhr  entstanden  ist; 

2.  in  Ansehung  der  Güter,  welche,  obgleich  ilire  Natur  eine  Verpackung  wir 

Schutze  '„'ejren  Verlust,  Minderung  oder  Beschädipun»?  nnf  dem  Transport 

erfordert,  n;uli  Krkliirunt:  des  Absenders  auf  dem  Fraciitltriefe  ^.Art.  di  M- 
verpackt  oder  mit  mangelhafter  Verpackung  aufgegeben  sind, 

für  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Mangel  oder  mit  der  wajigel- 

halten  Besehalfenheit  der  Verpaelcnng  verbundenen  GeMir  entstaadoiist: 

8.  in  Ansehung  deijenigen  Gttter,  deren  Anf-  nnd  Abladen,  nach  Bestimmiitg 

des  Tarifes  oder  nach  besonderer  Tereinbamog  mit  dem  Absender,  Ton  de»* 
selben  bezw.  dem  EmpfiLnger  besorgt  wird, 

für  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Anf-  und  .\bladen  oder  lüi 

manjL?elhaftpr  Vprlndung  verbundenen  Gelulir  ent.-tandeii  ist: 

4.  in  Ansehung  der  Güter,  welche  vermöge  ihrer  cigeuthümlichen  nttürlichfD 

Beschalleuheit  der  besonderen  Gefahr  ausgesetzt  siud,  Verlust,  Hinderug 

oder  Besehädiguug,  namentlich  Bruch,  Best,  innwen  Verderb,  anfseifivltta* 
liehe  Lebkage,  Anstroeknnng  nnd  Yerstrennng  in  wleiden, 

fttr  den  Schaden,  welcher  ans  dieser  Gefalir  entstanden  ist: 
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5.  ia  Ansehuug  lebender  Thiere, 

Ar  den  Sdiadoi,  welcher  ami  der  mit  der  Bel8rd«niiig  dieser  Thiere  Itlr 

lUeeelbeii  Terbnndenen  beaonderen  QelUir  entotanden  ist; 

6  in  Ansehung  derjenigen  Güter,  einschliefslich  der  Thiere,  welchen  neeh  der 

Bestimmung  dea  Tarifa  oder  nach  besonderer  Vereinhamng  mit  dem  Ab- 

sender ein  Beirleitcr  beizugeben  ist, 

ffir  dt'ii  beilädt  n,  welcher  aas  der  Gefahr  entstanden  ist,  deren  Abwen- 

dung durch  die  Begleitung  besweckt  wird. 

Art  89. 

Besehrlnknag  der  Heftpflielit  bei  Oewichta?erliisten. 

In  Ansebiing  deijenigen  Ollter,  weldie  aeeh  ihrer  aatarliehen  Beseheifeiilieit 

bei  dem  Transporte  regelmäfsig  einen  Verlust  an  Gewicht  erleiden,  ist  die  Hnitpiicht 

der  Eisenbahn  fUr  Gewichtsverluste  bis  sn  dem  nns  dem  Tnasportreglement  sich 

ergebenden  Normalsatze  ausgeschlossen. 

Dieser  Saty,  wird,  im  Falle  mehrere  Stücke  auf  einem  und  demselben  Fracht- 

brief befördert  wordeu  sind,  für  jedes  Stück  besondere  berechnet,  wenn  das  Gewicht 

der  einzelnen  Stücke  im  Frachtbriefe  verzeichnet  oder  sonst  erweislich  ist. 

Diese  Besehrtnkang  der  flaftpflioht  tritt  nicht  ein,  insoweit  nedigewiesen 

wird,  dnfs  der  Verinst  nach  den  Umstinden  des  Falles  nicht  in  Folge  der  natllr- 

lichen  Beschaffenheit  des  Gutes  entstanden  ist,  oder  dafs  der  angenommene  Prosent> 

aats  dieser  Beschaffenheit  oder  den  sonstigen  Umständen  des  Falles  nicht  entspricht. 

Bei  gftaalichem  Verinst  des  Gates  findet  ein  Abzog  fär  GewichtSTcrlnst 
nicht  statt. 

Art.  33. 

Vermuthuni;  tür  den  Verinst  des  Gutes:, 

Der  zur  Klfiirf»  Herechtiirte  kann  das  Gut  ohne  weiteren  Nachweis  als  in  Ver- 

\mx  <>erathen  betrachten,  wenn  h  dessen  Ablieferung  um  mehr  als  $0  Tage  nach 

Ablauf  der  Lieferfrist  (Art.  U)  verzögert. 

Art.  84. 

H5he  des  Schadensersatzes  bei  Terlnst  des  Gates. 

Wenn  anf  Gmnd  der  Terhergebenden  Artikel  von  der  Eisenbahn  für  glttsliehen 

oder  theilweisen  Terlnst  des  Gntes  Ersatz  geleistet  werden  miifs,  so  ist  der  gemeine 

Handelswerth,  in  dessen  Ermanglung  der  gemeine  Werth  zu  ersetzen,  welchen  das 

Gut  der^ieHtpri  Art  und  Rtischatl'enheit  am  Versandorte  zu  der  Zeit  hatte,  zu  welcher 
das  Gut  zur  H»  förderung  angenommen  worden  ist.  Dazu  kommt  die  Erstattung 

dessen,  waä  an  Zöllen  und  sonstigen  Kosten,  sowie  an  Fracht  etwa  bereits  bezahlt 

worden  ist. 

Art.  35. 

Höhe  des  Schadensersatzes  bei  Ausnahme-  (Spezial-)Tarifen. 

Es  ist  den  Eisenbahnen  gestattt>t.  hesondere  Bedinsrnnsren  i'Sjic/.ial-  fAus- 
nahme-]  Tarife)  mit  Fi  stsetzung  eine.s  im  Falle  des  Verlustes,  der  Mind«.ruug  oder 

Beschädigung  zu  ersetzenden  Maxinmlbetrage.H  zu  verüfleiitlichen,  sofern  diese  Tarife 

eine  Preisennäfsigung  für  den  ganzen  Trausport  gegenüber  den  gewöhnlichen  Tarifen 

jeder  Eisenbahn  enthalten  nnd  der  gleiche  Hazimalbetrag  anf  die  ganze  Transport- 

Strecke  Anwendung  findet. 
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Art  86. 

Wiederanffinden  des  Gutes. 

Der  EntscbädigttDgsberechtigte  kann,  wenn  er  die  Entschädiguug  lür  da  iu 

Verlust  gerathene  Gut  in  Empfang  nimmt,  in  der  Quittung  den  Vorbehalt  nucbu], 

dftfs  er  Ar  den  Fall,  ale  dM  Ovt  binnen  Tier  Monaten  ne«h  Ablauf  der  LieferfHit 

wieder  enfgefkinden  wird,  bierron  seitens  der  Bisenbebarerweitnng  sofort  bensdi- 
richtigt  werde. 

In  diesen  Fell  kann  der  Sntsebidignngabereebtigte  innerbalb  ao  Tagen  wSt 

erhaltener  Naehricht  verlangen,  dafs  ihm  das  Gut  nach  sdner  Wahl  an  d»  Vertsod- 

oder  an  den  im  Frachtbriefe  angegebenen  Bestimmungsort  kostmifM  gegen  BIck- 

erstattung  der  ihm  bezahlten  Entschftdignng  ausgeliefert  werde. 

Wenn  der  im  ersten  Absatz  erwihnte  Vorbehalt  nicht  gemacht  worden  \st. 

oder  wenn  der  Entschädigungsberechti^e  in  der  im  zweiten  Absätze  bezeichneteo 

dreifsij^tagipen  Frist  das  dort  vorge«ph«'iip  Bpfrehren  nicht  gestellt  haf,  oder  endlich, 

wenn  das  (lUt  erpt  nach  4  Monaten  uaen  Ablauf  der  Lieferfrist  wieder  aufgefaadea 

wird,  so  kann  die  Eisenbahn  über  das  wieder  aufgefundene  Gut  verfügen. 

Art.  37. 

Hübe  des  Sohadensersatses  bei  Bescbftdignng  des  Gates. 

Im  Falle  der  BeschKdignng  hat  die  Eisenbahn  dtm  gansen  Betrag  des  ]|iade^ 

werthes  des  Gutes  zu  bezahlen.  Im  Falle  die  Beförderung  nach  einem  Spesi»)- 

( Ausnahme-)  Tarife  im  Sinne  des  Art.  35  stattgefanden  bat,  wird  der  zn  besahlea^'^ 

Schadensbetrag  verhultnirsroäfsig  rednzirt. 

Ist  in  dem  Frachtbriefe  eine  Bemerkung  über  die  Aufgabe  deü  Frachtgnte»  in 

beschädigtem  Znstande  nir-ht  fnthsdtt  n  oder  erst  nach  Uebernahine  des  Gut*»«  nni 

Unterzeichnung  s  Fraclubnefe.s  uliue  Zuziehung  dfs  Absender.s  oder  seiue:»  Keiiaf- 

tragten  einseitig  von  der  Bahn  Verwaltung  beigefügt  wurden,  so  ist,  vorbebsltlick  der 

Bestimmung  in  Art.  8,  Abs.  4,  bei  jeder  nachher  konstatirten  Beschädigung  zu  Te^ 

nintiien,  dafs  sie  erst  nach  Uebemahme  des  Gotes  entstanden  sei. 

Ergiebt  sich  bei  Nachmessung,  Nachwägung  oder  Nacbzfthlang  wiktMii  i» 

Transportes  oder  naeb  Beendigung  desselben  eine  geringere  als  die  im  Praehtbrief 

angegebene  QnantitKt,  so  ist  an  Termuthen,  dafs  das  im  Frachtbrief  aagegebese 

gröfaere  Quantum  übergeben  sei  nnd  die  Minderung  erst  anf  dem  Transport  statt» 
gefunden  habe,  vorbehaltlich  der  Bestimmnng  in  Art.  8,  Abs.  4. 

Findet  sich  eine  Bemerkung  über  Aufgabe  des  Gutes  in  besebidigteai  Zn- 

stande  zwar  auf  dem  Frarlitbriefe,  aber  nicht  auf  dem  Frachtbriefdnplikate  oder  le» 

Annahmeschein  Art.  8),  oder  findet  sich  auf  dem  Frachtbriefe  eine  gerincrcf'^  {j-.-xn- 

titätsangabe  als  im  Duplikate  oder  im  Aunabraeschein,  so  ist  zu  vermntheu,  dab  ii" 

fragliche  Bemerkung  erst  nach  Uebergabe  des  Gutes  und  Unterzeichnung  de» 

Frachtbriefes  einseitig  hinzugefügt  worden,  besw.  dafs  die  höhere  Quantitltssagsb« 

im  Fracbtbriefdnplikat  oder  Annahmeschdn  die  richtige  sei. 

Wenn  der  Versehlufs  und  die  Verpackung  des  Fracbtetfickes  bei  der  AnthlB- 
digang  lInJberlieb  nnTorletst  nnd  sogleich  das  Gewidit  mit  d«n  bei  der  Binlieferasg 

ermitteltMi  übereinstimmend  banden  wird,  so  ist  an  Temnthen,  dab  das,  was  ki 

der  ErOlInnng  an  dem  engegebenen  Inhalt  fehlt,  schon  bei  der  Anlgabe  gefehlt  Im^ 
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Art  18. 

Dektarfttion  des  Iiteresset  an  4er  Liefernng. 

Hat  ein«  Deklaration  de«  IntereMee  ao  der  Lieferaag  statlgeftuden,  te  kann 

dem  Bereehtigtea  im  Falle  d«a  Verliutaa,  der  Miadernng  oder  der  Beiehldigmg 

aulser  der  darch  deo  Art.  34  ond  beaw.  durch  den  Art.  87  festgesetzten  Entschädigung:, 

uoch  ein  weiterer  Schadensersatz  bis  zur  Hohe  des  in  der  Deklaration  featgesetzten 

Betrages  zugesprochen  werden  Da>i  Vorhandensein  und  die  Höhe  dieses  weiteren 

Scbaden«  hat  der  Berechtigte  zu  (Twei«en. 

Im  Transportregleuieul  wird  der  Höcbüibetra^  den  i;'rachtzu8chiaij;i  fest- 
gesetzt, weklieii  der  Abeeader  im  Falle  einer  Ddrlaratloa  deo  IntMeMei  an  der  Lie- 

ferung n  Bahlen  bat 

Art.  3i). 

Haftung;  für  Versäninnng  der  Lieferfrist. 

Die  Eisenbahn  hiittet  liir  den  Schaden,  welcher  durch  VersÄumung  der  Liefer- 

frist lArt.  14;  euistandeu  i^t,  auteru  sie  nicht  beweist,  dafs  die  Verspaiiuig  von 

einem  Ereignisse  herrShrt,  welcbeo  sie  weder  berbeigeCBIirt  hat,  noch  abanwenden 

▼ermocbte. 

Art.  Mi. 

Hobe  des  Schadeu.'iersatzes  bei  Versau m uii der  r< ieferf ris t. 

Im  Falle  der  Versäumung  der  Lieferfrist  küuueu  ohne  Nachweis  eines  Schadens 

folgende  Vergütungen  beansprucht  werden: 

a)  V4  der  Fracht  bei  einer  Verspätung  bis  einscblierslidi  V4  der  Lieferfiriot; 

b)  die  Hilfte  der  Fracht  bei  jeder  Verspfttong  ron  V4  bis  einsohliefolieh  der 

Hüfte  der  LieferfÜot; 

c)  die  ganze  Fracht  bei  jeder  Verspätung  über  die  Hälfte  der  Lieferfrist. 

Wird  der  Nachwei.s  eines  Schadens  erhracht,  so  kann  der  Betrag  des  SchadOM 

beansprucht  wfrdeTi:  in  keinem  Falle  aber  mehr  als  der  Werth  des  Gates. 

Hut  eine  Dekiaratiou  des  Interesses  statti^efunden,  so  künnen  ohne  Nachweis 

eines  Schadens  folgende  Vergütungen  heauäpiucht  werden: 

a)  die  Httlfle  der  Fiaeht  bei  jeder  Veropitosg  bis  einoeblierolich  '/4  der 
Lieferfrist  ji 

h)  die  gerne  Fraeht  bei  jeder  Verap&tnng  über  V4  der  LieferfdoL 

Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht,  so  kann  der  Betrag  des  Scbadeno 

beansprucht  werden.  Die  Verg&tung  darf  aber  den  delüarirten  Betrag  des  Intereoioa 

nicht  abersteigen. 

Art.  41. 

Schadeneeroats  in  Folge  von  Arglist  oder  grober  FahrUssigkeiL 

Die  Yeigtttnng  des  vollen  Schadens  kann  in  allen  Fillen  gefordert  werden, 

wenn  derselbe  in  Folge  der  Arglist  oder  der  groben  Fahrlissigkeit  der  Eisenbahn 
entstanden  ist. 

An.  4S. 

Verainsnng  der  Eatsehgdigaagebetrige, 

Der  Fordemngtbereehtigte  kann  6  pCt  Zinsen  der  eis  Enttebidignng  fest- 

gesetzun  Summe  Terlaagen.  Diese  Zinsen  lanfen  Ton  dem  Tage,  an  welchem  das 

Eatechidignagsbegehren  gestellt  wird. 
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Art.  48. 

Ansschlnls  der  Haftnnir. 

Wenn  (Tegenstän.ie.  welche  vom  Transport  an«i;,'eschlo88en  odt»r  zn  deicv  I  j 

nur  bedingungsweise  zugelassen  sind,  unter  unrichtiger  oder  ungenaufr  Dekliaat]-  o 

snr  Beflltdernng  aufgegeben,  oder  wenn  die  fQr  dieselben  vorgesehenen  Sicberbeiti- 

Tonehriften  Tom  Abtender  anfter  Acht  geliiMen  werden,  «o  ist  jede  Hafl^flicht  der 

Xiaoibtlm  »nf  Gnmd  des  FrachtTwCregeB  ensgeseliloMen. 

Art.  Ai. 

Ansprttclie  iiacli  Zahlunj,::  iler  Fracht  und  .A.  n       ui  e  des  duti-s, 

Ist  die  Fracht  nebst  den  sonst  auf  dem  Gute  haftenden  Forderungen  bezaclt 

nnd  das  Gnt  angenommen,  so  sind  alle  Auä|)rUche  gegen  die  Eisenbahn  aas  Am 

Trachtvertrage  erloschen. 

HiwTOB  sind  Jedoch  ansgenomm^^n: 

1.  Knf sfhädigungfsansprttcht*,  bei  welchen  der  Berechtigte  nachweisen  kaui. 

dafs  der  Schaden  durch  Arglist  oder  grobe  Fahrlässigkeit  der  Eiseabaiii 

herbeiirefülirf  worden  ist; 

2.  Ent8ch:idig-aii;4>aT)sprüch«'  wegen  VerjapStnn^,  worin  di»-  KekLmitH'D 

spätesten»  aui  siebenten  Tage,  den  Ta^'  dt-r  Annalime  uicht  mitgerecuu^t, 

bei  einer  der  nach  Art.  27,  Abs.  3  iu  Aus]uucli  zu  nehmenden  Eisenbahsei 

angebracht  wird; 

8.  Enteehadigoagtansprache  wegen  solch«-  HKngel,  deren  Feststellung  geatifi 

Art.  96  Tor  der  Annahme  des  Gutes  durch  den  Em]^lnger  erfolgt  ist.  o<!«r 

deren  Feststellung  nach  Art.  25  hätte  erfolgen  sollen  und  doreh  Yerschsides 

der  Ei'cnbalin  unterblieben  ist; 

4-  Eni8tiiadiji,ning^sau8prüclie  wegfn  nnfserlicli  nicht  erkennbarer  iJan««"!.  ̂ ^^""^ 

Feststellung  nach  der  Annahme  erfolgt  ist,  jedoch  nur  unter  nachstcben'lai 
Voraussetzungen; 

a)  es  mnfs  unmittelbar  naeh  der  Entdeckung  des  Schadens  nnd  spätestem 

sieben  Tage  nach  der  Empfkngnahme  des  Gutes  der  Antreg  auf  Fe»!* 

Stellung  gemäfs  Art.  26  bei  der  Eisenbahn  oder  dem  anständigen  Geridite 
angebracht  werden; 

b)  der  Berechtigte  mufs  beweisen,  dafs  der  Mang- 1   wahrend  der  Z 

zwischen  der  Annahme  zur  Beförderung  nnd  der  Abliefertuig  ent- 
8tand«^u  ist. 

War  indessen  die  Feststellung  des  Zustandes  des  Gutes  durch  dcS 

Empfänger  anf  der  Empfangsstation  möglich  und  hat  die  Eieenbohn  sich 

bereit  erklärt,  dieselbe  dort  Torxnnehmen,  so  findet  die  Bestimmung  nsta 

No.  4  keine  Anwendung. 

Es  steht  dem  Empfänger  frei,  die  Annahme  des  Gutes,  auch  naek  Annahns 

des  Frachtbriefes  und  Bezahlung  der  Fracht,  insolange  zu  verweigern,  als  si^^^ 

seinem  Antra2:e  auf  Feststellunjr  der  von  ihm  behaupteten  Mängel  stattcr^geben 

Vorbehalte  bei  «ler  Auuahnie  des  (^utes  sind  wirkungslos,  sofern  sie  nicht  unter  Za- 
stimmung  der  Eiüeubahn  erfüllt  sind. 

Wenn  von  mehreren  aul  dem  Frachtbriefe  verzeichneten  Gegenständen  eiusdas 

hei  der  Ablieferung  fehlen,  so  kann  der  Empfänger  in  der  Empfaugsbesehmaigss« 

(An.  16)  die  nicht  abgelieferten  Gegenstände  unter  spesieller  Beieiehnnng  derselbe* 
auBscbliefsen. 
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Alle  in  diesem  Artiket  erwähnten  SSntscIiiUligiuigBMisiiraclie  mlUiKeii  sehriftlidi 

erhoben  werden. 

Art.  46. 

Verjährung. 

Entsebttdigungsforderuniren  wegen  Terluete«,  Minderung,  BesehXdignng  oder 

Verspfttung,  insofern  sie  nicht  durch  Aaerkenntnifs  der  Bisoibabn,  Vergleich  oder 

gerichtliches  Urtheil  festgestellt  sind,  TeijShren  In  einem  Juhre  und  im  Feite  des 

Art.  44,  No.  1  in  drei  Jaliren. 

Dil'  VerjiihrmiK  beginnt  iui  Falle  der  Beschädigaug  oder  Minderung  au  dem 

Tage,  an  welchem  die  Ablieferuüg  statlgefundeu  bat.  im  F«11p  des  ̂ änzlicUeu  Ver- 

luBtes  eine»  Frachtstückes  oder  der  Verspätung  an  dem  Tage,  an  welchem  die  Liefer- 

frist ubgelaufiNi  ist. 

Diese  VeijUhrnng  wird  nicht  «Hein  durch  Anstellung  der  Klsge,  sondern  nuch 

durch  die  schriftliche  Anbringung  der  Beklarastion,  sowohl  des  Absenders  als  des 

Empfängers,  unterbrocheui  in  der  MeinungT  dufs,  solange  die  Beklamation  unerledigt 

bleibt,  ulierhanpt  krin  Ablauf  der  Vrrjährnng'  stattfinden  könne. 

Kriecht  hierauf  ''ine  abschläp:ig:e  Bescheidung  und  weriiei;  /iiqfleioli  die  der 

Bahnverwaltung  anvertrauten  Heweismittel  \z.  B.  Frachtbriefe,  \  «irbulprui^esse)  behufs 

wirksainer  Anhebung  des  Prozesses  zurückgegeben,  »o  beginnt  vom  Empfange  der- 

selben eine  neue  einjährige  Verjährung  der  Klage,  welche  durch  eine  neue  BeklSi- 

matioB  gegen  jenen  Beseheid  nicht  unterbrechen  wird. 

Schriftlich  engebrechte  Reklamationen  sollen  Ton  den  Eisenbahnen  in  allen 

FUlen  befSrderlich  behandelt  und  beantwortet  werden. 

Art.  4<». 

Heschrünkang  der  Widerklage  und  Einreden. 

Anspr1u-he,  welche  nach  den  Bestimmungen  der  Art.  44  und  4")  erlo-clien  üder 

verjährt  i^ind,  können  auch  nicht  im  Wege  einer  Widerklage  oder  einer  Einrede  gel- 

lend gemacht  werden. 

4.  Von  dem  Rückgriff  der  Bahnen  unter  sich. 

Art.  47. 

Voranssetanngen  des  Kttckgriffsrechtes. 

Derjenigen  Eisenbahn,  welche  auf  Grund  der  Bestimmungsn  dieses  Ossetaes 

Entschädigung  geleistet  bat,  steht  der  Rüek^Miff  gegen  die  am  Transporte  be- 

theiligten Bahnen  nach  Mafagabc  folgender  Bestimmungen  zu: 

1.  Diejenige  Eisenbahn,  welche  den  Schaden  allein  verschuldet  hat,  haftet  ̂ r 

denselben  au.^schliefslich. 

2.  Haben  mehrere  Bahnen  den  Schaden  verschuldet,  so  haltet  jede  Bahn  für 

den  rou  ihr  verschaldeten  Schaden.  Ist  eine  solche  Unterscheidung  nach 

den  Umst&nden  des  Falles  nicht  mtfglich,  so  werden  die  Antheile  der  schuld- 

tragenden  Bahnen  am  Schadensersatae  nach  den  Orundsfttsen  der  folgenden 

Nummer  3  festgesetzt. 

$•  Ist  ein  Verschulden  einer  oder  mehrerer  Bahnen  als  Ursache  des  Schadens 

nicht  nachweisbar,  so  haften  die  sämmtlichen  am  Transport  hcthcilisrtt'U 

i^nen,  mit  Ausnahme  derjenigen,  welche  beweisen,  dafs  der  »"schaden  auf 
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ihrer  Strecke  nicht  entstanden  ist,  nach  Verhältnifs  der  reinen  Fraclit,  wel  he 

jede  der^;f>lhen  nach  dem  Tarife  im  Falle  der  ordnuagsmärsigen  AuflUnug- 
des  Transportes  bezogen  hätte. 

Im  Falle  der  Zahlangsunfahigkeit  einer  der  in  diesem  Artikel  beteic^eten 

Xiienbahaen  wird  der  Sehadea,  der  hienuia  fllr  die  Eiienltaliii  entsteht,  weloli« 

Sehadeneeraats  geleistet  bat,  unter  alle  Eiaenbalinen,  welche  an  dem  Traaspoft  theil- 

genomnen  haben,  naeh  Verhiltnifa  der  reinen  Fraafat  Tertbeilt 

Art.  4H. 

Bflclcgriff  bei  Versinmnng  der  Lieferfrist. 

I)ie  Vorschriften  des  Art.  47  finden  iiich  auf  die  Fälle  der  VersiaBiaii^  i^t 

Lieferfrist  Anwendung.  Für  Versünninng:  df-r  Lieferfrist  haften  mehrere  schaH- 

tragende  Verwaltungen  nach  Verhältuirs  der  Zeitdauer  der  auf  iliren  B&bn^trecku 

vorgekommenen  Versiinmnifs. 

Die  Vertheiluug  der  Lieteriridt  unter  den  einzeiueu  au  «iuein  Transport«  hc- 

theiligten  Bisenbahnen  richtet  sieh,  in  Ermanglung  anderweitiger  VereiabsnngiB, 

nach  den  im  Transportregleminit  festgestellten  Normen. 

Art.  49. 

Ansehlnfs  der  Solidarhaft  im  Rttckgriffsrerfahren. 

Eine  Solidarhaft  mehrerer  am  Transporte  betbeiligter  Bahnen  findet  Ar  in 

Bttckgriff  nicht  statt. 

Art.  60. 

Bedentnng  der  Entscheidung  im  Entschädiguug.sproKer^. 

Fflr  den  im  Wege  des  RUckgriflä  gclttiud  zu  machenden  Anspruch  der  Eiieo* 

bahnen  untereinander  ist  die  im  Entschftdigungsprozefs  gegen  die  rttckgriAiekiBeBle 

Bahn  ergangene  endgttltige  Bntscheidnng  binsichtlidi  der  Verbindlichkeit  san 

Scbadensersats  nnd  der  HVbe  der  Bntsdhidignng  maßgebend,  sofern  den  im  SUk* 

griffswege  in  Ansprach  zu  nehmenden  Bahnen  der  Streit  in  gehöriger  Fena  IW* 

ktlndet  ist  und  dieselben  in  der  Lage  sich  befanden,  in  dem  Prozesse  sn  ioter- 

vcniren.  Die  Frist  fttr  diese  Intervention  wird  von  dem  Richter  der  Haaptisdie 

nach  den  Umständen  des  Falles  und  so  kurz  als  möglich  bestimmt. 

Art.  61. 

Einheitliches  Verfahren. 

insoweit  nicht  eine  gütliche  iluuguug  erfolgt  ist,  aind  isämmtliche  betb^ili^ti 

Bahnen  in  einer  nnd  derselben  Klage  zn  belangen,  widrigenfalls  daa  Recht  des  Bidt- 
griifs  gegen  die  nicht  belangten  Bahnen  erlischt. 

Der  Biohter  hat  in  einem  nnd  demselben  Verfahren  an  entscbdden.  Des  B^ 

klagten  steht  ein  weiterer  Rückgriff  nicht  an. 

Art.  52. 

Uusulässigkeit  der  Verbindun-,'  von  Rückgriffs-  und  Entscb&diganfi- 
ver  fahren. 

Die  Verbindung  des  RückgrifisTerfahrens  mit  dem  EntsohädigungsverfahrMi  ii( 
unzulässig. 



KecktsprechttQu;  und  Ge»etzgebuiig. 
96& 

Art.  53. 

GerichtszUiJtiindiijkfMf, 

Pttr  alle  Rückgritlsansprüche  ist  der  Richter  iles  Wohnsitzes  der  Balm,  gegen 

welche  der  Hückprifl  erhoben  wird,  ausschliefsUrh  /nständiicr. 

Ist  die  Klage  j?egen  mehrere  Rdhueii  zu  eriiebeii,  so  steht  der  khi^^eudeu  ßahu 

die  Wahl  unter  den  nach  Malsgube  des  ersteu  Absatzes  diese»  Artikels  ssuständigeu 
Richtern  in. 

Art.  51. 

Vorbehalt  bt  suiiderer  Vereinbar uuijeii. 

i>ie  Befugüira  der  Eiseubahuen,  über  den  Rück'^riflf  iui  voraus  (jder  im  einzelnen 

Fall  andere  Vereinbarojigen  zn  treifen,  wird  durch  die  vorstehenden  Bestimmiittgeu 
nicht  herührt. 

Art.  55. 

ProseTs  verfahren. 

Soweit  nicht  dnrch  daf  gegenwärtifire  Gesetz  \Ti'!"re  BestiromuDgeil  getfoffn 

sind,  richtet  sich  das  Verfahren  nach  den  Geaetieu  des  Proxefsrichters. 

5.  Fraaefflkoateii. 

Art  66. 

Pros6fakoat«n. 

Blne  Sieherstellung  fttr  die  Prozefskosten  kann  bei  Klagen,  welche  auf  Grund 

iet  FrtditTMrtngM  erhoben  worden,  flberell  nicht  gefordert  werden. 

6.  Höhere  Gewalt. 

Art.  57. 

Höhere  Oewelt. 

Als  höhere  Gewalt  (unabwendbarer  Zufall,  force  majeure,  cas  fortuit  i  im  Sinne 

des  Gesetzes  können  nidit  geltend  gemacht  werden  UnfftUe,  welche  herbeigeführt 

worden  sind: 

1.  durch  irgend  welche  Versehen  oder  Very  ti-  n  I^r  Beamten  oder  Angestellten, 

anch  wenn  dieselben  nicht  schon  unter  dem  im  Art.  29  angegebenen  Ge- 

sichtspunk tr  von  der  Tninsportanstalt  zu  vertreten  sind: 

'2.  durch  Versehen  oder  Vergehen  der  in  andern  ah  für  den  Transport  für 

Passagiere  bestimmten  Wagen  zugelassenen  Personen; 

3.  (iarch  die  gefährdenden  Eigenschaften  oder  die  mangelhafte  Verpackung 

transportirter  Gegenstände : 

4.  durch  fehlerhafte,  den  allgemeinen  Anforderungen  der  Technik  nicht  ent- 

abrechende  Büuriehtung  dea  Bmea  oder  Betriebea  der  Anatnlt; 

6.  dnreh  mnngelhnften  Znttand  der  Anatelt  aelbat  oder  ihrer  Betriehiinittel; 

6.  dnreh  Michtbefolgnng  oder  ungehörige  Befolgung  von  VonifAtiiiMfinrigeln 

oder  Vorkehmngen,  die  dnreh  allgemeine  poliseitiche  Anordnnngen  oder 

apeiielle  Konieaaionabeatimmnngen  der  Anatalt  snr  Pflicht  gemacht  aind. 
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C.  Besondere  Besiimmangen  fOr  den  Pereenen-  und  BepSckverkehr. 

Art.  58. 

Haftpflicht  bei  TTmI t nti 2:011  uiid  körperlichen  VerletxungeB. 

Wenn  beim  Betriebe  einer  Eisenbahn-  oder  Dampfschifl'ahrtiinternehmaug  m 
Mensch  getödtet  oder  körperlich  vt  rletzf  wird,  so  haftet  die  Transportanstalt  für  in 

dadnrrh  entstandenen  .Scliadeii.  genmfs  den  BestimuauDgen  des  Bandesgesetzes,  betr. 

die  liaiiptlicht,  vom  l.  Heumonat  1875> 

Haftpflicht  bei  Verspfttangen. 

Ueber  die  EntHchädig^ngsansprUdie  bei  veripKteter  Abfahrt  oder  Anknnft  4a 

Bahnsllge  gelten  folgende  Bestimmungen: 

1.  Verspätet  sich  der  Abgang  des  Zuges«  fttr  welchen  der  Reisende  sein  Billet 

gelöst  bat,  um  mehr  als  eine  halbe  Stunde,  sü  ist  der  Beitende  bsAgli 

Rückzahlmi'^  des  Fahrpreises  gegen  Kilcktriibe  des  Rillets  xu  verlangen: 

2.  Reisende  niii  direkten  Billets,  welche  infoltre  Verspiitiins<  der  Balm  Jen 

Anschlufs  vi  rtehlen,  könn<'n  ohne  NaLhzithliiii*i  dir  Weiterbeförderung  lüii 

dem  uiichMieii  Zuge  veriaugen.  Die  Unternehmung  i8t  gehalten,  ihut^u  neie 

Billets  in  Ersetzung  der  Mhwai  sv  Tmebalfenr  wenn  solche  für  die  FotIp 

setsung  der  Beise  nöthlg  sind; 

8<  BeiMude,  welche  in  reglementarischer  Zeit  ihr  Billet  gelöst  haben,  sbcr  n 

Folge  verfrühten  Abgang:es  dc$  Zuges  nicht  befördert  worden  sind,  haben 

ehenfalls  Anspruch  auf  dif  in  Zitier  l  bc^^w.  2  festg-e^ctzt^n  Rechte. 

4.  Reifende«  mit  direkten  Bilh  ts.  welche  intolge  einer  \'er8pätun£r  d<»D  Ad- 
^rhinlf«  verfehlen  und.  die  Keise  .ibbrechend.  mit  dem  nächsten  Zn>:e  /.»rück- 

kehren,  suwie  jedem  Reisenden,  welcher  bei  Verspätung  um  mehr  als  <ies 

fünften  Theil  der  auf  seine  Beise  fallenden  fabrplanmifsigen  Zeit,  mindstteit 

jedoch  um  mehr  als  eine  Stunde,  mit  dem  nlcheten  2nge  i nrachfcdirt,  »t 

freie  Bftcicfahrt  in  der  auf  der  Hinihhrt  benutsten  Klasse  su  bewilUges  «4 

das  bezahlte  Fahrgeld  zu  ersetzen  : 

5.  Reisende,  welche  Inliaber  von  Retourhillets  sind,  können  im  Fall''  '^  '^  'n 

Ziffer  4  vorausgesetzten  Verspatunir  die  Rückfahrt  mit  der  nächsten  F&ar- 

gelegenheit  unter  Rü(  kvert,Mitunt,'  des  ̂ ^esanimten  bezahlten  Fahrgeldes,  oder 

bei  Verspätung  vou  uundeulens  einer  Stunde  die  Verlängerung  der  Billett 

um  einen  Tag  ▼erlangen ; 

6>  Reisende,  welchen  in  Folge  der  in  Zilfer  1^6  erwihnten  Fllle  nothwendig» 

Auslagen  erwachsen,  sind  berechtigt,  von  der  Unternehmung  Eraats  de^ 

selben  zu  verlangen. 

In  den  in  Zifler  2—5  vor<rpfchenen  Fällen  sind  die  mit  IJillets  III.  Klas^e  ver- 

sehenen Rfisendeii  in  Wahren  Tl.  Klas.se  ohne  Supplementstaxe  zu  befördern,  Wien 

der  betrefleiidc  Zug  keinen  Wagen  III.  Klasse  enthalt. 

Hat  eine  andere  als  die  feblbare  Unterneumung  die  in  diesem  Artikel  vor- 
gesehenen Leistungen  gemacht,  so  bat  sie  das  Bflckgriffsrecht  auf  die  letalere. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  Ünden  keine  Anwendung  auf  sogeismit« 

Vergalignngsnflge  und  klJnnen  aneh  fftr  andere  aufserordenttiehe  FiUe  auf  motifirtM 

Ansuchen  der  Unternehmung  durch  den  Bnndesrath  aufgehoben  werden. 
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Wenn  die  Verspätung  aU  Folge  hüberer  Gewalt  (Art.  57)  nachgewiesen  werden 

kMiD,  80  mit  jode  Enteeltftdignng  fQr  die  in  Ziffer  4—6  beseidmeten  Fille  dahin, 

mit  Antnehne  der  in  ZiiTer  6  Torgesebenen  Verllngenuig  der  Ottltigkeit  der  Betottr* 
Mllets. 

Die  in  diesem  Artikel  Torgesehenen  Keklawetionen  sind  bei  Verlnat  des  Rekla- 

mationsrechtes  binnen  34  Stnnden  geltend  sn  nuusben. 

Art.  60. 

Scbadensersnts  in  Folge  tou  Arglist  oder  grober  Fabrlftssiglielt 

Ist  des  Hiehteinbalten  des  FelirtenplMOS  Folge  Ton  Arglist  oder  grober  Fahr* 

lissiglteit,  so  ist  der  dadnrdk  versptttete  Seisende  bereehtigtr  von  der  feblbaren  Unter- 

ndunung  auch  den  Ersatz  eines  weitergehenden  Sehadens  zn  verlangen. 

Dabei  gelten  die  Bestimmnogen  des  Art.  46,  Abs.  1,  3,  4  und  5  des  gegen- 

wärtigen Gesetzes. 

Art  6t. 

Haftpflicht  für  Bandgepück. 

Das  Transportregleraent  bestimmt  die  Bechte  nnd  Pflichten  des  Beisenden  be> 

aOglich  des  Handgepfteks.    Eine  Hafipilicht  der  Unternehmungen  fttr  Besehftdigung 

oder  Verlust  des  ihnen  znin  Transport  nicht  aufgegebenen  Gepäckes  findet  nur  im 

Falle  nachgewiesener  Verscbnldung  oder  nach  Mafsgabe  des  Gesetaes  über  Haftpflicht 

bei  Verletzungen  und  Tödtungen  statt. 

iu  diesen  1  allen  gelten  bezüglich  der  Huiie  dei>  Schadensersatzes  die  ini  Art.  ti2 

fftr  das  Reisegepäck  vorgeschriebenen  Bestimmungen. 

Das  Transportreglement  regelt  die  Befugnisse  der  Untemehmuug,  aber  nicht 

abgefordertes  Geplek  als  herrenloses  Out  au  verttlgen,  und  das  dabei  an  beobachtende 
yerfabrett. 

Art  62. 

Haftpflicht  fttr  anderes  Beisegepick. 

Für  Roisegepftckstfleke  vnd  Utenailieni  woldie  nicht  unter  der  persSnlichen 

Obhut  des  Beisenden  verbleiben,  sondern  der  Unternehmung  snr  Verwahrung  oder  au 

dm  Zwecke  flbergeben  werden,  um  gleichseitig  mit  dem  Beisenden  an  den  Bestim» 

mungsort  absugehen,  kommen  die  Bestimmungen  über  die  Verantwortlichkeit  (Art  25 

n.  s.  w.)  auch  dann  zur  Anwendung,  wenn  jene  nach  der  bestehenden  üebuns?  oder 

den  gültigen  Keeleraents  otine  besondere  Frachtberechnuug  aufgenommen  werden, 

jedoch  mit  folgenden  Modifikationen: 

1.  Der  Reisende  kann,  ohne  die  im  An.  63  vorgeschriebene  Frist  abzuwarten, 

verlangen,  dafs  ihm  für  die  bei  Ankunft  am  Bestimmungsorte  sich  nicht 

vorfindenden  Gepiekstttcko  eine  NormalentsehKdiguug  von  je  ift  Frauken 

Iflr  das  Kilogramm  sofort  beaahlt  werde,  insofern  das  GepKcfc  nicht  an 

einer  Zollstätte  zurückgehalten  worden  ist. 

S.  Hat  ein  Reisender  vor  Beendigung  seiner  Reise  diesen  Normal- 

sat'/,  irefordert,  bezw.  angenommen,  so  wird  dadurch  seinem  Ke<  hte  nicht 

vnr^egnflen,  innerhalb  der  Verjährungszeit  nach  Mafsgabe  der  Uestiumiungeu 

der  Art.  34  und  B8  eine  höhere  Entschädigung  zu  begehren. 

8.  Wird  ein  Gepftckstflck  nach  Ankunft  am  Bestimmungsorte  innerhalb 

24  Stunden  vom  Beiaenden  nicht  abgdiolt,  so  ist  das  reglementsmftfsige, 

eventuell  angemessene  Lagergeld  au  besahlen. 
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Wenn  dn  Temathliebe  Werth  dei  OepMutttckat  di«f •  Lagvkiitii 

uicht  mehr  deckt,  oder  die  GelUir  eines  schnellen  Verderbens  zq  beforcht« 

ißt,  80  kann  die  UuternehmtiDEj  die  nicht  abgeholteu  Gepäckstück*»  rn  Gunsten 

wessen  RechtcD.s  uurscramtlich.  unter  BpobachtOüg  der  in  Art. 24,  4 

and  5  enthaltenen  Voracliriftcn,  verkuuien. 

4.  Ist  dem  Reiseudeu  ein  Gepäckschein  cingohändigt,  so  kann  vor  Aakuofi  m 

Bettimmangeorte  nur  gegen  Voraeigung,  besw.  BUokliefenug  de«  Gepidt* 
•ehdaes  über  du  Oepi«k  Terftlgt  werden. 

BegleinenUrindie  Bestimmungen,  woneoh  unter  gewiMea  Yom»- 

setsangen  vor  Ankunft  am  Beetimmiingterte  der  Beisende  ttberiutnpt  wAx 

einseitig  über  dm  Gepäck  rcrfüg^en  kann,  bleiben  rorbehaltcn 

Bei  Ankunft  am  Bestimmungsorte  ist  <lie  Unternehmung,  wenn  d-r 

Gepäckschein  nicht  priisentirt  wird,  nur  bnrechtii^t  und  verpflichtet-  du 

Gepäck  au  Ucn  Beisenden  xurückzogeben,  wenn  ihr  von  demselben  eil 

Bevers  ensgestellt  nnd  nseh  Vmstlnden  dne  dem  amtlkii  mi  ermftlalilm 

Inhelt  entspreehende  Kention  gegen  ap&tere  Vorteigang  des  OepieksehMS« 

dnreh  einen  besser  Berechtigten  geleistet  wird. 

Art.  68. 

Begriff  des  Beisegepieks, 

Des  Trsnsportreglement  wird  bestimmen,  wes  nieht  als  Beisegepick  betnchtet 
werden  knnn. 

D.  Bestimmungen  betreffend  den  Dampfschiffverkehr. 
Art.  t;4. 

Bech  t« s  te  11  II n |(i  er  Dam p  t sc h it  t  u n  t  er  ne  h  in  untf^ n 

Die  V()r.<^teheudeu  Ikstimmongen  finden  analoge  Anwendung  auf  den  tod  dti 

Daupfscbitt Unternehmungen  vermittelten  Verkehr. 

L  Sti^fbestiminvng. 
Art.  66. 

Strnfnndrohnng. 

GrebeVerDachlässigttDg  der  Plllehten,  welche  den  Sisenbahu-  oder  Dampftcbif* 

uuternchmnnjil^en  als  Transportübernehmern  obliegen,  kann  gerichtlich  mit  einer  Buf« 

bi8  auf  1000  Franken  bestraft  werden.  Bei  Rückfall  kann  die  Bofse  bis  »uf  5000  Fiaakei 

erbübt  werden. 

Die  Beurtheilung  unterliegrt  der  Knndesp-erichtabarkeit, 

F.  Schlufeliestimmunien. 
Art  ee. 

Ihirch  des  gegenwärtige  Gesetc  wird  des  Bandesgesets  Uber  den  Trtasport  »sf 

£isenbahnen,  rem  90.  März  1876|  anfgehehen. 

Art.  67. 

Der  Bnndesreth  ist  hennftragt,  anf  Qmndlsge  der  Bestimmnigeii  des  Bmiiii- 

gesetzes  vom  17.  Juni  1B74,  betr.  die  Volksabstimmung  Ober  Bnnde^esetse  asä 

BundenbeschlUHMe,  die  Bekanntinüchuu^  dieses  Oesetses  SB  Teraustalten  oad  ies 

Beginn  der  Wirksamkeit  desselben  festsustellen. 
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Hulslaud.   Kaiserlicher  Erlals  vom  37^^  1833,  betr.  Erhebung 

einer  Abgabe  für  Bisenbahnsendongen  aus  dem  Donetzgebiete  fflr 

Zwecke  der  BergwerknnduBtrie  im  Sfiden  Rnfelands. 

VefOffentl.  in  der  Zeitedir.  d.  Min.  d.  Verkehnaast  rim  ft./l7.  Juni  1R98. 

Die  Kursk— Charkow — Asow-,  die  DoueU-  uud  die  Kathariucubaha  werden 

ennaebtigt,  TOin  l,Jmwr  18B8  ab  bii  ituv  1.  Jaaaar  1886  Ton  SieenlMbaMiidaagen 

ans  den  Donetagebiet  eise  besondefe  Abgabe  sii  erheb«».   Diese  seil  betragen  fttr 

1  Wagenladang  tob  000  Pud  (10 1)  M etellerseagaiase  U  Xepekea»  fttr  1  Wegenltdang 

Kohl«!  ans  Station  Bndniteebaa  60  Kop.,  am  anderen  Stationen  IS  Kop.  Die  dnrdi 

f3l  Tätitiri* 
Verordnniiif  rom  -  1898  anf  Kohieaeendnngen  gelegte  Abgabe  yon  80  Kop. II.  PfiDrU Ar 

für  die  Wagenladung  wird  dabei  weiter  erhoben.  Das  Erträgnifs  der  neuen  Abgabe 

soll  fttr  Bedürfnisse  des  Bergbaugewerbes  im  Sttden  Bufslands,  sowie  zur  Hersteilung 

▼on  Kuemen  nnd  anderen  milftirlBcben  Bauten  verwendet  werden. 

Verordnung  ?om  9./21.  April  1888,  betr.  Behandlnng  von  Gegen^ 

standen  der  religiOeen  Verehmng  im  FaJie  der  Nichtabnahme  seitens 

der  Empfangsberechtigten. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom       .^'^!  1893- 9.  Jani 

Im  Einvernehmen  mit  dem  heiligen  Synod  wird  1»estinunt,  dafs  Gegenstände 

«1er  religiösen  Verehrung,  wie  Heiligenbilder,  Kreuze,  areweihte  nnd  g^ottesdienstliche 

Bücher  u.  deri?).  wenn  innerhalb  der  in  den  Artikeln  lo  und  90  des  allgeBOeincn 

rngsischcn  Ki.senbahugesetzes  lestgest^tzten  Kristen  von  den  Empfangsberechtigten 

nicht  abgenommen  werden,  nicht,  wie  dies  fUr  gewöhnliche  Güter  vorgeschrieben  ist, 

dffentlich  yerlunft,  sondern  der  der  h^reffenden  Station  nlchstgelegenen  Kirohe  xnr 

Anf  bewahmng  übergeben  werden  sollen. 
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Besprechungen. 

Landgraf,  Dr..  Syndikus  der  HaudelskainiiKr  für  den  Krois  Maunheiiu. 

Die  vcrkelir.s[)ol  itische  Mi.ssioii  MaunheiiDS.    Eint-  klune 

Verkohrs.stnrlie   anliifslich   der  50.  Sitzung  der  .stüiidigeu  larif- 

konniiis.>,i(>n  der  <it' utschcii  Eisciiltuhnen  zusammen  mit  dem  Aü^- 

schiissr  der  Vcrkelir-siatereftsenten  in  Heidelberg  am  17. — 19.  Jufli 

1893.    MannheiiinM-  Vereinsdriirkcrci. 

rMes(^  iiilcressanle  Geiegenlieitssclirill   verfolffl  den  Zweck,  die 

deutung  Mannheims  als  Handelsplatz  darzustellen  und  eine  Aeiifsernn^ 

des  früheren  Eisenbahudirektors,  jetzigen  Geheimen  Finanzraths  Lehmann 

über  den  Mannheimer  Handel  /u  widerlegen,  welche  sich  in  einer  Alt- 

handlung im  Archiv,  Jahrgang  (nicht  1883  wie  wohl  infolge  em> 

DruckfelklerK  in  der  besprochenen  Schrift  gesagt  ist)  Seite  201  findet.  Hier 

heifst  es: 

„Diese  aafseroYdentliche  Entwicldnng  der  Bin-  und  Antfthr 

fheinisehen  Hafenplätze  kann  auch  insoweit  nicht  mit  ungetbeilter  Freude 

begrttfst  werden,  als  sie  auf  Kosten  der  deutschen  Seehäfen  erfol/t 

Wenn  die  oberrheinischen  Handelsstädte  si'  )i  darauf  berufen,  dafs  sif  ebptjo 

wie  die  Seehäl'en  deutsch«-  Jiiteresseu  vertreten,  so  ist  doch  das  vun  iliOeo 

betriebene  Eiu- und  Ausfulirgeschäli  nicht  iu  dem  Mafse  eindeutschet, 

wie  dasjenige  von  Bremen,  Hambarg  n.  s.  w.,  weil  der  Manabttitf 

nnd  llaiiiser  Kanftnanii}  wena  er  die  BheiBetrafae  beanUt,  sidi  der  V«^ 

mittlnng  aafserdeatecher  SeehAfen  und  gewifs  durchweg  einer  BheiwA 

Spedition  n.  s.  w.  bedienen  mufs,  welche  nicht  in  deutschen  Händen  li(gm< 

Das  Mannheimer  n.  s.  w.  Geschäft  erscheint  insofern  also  im 

Vergleiche  zum  Bremer  u.s.  Av.nur  als  ein  „thei!  weise  deat>clift*>' 

Zun&chst  wird  in  der  Schrift  die  Entwicklang  Mannheims  und  das 

mit  ihm  ein^  Verkehrsplatz  bildenden  Lndwigshaiens  gegenüber  den 

fiftmmtliehen  Rheinhäfen  von  Worms  bis  Dfisseldorf  in  den  letzten  90  Jtlirai 

in  folgenden  Zahlen  dargestellt: 
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Ank.  f.n  Beig  und  Abf.  zu  Thal 

in  Tonnen  a  1000  kg  • 
Zunahme  in  'Vo 

Hanuheim-Ludwigsbateu. GesammtTerkebr  der  Hftfen  von 

Woraii  bis  eiMdil.Dflfliddorf. 

Ank.  zu  Berg  und  Al)f.  zu  Thal 
in  Tonnen  k  lOOü  kg 

Zunahme  in  % 

1860    ?>lOm  100  °/o  (  100) 

187U    649  748  177%  (  217) 

1880  1  044923  330«/^  (  430) 

1890  2925038  920%  (118a) 

368097  100% 

716  817  194  Vo 

565662  126 

1301810  363Vo 

Die  Entwicklnog  ist  in  der  Tbat  atauoenswerth  an  steh  nnd  im 

Vergleich  zu  den  übrigen  Bheinbftfen,  von  welchen  allerdings  die  be- 

deutendsten niederrheinischen  Hftfen  Dnisbnrg  und  Rnhrort  nicht  in  die 

Yergleiehung  einbezogen  sind. 

Sodann  wird  auf  Grund  eines  Auszuges  aus  dem  Bheinschilfsregister 

yon  1882  dargelegt,  dafs  der  fiberwiegende  Tbeil  der  RheinschiHahrt  deutsch 

sei,  nftmlich  von  90  Dampfschiffahrt«-  und  Dampfschleppschiffiedirtsgesell- 

8ehaften  24  deutscher  und  6  hollfindischer  und  belgischer  Herkunft.  Es 

wird  ferner  bezügliih  Mannheims  ausgeführt,  dafs  die  dortigen  Handels- 

geschäfte zum  gröfsten  Theil  direkt  mit  dem  überseeischen  Auslände  ge- 

macht würden  ohne  Betheiligung  holländisdier  oder  btdgischer  Häuser, 

höchstens  die  Speditionsdienste  der  niederliuidisclicu  und  belgischen  liäfeii 

wurden  iienutzt.  Und  ein  sehr  .>t;itt]ieiier  l'rozentsatz  der  iu  Kotterdaiu 

und  Antwerpen  verkehrenden  lilieiFisciiifTe  Insehe  und  lade  Seite  an  Seite 

des  Seedampfers,  sodals  von  einer  /wisehenlageruug  keine  Rede  sei. 

Hieraus  wird  dann  folgender  Schlufs  gezogen: 

„Mannheim  sowohl  wie  die  meisten  anderen  rheinischen  Handelsplätze 

lialjfu  darnach  also  ganz  die  gleiche  Mis«ion  wie  Hanibnrf^  mnl  Bremen 

Königsberg  nnd  Stettin,  f.ühock  nnd  Tianziß^:  sie  ciiii»laugen  aus  (ieuiscUcn 

und  fremden  Seeschiffen  ihre  Waaren  und  bringen  denseibeu  solche.  Mann» 

heim  nad  die  rbeinitcben  Handelspl&lse  »ind  also  ebensogut  d entgehe 

Hendels-  beew.  Seeplfttse  wie  die  anderen  genannten  Häfen.  Hir  Qeach&ft 

ist  ein  ebensognt  deotsche«  wie  das  der  übrigen  denCseben  See-  nnd  anderen 

dentschen  Uandelsplät/o.  Die  Behauptung  Lehmann's,  daij»„das  Mannheimer 
u.  8.  w.  üeschiitt  im  Ver;^leiche  zum  I^rpiner  n.  s.  w.  nnr  pin  tlipihveises 

deutsche«  sei,"  ist  irrthümiich  und  beniht  aul  ganz  unzutreffenden,  jeden« 

faits  längst  nicht  mehr  zutrefl'cnden  Vurau.^.HCtzungen". 

Dem  kann  man  doch  nicht  ganz  zustimmen.  Niehl  nur,  dafs  immer- 

hin ein  Theil  des  Geechäfts  mit  Vermittlung  oder  Spedition  der  aus- 

läudischea  Hftfen  gemacht  wird,  sondern  es  ist  bei  diesen  Ausführungen 

auch  ganz  aufser  Acht  gelassen,  dafs  die  Aus-  und  Einfuhr  bei  den 

belgischen  und  niederländischen  Häfen  wesentlich  in  ausländischen,  bei 

den  deutschen  Seehäfen  wesentlich  in  inländischen  Schiffen  erfolgt  An 

der  Blüthe  nnd  Ansdehnung  der  dentschen  Rhederei  besteht  aber  nicht 
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nur  ein  grofses  wirthsehaftliehes,  Boodern  auch  ein  henroi  rageDdes  politisches 

und  milit&risehes  Interesse,  und  insofern  bleibt  die  Befaanptnng  Lehmann  s 

andi  jetzt  noch  richtig. 

Um  die  Bedeutuiiir  Maiiiifieiins  khuzustelleu,  wird  daini  u<h1i  der 

Umfang  des  Handels  in  einzelnen  Artikeln  erörtert.  Diese  Angaben  sind 

80  interessant,  dalk  wir  »le  hier  zum  Theil  wenigsten»  anführen: 

..Wir  £!fedenken  zxinilchst  des  OetreideTerkehrs.  Zu  Wasser  und 

zu  Bahn  sind  in  den  hauptsilcblichsteii  (ietreidearteu  VV^euen.  R^gjrec. 

Oerste,  Hafer  nnd  Mais  angekommen  iu  dem  Jahrzeliut  l873--löo2  tiorch- 

schnittlicb  im  Jahre  118000  Tonnen:  im  Jahrüiutt  1883— 1Ö87  darcbsclinittlida 

im  Jahn  884000  Toaiieii;  im  Jahrfttaft  1868-1888  dnrehMlinitUiek  im  Jihr 

341 000  Toniien*  Diese  Anftriir  Iwt  sich  «Iso  in  zwei  Jahnehnten  mänh 

facht  und  awv  in  fartgaaetater  Steigenug.  Weitan«  den  wheUi^teD 

Aiitbeil  an  dieser  Einfuhr  nimmt  Weizen,  für  welchen  Hannheim  nabsitrittei 

der  bedentf'iidste  Ilandelsplntz  in  Deutschland  überhaupt  ist  sogar  so  grofjt 

Koiisiniiplätze  wie  Uerliu.  und  (tetreidehandel8eui})üri»^n  wie  HreineTi. 

Haroburit',  KJinisfslierfj;,  Duisburt^,  Sfcttin.  Cö!n,  stehen  darin  weif  liint*-r 

Maunbeim  zurück.  Von  der  gesammten  Zuiulir  an  Weizen  nach  DeutiLhlu  i 

anf  dem  Bhdn  Icommt  fast  die  HUfte  auf  uaseren  Plats,  Ten  wo  aa<  s^m 

Sfiddevtschlaad  (Baden,  Bayern  nnd  Württemberg)  und  ein  Theil  derSeli«eu 

mit  Cerealien  vertergt  werden.  Mannheim  besitat  an  diesem  Behnle  lUeiB 

86  gemischte  GetreidetransitlilKer.  Daneben  aber  noch  eine  grofae  Xtafift 

von  Privatgetreidespeicbern  aller  Art.  Speziell  die  Mannheimer  T^agfrLaa- 

gesells«  liaft  allein  rerfügt  iiber  einen  f;«'tr*'id*'>-p*'i(h»'r  mir  114  Silos,  wel- 

cher eine  Lagerungstahigkeit  vnn  i;iO(m»  Dupj»  l/i  i  1 1. 1  u  lie.-ltzt.  Ein 

weiterer  Bau  derselben  GeseilbchHit  am  Müblenbaieu  cntnält  nur  Sdiüu- 

böden  fttr  Getreide.  Auf^erdem  besitat  dieselbe  Gesellschaft  noiA  eia 

weiteres  Lagerhans  fUr  Getreide  mit  den  neneeten  technischen  EinricbtoBgen 

anm  AnsladeUf  üustechen  und  Umlagern  von  Getreide  mit  einem  Fannap* 

räum  von  lOOOOO  Meterzentnern.  Man  darf  wohl  sagen,  dar;:,  v m  ikn- 

lichen  Unternehmungen  in  Hamburg  abgesehen,  grofsartigere  Lagerliaii.'fT' 

und  Speicheranlagen  wi-;  die  der  obongenannten  (teM'llscludi  in  Dpnt«chljui'i 

nicht  bestehen.  Niemand  wird  ernst lic.li  L^laiihen  wollen,  dais  »'ine  derartig^ 

Entwicklung  im  Getreide  verkehr  irgend  wie  mil  ausländischen  Beziehungen 

an  thnn  habe.  Gerade  in  Getreide  besteht  uäwlich  hier  ein  sehr  ausgebrei- 

tetes Eigenbandelsgeschftft,  welches  seine  Einkäufe  direkt  in  den  Pro- 

dnktionslindem  Bufslaad,  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  am  Lsplsia. 

in  Ostindien  bethfttigt.  Die  LagerfShigkeit  des  Plataes  wird  aio  besten 

damit  dokumeiitirr  dafs  bei  Beginn  des  Jahres  189^  ein  Lagerbcstaud  ro8 

sage  einer  Million  l^oppelzentnern  Weizen  hier  vorhanden  war. 

Trotzdem  wurden  in  demcielben  Jahre  noch  8'/4  Millionen  Poppe!- 
zeuiuer  Weizen  zumeist  rheinaufwärts  hierher  verbracht  uud  z*»r 

zum  gröfsten  Theil  im  ersten  Quartale  des  Jahres;  es  war  dieses  difyenige 

Zeit,  welche  an  die  Yorrathskammem  des  Plataes,  der  dieses  Mal  natttrlicb 

auch  answ&rts  sich  Lager  suchen  mufste,  die  grOfsten  Anaprtehe  bisher  ge- 
stellt hat. 

Auch  in  Mehlen  und  Mliblenfabrikaten  findet  ein  starker  liB(>«rt. 
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SQmeist  vou  deu  uorddeutscheu  Mühlen  hierher  statt,  hAuptKilchlich  zur 

Tenergung  der  Seiehtla&de,  nnd  swnr  trotsdem,  dafi  in  Manidieims  näherer 

wid  weiterer  Ungegead  telbet  sich  80—40  MMilen  mit  «niilienider  LeietangB- 

fihiglieit  von  8  HiUionaii  SmIc  Mehl  im  Jahre  beAndea." 

Diese  Angaben  sind  besonders  lehrreich  und  werfen  ein  helles  Lieht 

auf  die  auch  von  der  Handelslcamnier  Mannheim  betriebene  Agitation 

gegen  die  Getreide-  und  Mehlstaffeltarife,  auf  Grund  deren  in  den  letzten 

Jahren  wenige  Tausend  Touiieu  Mehl  und  Getreide  nach  Süddeutschlaud 

verfrac^htet  sind,  die  man  aber  trotzdeiu  für  die  Ueberschwemmung  des  süd- 

deutachen  Marktes  mit  diesen  ArtikeJu  und  für  den  Nf)thstaiid  »ler  sud- 

deatiicheu  Landwirthsehaft  und  Müllerei  verantwniiiii  Ii  ina<'ht. 

Andere  sehr  wichtige  Artikel  des  Platzes  Miinuheim  äind  Petro- 

leum, Steinkohlen,  Salz  und  Holz. 

„Nouh  vor  12  bis  15  Jahren,  beifst  es,  konnten  sich  Antwerpen  and  Bremen 

rühmep  wichtigsten  Petroleiimhäfen  d<>s  Kontinente  tm  sein.  Diese 

Zeiten  sclieiueo  vorüber  zu  sein.  Hinte  ist  Mannheini  wohl  «In  j^rüfste 

kontinentale  Binnen  Umschlagsplatz  für  diesen  unentbehrliche  Be  ieuchtungs- 

mittel,  nnd  swar  dank  dem  Umstände,  dafe  an  stelle  des  Farstransporta 

der  Waotertraaapoft  in  Kaeteaadiiffen,  der  Laadtranaport  in  Ziatemen* 

wagm,  vnd  vor  allem  die  Lagerung  in  grofaen  eiaemen  Tanka  auttiindet. 

WShrend  eich  in  den  Jahren  1888  bia  1880  die  Znfuhr  in  Petroleum 

zwischen  216000  nnd  3650<X>  r)oppelzentnern  bezw.  zwischen  144000  nnd 

214000  Barrels  bewegte,  hat  si<  b  in  den  beiden  letzten  Jahren  diese  Znfnhr 

verdoppelt  bezw.  vervierta»  ht :  sie  i^:t  von  355  284  Doppelzentnern  in  löiH)  ant 

i^öbö  in  1891  und  auf  1  i;>ö  7titi  Doppelzentner  in  l^if2  gestiegen.  Die  drei 

hiesigen  Petroleum  werke,  an  der  Spitze  deraelben  das  Mannheimer  Unter- 

nehmen von  Philipp  Both,  verfugen  heute  xaaaaimen  Über  18  Taaka  mit 

einer  Geaammtfaaanngafihigkeit  von  118800  BMrela,  Aber  ii  Tankaehlffe 

nnd  Aber  87  Zisteraenwagea.  Die  hiesigen  Firmen  verfügen  auch  flher 

Tankaiilagen  in  Vlisaingent  Rotterdam,  Mülheim  am  Hhein,  Basel,  Bremen, 

Straisburg,  Dui  =  hnTL'^  n.  s.  w.  Ganr  Sf^dwp«tdentsrblaTi(l  die  Schweia,  aber 
theilweise  auch  Mitteldeutschland  w\ri\  vuu  bit-r  aus  alinirntirt. 

Auch  iu  Bezug  auf  Steinkuhlen  wird  kein  Platz,  auf  dem  Kontinent 

zu  finden  sein,  welcher  annähernd  einen  Umschlag  in  diesem  Artikel  wie 

der  hiesige  Fiats  aafsnweiaen  vermag.  Hier  apielt  aatflrlieh  der  Speditieaa- 

and  Kommiaaionaverkehr  eine  grSfaere  Rolle;  die  Znftihrea  hetmgen  im 

Jahrlttnft 

iHa'i— 1887  im  Jahr    5<)9  000  Tonnen 

1888— n     »    1082000  „ 

Zur  Bewältigung  derartiger  Quantitäten  ist  natürlich  der  Mannheimer 

flaf*»!!  reich  in  r<^<  lini8chen  Einrichtungen  aller  Art:  15  Dampfkrahnen  mir 

eiuer  i>ei8tnnf?sfahigkeit  von  4'/9  bis  5  Tausend  Tonnen  tä<i^lich,  ferner 

13  Daiaptäithewerke  mit  einer  täglichen  Leisiuugstähigkeit  von  3' y  bis 
4  Tausend  Tonnen.  Aufserdeu  anch  aahlreiche  üochbahneu. 

Sehr  lebhalt  ist  aodana  die  Verfrachtung  von  Sala  ana  den  drei  Salinen 

am  oberen  Neckar,  dmren  UneagniBae  neckarabwArta  Aber  hier  vorsags» 
AvoUv  Mir  KisMib«hBW«Mit.  USB.  (I3 
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weise  nach  Englaad,  Belgien  und  Holland  gelangen.  IHeser  Verkehr  hat 

«sich  in  dem  leisten  Jahrzehnt  van  34 (XO  auf  100 OOO  Tonneu  nach  uilBadi 

gehubcu. 
Auch  in  Holz  aiWr  Art  ist  MäiiuIh  im  für  die  Er2eaj?njs?sp  irr  hAj-:- 

risrheu,  württeniheri^isclieii  und  badischen  ^ijfewerke  ein  heki.iuit'r  uail  i« 

Siidwestdentsclilaud  unbestritten  der  bedeutendste  Stapeipiatz:  auca  um- 

gekehrt empiäügt  unser  Plate  sehr  erhebliche  Kengeu  von  sogeuBBt« 

Battena  ans  dem  fernen  Sicandinavien  und  Rofaland.  die  in  drei  iroliMB 

Hobelwerken  veiter  verarbeitet  und  als  Fabrikate  in  S6  bla  30  Haaicit 

Doppel  wagen  jäiirlich  nach  Aufsen  wieder  versandt  werden.  Audi  fremde* 

Holz,  besonders  Pitch-Pine,  wird  vom  hiesigen  Eigeabolzbandel  ta  m 

Jahr  zu  Jahr  steigendem  ümfiiugc  bezogt  u" 

EiulUeh  wird  ikk-Ii  die  bedeutende  indu.strieUe  Kiitwickluug  Maniiln'iniv 

insbe.xiondere  in  der  chemischen,  der  ManchineD-  und  (iiimTniwaarenindui'trie 

darp^rstelit.  Auch  hier  entrollt  sieh  ein  erfreuliches  Bild  groii^rtign 

Wachsthums. 

Etwas  seltsam  ist  der  Sehlufs  der  Schrift,  in  welchem  den  £i^ 

bahnen  und  insbesondere  den  prenfsischen  Staatsbabneo  der  Vorwurf  g^ 

macht  wirrl,  einen  kleinen  Krieg  gegen  die  Rheinschiffahrt  zu  führen  tnd 

sie  angefordert  werden,  hiervon  abzulassen.  £s  heifst  hier: 

„Unter  die  Kunpfoiittel  gegoi  die  RbeinscbliMutt  wobei  wir  sag^ea. 

dafa  die  nächstliegenden  Zit  l»'  mphrfach  andere  waren,  rechnen  wir  unter 

ander*»ui  die  Herabsetzung  der  Kiscnb.ihni>etrolenmtiirifs:4tzt\  der  H»ao)- 

wolltarit'sätzc,  dvu  Vprsm  li.  die  ̂ lehltarife  von  Norddf»nf hhiuii  iiach  'iem 
Südwesten  herabzuaetzeu,  die  Industrieexporttarile  zu  duusten  der  tkiif jchen 

iseestädte,  die  Notbstaudsstafl'eltarite  für  Getreide  und  Mühleiifabnkste. 

den  Levantetarif,  die  Verauebe  einer  weiteren  Anageataltang  dieses  Tarift» 

nach  aftmmtllchen  tranaoaeaniaohen  Lbndem.*' 

In  der  That  man  sollte  es  nicht  glauben,  dafs  ans  einer  Stadt,  velfh« 

eine  solche  grofsarttge  Entwicklang  in  den  letzten  20  Jahren  genommen 

hat,  eine  so  kleinliehe  und  ungerechte  Beurtheilung  der  MafsBahmen  der 

preufsi^chen  Staatsbahnen  kommen  könnte.  Mannheim  konnte  doch  «ehl 

mit  dem,  was  es  erreicht  hat,  voll  zufrieden  sein.  Und  wenn  angesifhte 

der  ungeheuren  fortdauernden  Eruiärsii^unu  des  Wassert;  au.>p(uL>  anii 

höchst  erfolffreichen  Wettbewerbes  üei  Kheinschiffahrt  afeueiiülier  »l«*?' 

Eisenbahnen.  \\  ni  aut"  ja  doch  im  wesentlichen  das  staiuieu>\vt  rthe  Wa»*h»- 
thum  des  Mannheimer  l{:irulels  l»eruht,  die  Eisenbahnen  hier  und  da  tiiieu 

kleinen,  schüchternen  \  »  rsuch  u«  \vairt  haben,  ihrerseits  durch  verhältiiifv 

niäfsig  iiiih<'d!'i)t<'iid('  KiMiäfsigniii;eii  dit^st-m  Wettbewerb  zu  begegnen  unii 

sich  einen  iheil  des  \*i  rk(diis  /u  erhalten,  su  kann  es  nur  als  ̂ *ine  Ver- 

drehung t\vv  Tbatsachen  bezeiclinet  werden,  wi  iin  der  Verfa.«*ser  sich  über 

den  kloiiKMi  Krieg  bekhigt,  der  der  Rln  inschiffahrt  durch  die  Eisenbahn'"" 

gemacht  werde,  abgeselien  davon,  dals  die  Mehrzald  der  von  ihm  he/.eii'h- 

ueteu  Tarifmalsregeln  aus  allgemeinen  wirtb.<ichaftlichen  Gründen,  mchi 
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über  des  Wettbewerbs  wegen  getroffen  sind.  Oder  soll  vielleicht  nur  der 

Fheinschiffahrt  es  erlaubt  sein,  ihre  Frachtsätze  herabzusetzen  und  den 

Elsenbahnen  Jahr  aus  Jahr  ein  mehr  Transporte  wegzunehmen«  diesen 

aber  verboten  sein,  sich  dagegen  zu  vertheidigen  ?  Ungefthr  darauf  kommt 

das  hinaus,  was  der  Verfasser  von  den.  Eisenbahnen  verlangt.  Solehe 

AnmaTsnngen  kennen  nicht  scdiarf  genag  zurfickgewlesen  werden  and  es 

ist  charakteristisch,  dafs  solche  Anschauungen  in  Mannheim  nicht  nur 

bestehen,  sondern  daCs  sie  sich  auch  in  einer  Schrift  hervorwagen,  welche 

doch  gewisserma&en  als  Begrürsung  den  Vertretern  der  Eisenbahnen  ent- 

^egengt  b nicht  wird.  In  der  That  wird  durcli  die  Schrift  im  Gegensatz 

zu  dem.  was  sie  beabsichtigt,  klar  bewiesen,  dals  Lehmann  ganz  recht 

hat,  wenn  er  nm  Schiufs  seiner  oben  erwähnten  Ai  licit  die  Frage  aufwirft. 

ob  die  Eiseiibalnieu  in  ihrer  bi?»herigi  ii  Knthaltsnmkeit  l)ezüglfch  der  Be- 

gegnaiig  Wettbewerbes  beharren  können.  Hiirie  Gefahr  zu  lauten.  d;U"< 
.<ip  an  derjciiiuen  Verkehrsbetlieiliunns^  Fünhiifse  eHeiden.  die  sie  /ui  Be- 

haupTUMu  ihrer  Stellung  im  Verkehrsleben  im  aligemeiuen  lnteres.se  in 

Ansprach  nehmen  niüsseu.  U/r, 

Trusk*',  L.,  küuigl.  Kegierungsbaumeister.  Die  i.,oniloner  Untergrund- 

bahnen. Mit  2  lithograpliirlen  Tafehi  und  150  in  den  Text  ge- 

druckten Abbildungen.  Berlin  1892.  Julius  Springer.  Preis  ̂ 10, — . 

England  bat  den  Aufschwung  im  Verkehrsleben  der  neueren  Zeit  ein- 

geleitet. (1er  sieh  auf  dem  Gebiete  des  Landtransportes  auf  die  £ttt- 

wicklung  des  Eisenbahnwesens  gründet  Dabei  es  seine  Wege  selb- 

stftndig  gegangen,  unbekümmert  um  die  übrige  Welt;  alles,  was  dieses 

Land  im  Eisenbahnwesen  geschaffen  hat,  ist  daher  individuell.  Für  die 

Aufseitwelt  bildete  England  früher  eine  IVelt  für  sich«  und  wer  von  diesen 

Verkehrseinriehtuiigen  Kenntnils  nehmen  wollte,  mufste  sich  mühsam  Stück 

für  Stück  selbst  herausholen.  Als  grundsfttsslicher  Feind  des  „red  tape 

spirit**  pflegt  der  Englinder,  was  er  baut  und  betreibt,  nicht  in  langen  und 

gründlichen  Auseinandersetzungen  zu  Nutz  und  Frommen  der  Mitwelt  dar- 

zulegen, —  selbst  nicht  seiner  Landsleute,  deren  Erziehung  in  Eisenbahn- 

dlngSD  sich  weniger  auf  die  Litteratur,  als  auf  die  Praxis  gründet. 

Zusammenhftngende  Darstellungen  der  hervorragenden  Leistungen  und 

Einrichtungen  des  englischen  Verkehrs-  und  Eisenbahnwesens  sind  noch 

bis  weit  in  die  neueste  Zeit  vorwiegend  von  Auslandern  geliefert  worden, 

welche  sieh  der  Mühe  unterzogen  haben,  an  Ort  und  Stelle  in  die  Ver- 

hältnisse ein/udrinia^en.  Die  Arbeit  des  persönlichen  Sammeins  und  Sichtens 

des  -Material.s.  auf  (Jriind  des.sen  erst  da.s  llurehdrinuen  und  i;pistige  Er- 

fassen der  dem  inseilaude  eigenen  Welt  von  Erscheinungen  iiiöglicli  war. 
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konnte  bei  allem  Entgegeukommen  der  englischen  Kreise  doch  niemandem 

erspart  bleiben. 

Die  eingehendsten  nnd  verständnifs vollsten  Darlegungen  dber  das 

englische  Eisenbahnwesen  dürften  von  Dentschen  geliefert  worden  ssia. 

Zur  Bestätigung  dessen  genfigt  es,  unter  andern  auf  die  Namen  eioes 

Cohn,  Schwabe.  Heitzenstein  hinzuweisen.  Spätere  haben  sieh  auf  da^ 

Studium  und  die  Darstellung  einzelner  Gebiete  von  hervorragender  Wich- 

tigkeit geworfen,  die  namentlich  die  Gestaltung  des  Eisenbahnwesens  in 

dt'ii  (Trofsstadten.  insl>esondere  fiondon.  znm  Gegenstands  hüben.  In  der 

en^lisrheu  Haupt^^tudt  hat  d'd6  rein  städtische  Eisenhahnnet/  mit  der  Zeit 

eine  Geradezu  fabelhaft  t-  Ausdehnung  gewonnen.  Kern  und  Ausgangspauki 

difSfT  Kntwiekluug  bilden  die  Unteriiriiiidbahnen  aiten  Stils;  die  Unter- 

grundbahnen neuen  Stils  d.  h.  die  mit  Elektrizität  betriebenen  - 

scheinen  berufen,  diese  Entwicklung  zu  einem  prinzipiellen  Abschlnfs  zo 

bringen.  Es  war  daher  besonders  dankenswerth  nnd  verdienstlich,  wenn 

vor  kurzem  der  königl.  Regierungsbaumeister  Troske  die  üntergnui^- 

eisenbahnen  Londons,  die  von  dem  räumlichen  Ganzen  freilich  nur  v'inen 

kleinen,  aber  den  bedeatongsvoUaten  Theil  bilden,  einer  besonderen  und 

eingehenden  Darstellung  unterzog. 

In  keiner  SehOpfong,  welche  englische  Thatkrait  erstehen  liefs^priges 

sich  die  Eigenschaften  der  zielbewofsten  Selbst&ndigkeit  und  des  tShes. 

aach  unter  den  schwierigsten  Verhältnissen  unerschütterlichen  Festhalten» 

an  dem  einmal  gefaxten  Untemehmungsgedanken  schArfer  aas,  als  m  ̂n 

Untergrundbahnen.  Um  dies  zu  begreifen,  muTs  man  die  Bauweise  der 

Bahnen  mit  all  ihren  Fäbrlichkeiten,  ihrer  Betriebsweise  und  die  Betrieb«- 

etnrichtungen  mit  Troske  gesehen  und  studirt  haben.  Es  ist  Troske's  aa- 

bestrittenes  Verdienst,  diese  Anlagen  dadurch  dem  umfisasenderen  nnd 

durchdringenderen  Verstandnifs  nftber  gebracht  zu  haben,  als  irgend  ein 

anderer  vor  ihm,  dafs  er  nicht  allein  ihre  technische  Einrichtung  eingehend 

beschrieben,  sondern  auch  im  Lichte  der  Betriebs-  und  VerkehnvedOltr 

nisse  auf  ihre  Eigenart,  die  fftr  alle  späteren  Schöpfungen  ähnlicher  Alt  in 

der  alten  Welt  vorbildlich  gewesen  ist,  geprüft  und  klargelegt  hat  nnd 

dafs  er  ferner  diese  Bahnen  auch  iu  ihrer  Stellung  zum  «.^esaramten  Londoner 

Hahnnet/,  in  das  sie  als  unzertrennliches  Glied  uleichsam  eingewebt  sind, 

kennzeichnete.  Welche  Ma^ssenhaftigkeit  des  Bahnbetiu  be.s  danach  das 

Gesamiiiihild  der  Londoner  Verkehrsanlagen  zeigt,  läfst  sich  nach  Troske s 

J  Darlegungen  einigermafsen  ahnen.  Auf  dieses  Gesammtbild  nSher  ein- 

zugehen, verbot   indessen  selbstredend  der  gesteckte  Rahmen  <1»  r  Arbeit. 

Das  Vorgehen  der  Engländer  in  den  letzten  Jahren,  die  Elektrizität 

zum  Betriehe  von  t'ntergrundbahnen  zu  verwenden,  scheint  /u  einer  ('iir^'n- 

thüiulicheu,  auch  wieder  vollständig  individuellen  Umgea^taltuag  und  Kr- 
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Weiterung  des  binueiisliidtiMehen  Verkehi-8wej<0Fis  zu  ffihren.  Das  Vor- 

ffchen  findet  seine  Berechtigung  in  dem  nothweiuligMi  RnstivlMMi.  mii 

s(  hii*^ller  fahrenden  und  möglichst  verzweigten  V»^rkehr>i]HttHj[i  in  d^w  (^rofs- 

Mt.Kitcii  überallhin,  uaaientlieb  zu  den  innersten  \  erkehrspunkteu  vorzu- 

<ii  iii^eD.  ohne  die  schwerwiegenden  Nachtheile  der  mit  Dampf  betriebenen 

Uuteranindbahnen  in  den  Kauf  nehmen  zu  müssen.  Die  Londoner  sind 

durch  diese  Aasbreitang  eines  Systems  billiger,  elektrisch  betriebener  Unter- 

gmndbahoen  im  Begriff,  eine  bi.sherige  Lücke  in  ihren  Vorkehrseinrich- 

tuDgen,  die  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  empfunden  wurde,  zu  schliefsen 

Das  ungemein  fleifsige  Werk  ist  hiernach  in  zwei  Abschnitte  serlegt. 

Der  erste,  begreiflicherweise  weitaus  gröfsere  Theil  gehOrt  den  unter- 

irdischen Dampfl)uhnen.  der  zweite,  der  bisherigen  Entwicklung  entsprechend 

kleinere  den  elektrischen  Tiefbabnen.  Der  Abschnitt  fiber  die  LokomotiT- 

bahnen  hat  6  Kapitel,  welche  die  allgemeine  Anordnung  des  Bahn- 

netzes  in  baugeschiehtlieher  und  geographischer  Hinsieht,  femer  die  Bau- 

ausführung in  all  ihren  technischen  Einzelheiten  unter  besonderer  Be- 

rficksichtigung  der  Eigenart  der  Londoner  Yerhiltnisse,  das  Oberbau-. 

Weichen-  und  Signalwesen,  weiterhin  die  Betriebsmittel  und 

Reparaturwerkstätten  und  endlich  die  ZugbefOrderung»  die  Ver- 

kehrsverhftltnisse  u.  s.  w.  behaadeki.  Der  zweite  Abschnitt  bespricht 

im  wesentlichen  die  City-  und  Sfldlondonbahn  in  all  ihren  Einzel- 

heiten; dem  fügt  sieh  eine  Besprechung  der  zahlreiehen  Vorsehlage  über 

weitere  Bahnen  dieser  Art  an,  yon  denen  eine  Anzahl  bereits  genehmigt 

worden  sind. 

Im  einzelnen  wird  auf  dtMi  reichen  Inhalt  des  verdienstvollen  Buches 

selbst  verwiesen,  welches  für  den  Fachmann,  der  sich  mit  dem  iJau  und 

der  Einriclitung  der  grorsstädtischen  Schnellverkehrsmittel  zu  befassen  hat. 

einen  werthvolieu  Berather,  für  die  weitesten  technischen  Kreise  alier  eine 

reiche  Quelle  der  Belehrung  bildet.  Dafs  sich  das  Buch  in  der  Gediecjen- 

heit  dor  .\usstattuTu„'  den  sonst  im  Springer'sclieu  Verlage  erschienenen 
Werken  wfirdie  utihuIiI,  braucht  kaum  gesagt  zu  werden. 

Dem  tm  litigen  Werke  ist  zu  wünschen,  dais  es  die  weite  Verbreitung 

finden  möge,  die  es  verdient.  Km, 

Häpke,  Dr.  L.    Die  Selbstentzündung,   besonders  von  Schiffs- 

ladungen, Baumwolle  und  anderen  Faserstoffen.  Stein- 

kohlen. Heuhaufen  und  Tahaek,  sowie  deren  Verhütung. 

Bremen  1893.   C.  Eduard  MüUer's  Veriagsbuchhandiung. 

Die  etwas  dürftige  Literatur  über  Selbstentzündung  erfährt  durch 

<lie  rorliegende  Schrift  eine  werthTolIe  Bereicherung,  die  namentlich  dem 

l^raktikerf  dem  die  weit  zerstreuten  Einzehnittbeilnngen  kaum  zugftiiglieh 
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sind,  sehr  erwünscht   sein  wird.    Aus  Verüifentli(;hungen.  Ai^Ten.  luönd- 

li*  lien  Berichten  und  eifj:enc']i  Huobuchtungen  hat  der  Verfasser  einen  rei^-h- 

iialti^iMi  Stf>ft'  zusammengebracht,  den  er,  ühersichtlieh  ireordnet.  in  klarvr 
VVeiNC  darstellt.    Kr  hi-handelt  zuiiHt  hst  die  leider  nirlit  all/u  .^cllciitu 

Fälle  dr-r  Selh-^triii/üiKluiiL''  vo?)    K(;lil.-.   dir  ?i:mi entlich  in  teinköniigem 

Znstaiidi'.  z.  B.  als  KiHiiruls.  hei  «tarkciii  Schwerelkiesgehalt,  hei  warmer 

Witi'-nniu:  und  hci  unruliiger  See  ü,ctjihrlich  wird:  die  schlaut-ii-lt^ii  \V.-t?  r 

und   Iv'hlHiisiauliHxplosionen,  die  ebenfalls  l«e>|)r(»*-lH.!ii   wi-nlt-ii.  i^öreu, 

ijfenau  geiiouiineii,  niciit  in  den  dtin  h  den  Titel  hczeiclineten  Kabninn  der 

Schrift.    In  Bezuu  auf  die  Baumwolle  vertritt  der  Verfasser  mit  Ent- 

schiedenheit und  zweifeJlos  wohl  mit  Recht  den  Standpunkt,  dafs  sie  wt-der 

in  troekeaem  noch  im  nass(»n  Zustande  sich  von  .selbst  zu  entzünden  ver- 

mag, sondern  nur  bei  vorhandenem  Fettgehalt,  der  auch  für  Jute.  Flachi 

Hanf,  Weru-  Wolle  und  Seide  aus  gleicliciii  Grunde  verhängnifsvoll  werdtil 

kann.   Die  Möglichkeit  der  Selbstentzündung  ist  f&r  Heu,  Taback,  Knorh(>ii- 

inehl  u.  s.  w.  ebenfalls  zozugeben,  füi  Korn  (im  ungerOsteten  Zubtiimie) 

und  Torfetrea  dagegen  unwahrscheinlich.  Die  Bemerkungen  fiber  Schwefel- 

sftui'e  (8.  14,  101)  konnten  zu  dem  Glauben  verleiten,  diese  selber 

brennbar;   die  Angabe  (S.  8),  Markasit  sei  reicher  an  Schwefel  ak 

Schwefelkies,  ist  Tielleicht  nur  ein  Druckfehler.  Unter  den  Ursachen  der 

Selbstentzflndung  wird  neben  der  Verdichtung  von  Sauerstoif  an  den  grof>^ 

Oberflächen  der  fa^^erigen  und  kleinkörnigen  Sti)(Fe  und  neben  rein  chemi^ben 

Vorgfiiigen  auch  der  fiinflufs  kleuister  Lebewesen  erwfthnt,  femer  das  iKi 

Baumwolle  häufig  vorkommende  Mitverpacken  verstreuter  Strdchbt^lzcr: 

ob  die  zur  Yerpackung  der  Baumwolle  benutzten  Stahibänder  nicht  dooh 

gelegentlich  durch  Mitwirkung  der  Überall  zu  findenden  QuarzkOrndies 

ein  Funkenreifsen  und  damit  eine  Entzündung  bewirken  kennen,  sollte 

\ielleieht  nieht  so  entsehieden  in  Abrede  gestellt  werden  (S.  (>S).  Dafe 

die  Abschnitte  über  die  Verliiitung  der  Selbstentzündung  keinen  vftü- 

kommen  befriedi<renden   Eiudruek  zurfleklassen,  ist  nieht  die  Sehuld  des 

Verfa.S8ers,  sondoiu  der  Technik,  welche  leid«  r  noch   k»'iiie  sieher  vor- 

beugenden Mittel  ausfindig  fferaacht  hat,  dafs  die  ailerntni*'st.  ii  Ym  si  hlä?e, 

von    Loibl    (D.   H.  -  F.  65  771,    Vermischen    mit    Kalkhytiralj,    Bai'  ̂ « 

(L).  K.-P.  67  583.    überdaehte   K'üIikmi   /um   Einführen  von  Lnft).  (>iv< 

'Gebr.  M.  13B04.  Lagernncr  unter  Wa-sser)  noch  nicht  erwäliiit  viini. 

kaum  als  Naehtheil  zu  bezeichnen.    Als  beste  Hilfsmittfd  «ri'U'  ii  Eni/Mii- 

dung  und  Selbstentzündung  werden  empfohlen  für  Baum  wolle  sorg^jame 

Verpackung,  für  Steinkohle  Luftabschlufs,  jedoch  Ventilation  oberhall»  -i^r 

Kohle,  ferner  in  allen  Füllen  vorsichtiges  Verstauen  und  natäriich  f^'^ 

baltuug  gefahrbringender  i:>totfe.  wie  gelöschter  Kalk,  Fette  u. w. 

  ß,  H. 
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(lieiui,  W..  Geh.  ObeneKiermissrath,  vortragender  liathim  Ministeriuni  der 

öffentlichen  Arbeiten.  Das  Gesetz  über  KIciubalnien  und 

l'rivatansfhlufsbahnen  vom  '28.  Juli  1892.  Zweite  ergänzte 

Ausgabe.    Berlin  1892.    Franz  Vahlen. 

Die  zweite  Ausgabe  unterscheidet  sich  vod  d«r  im  Aruiiiv,  Jahrg.  1892 

S.  1245  angezeigten  ersten  darin,  dafs  ihr  auch  die,  erst  nach  Veroffent- 

lichuDg  der  ersten  Ausgabe  erlassene  Ausfüliruugsanweisung  zu  §  s  Al»s.  1 

und  §  9  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892,  betr.  die  dem  Unterneiimer  im 

lDtere8se  der  Laiidesvertheidigang  aufzaerlegenden  Verpflißhtongeu, 

vom  19.  November  1892,  sowie  mehrere  andere  spätere  Erlasse  und  Be- 

kanntmachongen  beigefügt  .sind;  aufserdem  bat  der  Verfosser  dem  Werke 

ein  alphabetisches  Sachregister  beigegeben.  Die  Zusfttze  sind  anch  be- 

.sonders  als  Nachtrag  zur  ersten  Ausgabe  (Preis  30      zu  beziehen. 

Köhne,  Kai*I,  König!.  £isenbahnbau-  und  Betriebsiuspetitor.  Das  Ge- 

setz Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschlufsbahnen  in 

Preufsen.   Berlin  1893.  Julius  Springer.    Preis  1,40. 

Der  Verfasser  macht  in  vorstehendem  Schrifldien  den  Versucli,  das 

Kleinbabnsfesetz  vom  28.  Juli  ib92  und  die  zugehörisjen  Ausführungs- 

bestinimiin«?en  in  c^emein verständlicher  Fassuug  systematiscli  darzustellen, 

lo  einer  kur/t  n  Kinlcitunti  wird  sodann  die  Entstehungsgeschichte,  in  einem 

Schlufskapitel  die  Bedeutung  des  neuen  (ieset/es  hervorgehoben  und  ge- 

würdigt. Der  Verfasser  ist  ein  warmer  Freund  der  Kleinbahnen  «nd  wird 

iu  seinen  Ausführungen  v(m  dem  Bestreben  geleitet,  ihre  Anlage  nnch 

KrAften  /u  tordern.  Nene  Gesiiditspunkte  zur  Beurtheilung  der  zalilreielien 

einschlägigen  Fragen  finden  sich  in  dem  Öchriftchen  nicht,  auch  vermifst 

man  eine  Angabe  der  von  dem  Verfasser  aufser  den  Quellen  benutzten 

Literatur. 

Koch,  W.,  Dr.  jur.,  Chefredakteur  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 

Eisenbahnverwaltungen.  Handbuch  liir  den  Eisenb  ahngüter- 

verkehr. !.  EiseiibalmstMtionsverzeichnirs  der  dem  Vereine  Deutscher 

Eisenbahnverwaltiuigen  angehorigen.  sowie  der  übrigen  im  Betriebe 

oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europas  u.  s,  w.  24.  vollständig 

umuearbflitete  und  vermehrte  Auflage.  Berlin  1S93.  Barthol  &  Co. 

(W.  Lobeck).    Preis  .y/  7,50. 

Die  neueste  Auflage  des  altbewährten  und  für  die  Eisenlndmen. 

^diteure,  Handel  und  Gewerbe  treibenden  Kreise  unentbehrlichen  Hand- 

buchs enthält  eine  Darstellung  der  enropfii sehen  Eisenbahnen  nach  dem 
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Stande  vom  1.  Juii  18S^.  J>ie  Anordnung  des  Stoffes  Ut  onveiinileit 

geblieben;  die  neue  fiearbeitung  ist  wiederum  mit  musterhafter  Sorgfalt 

bewirkt  und  das  Buch  bildet  den  zuverlässigsten,  in  seiner  Art  eindg  da- 

stehenden Ffihrer  durch  das  weit  verzweigte  mitteleiiro]>ftlsche  ESsenbafan- 

netz.  Sehr  erfreulich  ist,  dafs  der  Verfasser  auch  in  dieser  Auflage  wieder 

besondere  Rücksicht  auf  das  Bemer  intemationale  Uebereinkommen  nber 

den  Eisenbabnfrachtverkehr  vom  14  Oktober  1890  geDonimen  und  die 

diesem  unterworfenen  Eisenbahnstrecken  ftufserlieh  gekennzeichnet  hat 

V,  d,  L> 

Hartwig,  Carl,  kOnigl.  Regierungsbaumeister.  Hilfstafeln  ffir  Holz- 

bau. Berlin  1898.  Julius  Springer.  Preis  Jt  2,40. 

Das  kleine  Werk  enthalt  die  bei  der  Berechnung  einfacher  hohenier 

Balkendecken  und  Stutzen  erfbrderliehen  QnersehnittsgrfyGien,  Trägheitap 

und  Widerstandsmomente  in  übersichtlich  und  zweckmäCsig  eingeriefatebiB 

Tabellen.  Es  wird  bei  der  Ant'ertif^ng  von  Entwürfen  gute  Dienste  leisten 
können.  F. 

Wippermanu,  Dr.  K.  Politische  Geschichte  der  Gegenwart.  XXVI.  D«» 

Jahr  1892.  Berlin  1893.  Julius  Springer.  Preis  .//4,40:  geb. .4f 5.40. 

Der  Herausgeber  des  in  dirser /citsrhrift  mehrfach  rühmend  erwahuieu 

Deutschen  Geschichtskalenders  hat  mit  dem  vorliegenden  Baude  die 

selbständige  Fortführung  der  alljährlich  erscheinenden  politischen  Geschii'ht»* 

der  Gegenwart  Wilhelm  MfiHer's  übernommen,  nachdem  der  bisherige 
Verfasser  im  Januar  1892  verstorben  ist.  Schon  der  von  Müller  nicht 

vollendete  Theil  des  Jahrgangs  1881  war  von  Wippermann  bearbeitet.  Dei" 

Torlif^nt'iide  Band  zeichnet  sich  aus  durch  eine  ruhige,  streng  sachlifhe. 

erschöpfende  Darstellung  der  wichtigeren  Vorgftnge  des  Jahres  1892.  l>er 

Inhalt  ist  naeh  Staaten  geordnet,  dem  Deutschen  Reich  ist  etwas  mehr 

als  die  Hftlfte  des  Raumes  gewidmet;  es  folgen  Oesterreich-Ungarn,  Rais- 

landf  Frankreich,  Grofsbritannien  und  Irland«  Italien,  Spanien  und  Portugal. 

Belgien,  Holland,  Luxemburg,  D&aemark,  Schweden,  die  Schweiz,  die 

Balkanstaaten  und  Griechenland,  endlich  ein  kurzer  Ahrifs  der  Geschichte 

der  anfsereurop&ischen  Staaten.  Am  Schlufs  befindet  sich  eine  Chrenil: 

der  Ereignisse  des  Jahres  1892  nach  Tagen  geordnet  und  ein  alphsheti' 

sches  Namensyerzeichnifs.  —  Das  für  das  Verständnifs  der  Geschichte  der 

Gegenwart  sehr  wichtige  Werk  kann  insbesondere  auch  den  Behörden  nv 

besten»  empfohlen  werden.  r.  4,  £. 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



BtchenehM. 981 

aSBERSICHT 

der 

neMMteD  Hauptwerk«  Uber  BiflciilNihnweBen  und  am  verwandtoa 

Gebietoa. 

Betriabmwislement  für  die  Otkerreichlsehen  Siienlutiiiea  vom  10.  Desember  1888t 

nad  des  i&tenationftle  Uebereinkonmen  Uber  den  BMenbebnflrecbtverkebr  Tom 

14.  Oktober  1880»  aitiiint  den  Anafllbnuigtbeetinimnn^ni  den  Beglement  Ar  das 

Hieenbebnflentnlaini,  den  Vorschriften  Uber  bedingongeweite  zur  Beförderung 

Tsu^^'läÄsenp  GefrPTi«tände.  Ergänzt  durch  dio  Verordnung-  vom  11.  Desember  Ift^. 

betr.  die  Verwendung  von  Eisenbaluifrachtbriefeii  mit  aolgedrackten  Stempel- 
zeichen nebst  Formularien.    Prat?.  .//  2aiO. 

Broikhuust,  F.  A.  Konrerüaüouslexikou.  Band  Vii.  Foaeeri  bif  Gübua.  Mit 

50  Tafein  a.  s.  w.   14.  Auflage.   Berlin.   Leipzig.   Wien.  .//  lu.OO. 

KgCTf  Dr.  juf.  6.  Die  Kotkwradigkeit  einer  fieTuiion  des  preafsiscben  Enteignuug.««- 

geeetsee.  AbladernngeTorselillge  Terbnnden  mit  dem  Entwürfe  einee  nenen  Ent* 

eignimgegeeetiee  nebet  HotiTen.  Breelwt  1888.  M  1,011. 

Henna,  E.  Eine  Hoebbehn  dnreb  die  innere  ätedt  Leipnig.  Voreobleg  lor  LOennjr 

der  Leipziger  SSentralbabnbofsfrege  und  snr  Neugesteltnng  des  Leipziger  Ver- 

kehrs.  Leipzig.  0,20. 

Hilse.  K.  Handbuch  der  ytrafsenbahnkunde,  zugleich  als  Cuterlage  für  neine  Vor- 

lesungen an  der  künigl.  technixhen  Hoch8cliule  2U  Berlin,  -j.  lid.  Strafsenbahn- 
Politik,  Wirthschaftglehre  und  Betriebslehre.    1.  u.  2.  Lieierung.  .//  ll^>. 

Haber,  F.  C   Die  geschichtliche  Entwicklung  deä  modernen  Verkehrs.  Tttbingen. 
JL  ̂ \ 

latemtntn  0»nini«nie  CoviMlMlon.  Foartii  tanud  report  on  tke  Stntietiee  ef  Bnil- 

wajn  in  the  United  States  for  the  yeer  ending  Jnae  IN^  1881.  Waabingten  1H82. 

Sailroad  cases,  American  and  Sngliib,  a  eellection  of  all  the  Bailread  caaei  in  the 

eenrts  of  last  reeort  in  America  and  England.  Northport.  N.-Y.  4,80. 

Zeitsclirifteu. 

Anaalea  de»  ponte  at  ebaasadea.  Pari». 

Mal  1888. 

Bapport  enr  le»  travanx  qnatriime  congris  international  des  chemina  de  fer. 

Arahiy  lltr  Pott  and  Telegraphle.  Berlin. 

No.  11.  Juni  1893. 

Das  Eisenbahnwesvn  in  China. 

BiUetln  da  miaiat^ra  dea  traTaax  publica.  Paria. 

Mtra  1888. 

Sttiaae.  —  Lei  fed^rale  du  29  mars  1893  sur  leit  transports  par  chemins  de 

fer  et  h:vteaux  a  vapetir.  Raaaie.  ~  B^sultata  g^n^raux  de  Texploitatiun  dea 
cfaemins  de  fer  eu  1890. 

April  18»a. 

Rvaaie.  —  Räsnm^  de  la  l^gialatiou  de«  cbeniins  de  fer  ruases. 
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Oentralblatt  der  BanTerwaltuiiß.  B«rliu, 

Xo.  87—91).  Vom  8.  bis  99.  Juli  1893. 

,No.  S7:)  Stttfenbahn  auf  der  AusstellniMir  Chicago.  (Xo.  SB;)  Aafnduuid- 

bare  SpitseiiTerschlUsse  fUr  Weichen.  (No  'J9:i  Zur  Frage  der  Sehieaea- 

befetitignng.  <No.  80:)  Beitrag  aar  Theorie  <ler  Bremsen. 

Üentaahe  Banseitiinx«  Berlin. 

Xfk.  dl— de.  Vom  98.  Jnai  bi«  6.  August  IHN. 

rXo.  510  Ueber  die  Kleinbahnen  und  deren  Spurweite.  (No.56:)  RatieMtle 

Methode  für  die  Festsetzung  (I«-r  nnrin.ilen  (rradienten  fBr  Schieneooberkinte 

aul  Graud  der  Ergebnisse  der  PräBisiooHnivelieinents  anf  deu  Eisenbahiea 

Nil  ')'•<  ßo:^  r>ip  Entwicklung  der  Neht nhahnen  in  Preuf«<^n  seit  iem 
Jahre  ifsjO  uud  die  Bedeutung  der  Kieiulnihaon.  (No.  m:.  Die  Stellong  ier 

hühereu  Techniker  in  der  Staatseisenbahnverwaltuncr. 

Deutsche  Verkehi'sblütter  uud  allj;«mein«  deutach«  Eii«nbahna««itanj(.  Berlia. 
München.  Leipzij^. 

No.  2i'>  -'M.    Vom  -Jf.i  .hiiii  his  -Jt.  Auirnst  ]9*.}H. 

(No.  tili:)  Die  i'iihrkaritiuprütUBg  .ml'  «It  u  U  ihnluiu  ii  mni  Ahspernru::  d»T 

Bahnsteige.  (N<>.  'i7;)  Aelteste  nud  juug.sU:  auierikauii^che  Lukumotivt  mi 

der  WeltausstoUuDg  zu  Chicago.  (^No.  üb:  Urlaub  und  Freikarte.  (No.  'JS. 

Eines  Technikera  Urtbeii  Aber  den  Snbaltemenstand.  (No.  30:-  Üebcr  <i« 

EiafOhning  von  Prttitingen  bei  den  i^tHatseisenbahnen.  No.  31—83:)  Veker 

i^ignal-  and  Weiohenstellwerke.  (No.  3ä  n.  34:}  Das  Crchetl  eiu^s  bSbrns 
Technikers. 

L'Eoonomista  frangaib.  Paris. 

No.  27—93.  Vom  8.  Jnli  bis  19.  Augnst  1893. 

No.  97:)  Lea  r^aaltats  de  la  räforme  des  tarifb  des  chemins  de  fer  Inafui 

en  1892.  Le  d^reloppement  des  voies  ferrtfes  et  les  chemins  de  fer  en  psj« 

de  montagne. 

SejrtsBOAopoxaoe  tiM  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersbnrg. 

No.  i9-2H.  1893. 

(No.  18:)  üeber  Heiavng  nad  Beienchtnng  der  Züge  nnd  Stationen  dtt  tna»- 
kasplschen  Eisenbahn  mit  Napbthagas.  (No.  19  nnd  90:)  Das  StabifsMv  tb 

eiat'achstes  nnd  sicheres  Mittel  für  die  Zugsignalisirnug  und  als  MafsnakM 
für  die  Herabininderung  der  Betriebskosten.   (No.  21:-  Die  Blockeinricbton? 

Sy?!tf'Tii  Hodf^'äoii  und  die  GestaltUTii:  flor  ZnptT»rderuug  bei  .Vnwendniig 

Hlucktinrichtungen.    (No.  23:;  Die  Bedingungen  fUr  zweckmätsige  Ver- 
wendung der  Güterwagen. 

Elektrotet  hiii*«ehc  Hundscliau.  Frankfurt  a.  11. 

No.  20.   1892/98    \.  .Jahr/<ang. 

Der  11  (MI*  Strafseubiihnmotor  der  (leneral  electric  Company.  Die  Eattc 

bahnen  der  Gegenwart  uud  Zukuntt. 

SlektrotechniHehe  Zaitnchrifl:.  Berlin. 

Heft  28    Vom  14.  Jnli  1898. 

Das  £lektrizitRt«werk  fdr  die  Dresdener  Bahnhofe. 
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Engineering.  Londan. 

>fo.  liM^1441.  Vom  SS.  Joni  bis  11.  August  1898. 

(No.  1484:)  Tbe  nse  of  oo&erete  in  Bailvay  stractnres.  (No.  l4Si:) 

Passenger  locomotiTe  for  tbe  Barry  Dock  and  Railway  Company.  The 

projected  Kailway  in  Hritisit  East  Africa.  (So.  I43<r.)  Tbc  ßaldwin  1ü- 

comotive  «»xhibit  at  Chicago.  (No.  1439:)  The  PeDn^ylvaui«  Raüroad  at 

Chicajfo.  (Nn.  llk):»  Cümpound  expre»»«  passen^^cr  locomofivf».  '^No.  14410 
Baldwin  loromutive»  at  the  Chicago  ezposition.  Bailwaj  carnage  tor  Pras- 
sian  State  iines. 

Sngineering  News.  New-York. 

No.  24— «1.   Vom  15.  Juni  bis  3.  A\igu<t  [Hm. 

(No.  240  Brook»  locomotive  tor  the  „exposition  Flyer  ' j  Lake  Shore  &  Mi- 
chigan Southern  By.  Fraakfort  terminals  and  boats  for  the  Tol^o^  Ann 

Arbar  &  North  Michigan  By.  Go.*a  68—  mile  transfer.  Harlem  rirer  draw* 

bridge;  New  York  Central  Hudson  river  B.  R.  tNo.  ̂ ,  ̂   n.  lift— 31:) 
Steam  shorela  and  ateam  shovel  work.  iNo.  24:  .\  new  form  of  brake 

!;ear.  Heavy  express  Compound  locomotive,  Chicago,  Milwankee  &  St.  Paul 

Ry.  The  relations  of  track  to  train  service.  The  Western  Railvray  elnb's 
tests  of  M.  C,  B.  couplers,  (No.  25,  27  u.  30:)  Railway  improveineuts  tor  Uie 

World  6  (  olumbian  expusitiou  traffic.  (No.  25  u.  31  :>  Tests  of  the  M.  C.  B. 

conplers.  (Nu.  25:)  Steel  center  sUIb  for  freigbt  cars.  Attachments  of 

M.  C.  B.  conplm.  The  LouisTille  and  Nashviile  B.  B.  Co's  new  terminal 
yardt  and  Station  at  NaahTÜle.  The  Boston  snbway  bill.  Breakages  of 

M.  C.  B.  eonplers.  vNo.  26:)  New  tunnel  on  the  Lond^u  &  Northwestern 

Bailway.  Snrveys  and  boringB  for  the  Prince  Edward  Island  tunuel.  Railway 

oonstmction  in  Central  and  South  America.  The  relative  merits  of  f  ini- 

l»onnd  and  simple  locomotive».  (No.  '>7:'  The  „eipotäitiou  Flyer"  express 

train  to  the  world's  Oolumbian  exposition.  Locomotive  for  the  „exposiiitm 

Flyer**  Lake  Shore  &  Michigan  Southeni  Bailway.  Railways  in  Cape  colony. 
Dfaiiag  cara  on  the  Midland  Railway  ̂   England.  The  ideal  engineeriug 

sehool.  (No.  3^:)  Locomotive  firedoor  defleetor.  High-speed  eleetrie  loco> 

motive.  Railway  excursions  to  the  world's  Cohimbian  exposition.  (No.  29:) 
The  Chenab  rivcr  bridge  and  traiaing  walls;  Northwestern  Railway,  India. 

Tbp  ix'ir  brake  exliibits  at  the  world's  Colnrnbian  exposition.  No.  :~;o:) 
Europe;in  Kailwuy  practice:  repnrts  of  thf  international  Railway  congres». 

(No.  31 :)  Lucumotive  wUeel-load  diagraui;  douple  eud  locomotive,  P.  &R.  R.  R. 

Statistics  of  Railway  Operations  in  the  United  States. 

Glnoer'a  Annaleii  fflr  Gewerbe  und  Bnnwesen.  Barlin. 

Hell  No.  12.  Vom  16.  Juni  1808. 

Mittheilungen  Uber  Unterhaltungskosten  des  Oberbaues  mit  eisernen  Quer* 

schwellen»  insbesondere  Uber  Heindrsohen  Oberbau.  Beschreibung  der  xur 

Zeit  bekannten  Gattungen  von  Zentraianlagen  der  Krafteraeugung  fUr  das 

Kleingewerbe  und  kritische  Beleuchtung  derselben  in  technischer  und  wiith- 

sehaftlicher  Beziehung.  Die  Stellung  der  höheren  Techniker  in  der  Staata- 

eisenbahnverwaltnng. 
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Heft  N«.  L  Vom  i.  Juli  169$. 

Uebar  MitliguA.  Di^elteagfeder  fttr  EisenbaliaCftlirieage,  SystMD  Litts. 

Die  Anutellniig  Toa  Friedr.  Krapp  ia  Em«ii  (BbeiiipniirBen)  tif  4er 

Chicagoer  WeltaiiBBtelliiny.  Apparate  Q&d  Ibaeliineii  snr  PrflAiif  laa 
Banmaterialien. 

Heft  S.  Vom  ift.  Jali  1898. 

FeW  BremsTeniiehe  anf  amenkantsdiNi  Bahnen.  Ueber  eiae  noee  Bauart 

dar  LokomotiTkessel  und  die  damit  enielten  Betriebaergebniaae. 

Heft  B.  Von  1.  Angtiat  1803. 

Di«  neuen  SchnellangalokomotiTen  der  adiweiieriachen  Nerdoatbahn. 

Heft  4.    Vom  Jfv  A»ijBrn«t  1H9H. 

Ueber  die  PrUi'uugeu  iler  Lokomutiveu  nach  lieiu  Gesetz  über  di«  kiein* 
bahnen  nnd  die  PriTatanachlnftbahnen. 

Jahrbücher  fHr  XatieaalKkonoaiie  nnd  Statistik.  Jena. 

Die  Wirkun«;  lier  :Statieltarife  für  Getreide  und  Mehl  im  Gebiet«  der 

preafsischen  ätaatsbabnen. 

Biseaapi  (Der  Inj(eaie«r).  Kiew. 

Juni-Heft  1898. 

Nene  Wasgerthürme  der  SttdweAtbahnen.  Ueber  Hilfsmittel  zum  HerbeirofM 

Ton  Hilfe  fttr  Zttge,  weiche  anf  der  freien  Btreelce  liegen  geblieben  sind. 

Jeamal  da  droit  iateniatiaaal  priTd  et  de  la  Joriftprudeaee  comparde.  Paris. 

No.  V  nnd  VI.  1888. 

La  coavention  da  14  octobre  1890  aar  le  traaaport  iatentatioaal  dea  mn- 
chaadiaes  par  ehomina  de  fer. 

Journal  of  the  AHit4>ciation  uf  Kiij^ineerin^  Muvietie».  Bo»toii. 

Mai  im. 

The  reiation  of  Railway  aigualling  to  train  aecidenta.  Propoaed  tonoel  »t 

Dnlnth,  Minn. 

Jnni  l«9». 

Tbc  pruposed  decp  waterwaj  trom  Buffalo  to  New  York  Citj,  nud  some  t*el« 

abont  the  Snex  cana)  and  the  nnmerous  prujected  Ameriean  iathmas  eaaali. 

Moniteur  de^  inter^tt«  niaterielfi.  Brüssel. 

No.  «7.   Vom  äO.  August  1893. 

Le  ohemin  de  fer  dn  Congo. 

Moultore  delle  atrade  ferrate.  Turin. 

No.  S4-89.  Vom  17.  Juni  bis  as.  Jnli  189$. 

(No.  24:  )  La  tramria  elettrioa  dl  Genova.  (No.  95:)  Linea  Gene?a-Or«ii- 

Aati  (Ne.86:)  La  rifoima  del  Genie  civile.  (Ne.  970  OU  appacati  eeatnli 

aiatema  Bianchi-Servettai.  (No.  98  nnd  39:)  Gonaiderasioai  tecaiebe  «4 

eeonomiche  aal  traforo  delle  Alpt. 
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OMtamteUMlM  KüMteluiMitaiif?.  Wien. 

NiK  97— Si  Vom  %  JsU  bb  au.  August  1893. 

(No.  87:)  Dnnligdieiidtt  Zag-  und  StoftvonriektoDg  für  BbealMliiifalmeiige. 

KMatmktioB  md  Bereehmuiir  ro«  Dyntmogleieliatroiiiinasebiiieii*  (Ko.  SB;) 

Dofpdtngfedor  fllr  Büonbaliiifdifieiife,  Syitai  Leati.  (N«.  99:)  U«ber 

d«B  Einflnfs  der  Eisenbabntarife  wt  die  HOhe  der  Fleisohpreise  in  Wien. 

'"So.  30:)  Die  Entwick!nn£r  fips  Lokalbahnwesens  iu  Steiermark.  Die  elck- 
tn*'chen  Bahnen  in  Hndapi  sr  (No.  31:)  Statistische  X;>fhrichten  des  Vereins 

deutscher  Eiaenbahnverwaitungen  für  18Ü1.  Eisenbahüverkebr  im  Monat 

Mai  1Ö9S.  (No.  32  Q.  S'd:)  Der  Geifchwindigkeiuiueäser  für  Lokomoliveu, 
Syittv  Pf«il.  (No.  aS;)  Tod  der  Cbicagoer  WeltaniBtellaiiRr.  (No.  34:) 

Eiaigit  nr  Veriitttiiiig  von  EifteDbahnnnfUlen. 

Organ  für  di»-  FortMithritt«  des  £i8«nbahnwe»entt.  Wiesbadeu. 

Hett  IV.  iSU^i. 

Die  Kreninenplatte.  Rad vorlet,'er  Kir  Eigenl»alni wagen.  Sandätreuer  mit 

Prerslultbetrieb  für  Eisenbiihtifahrzeuj^e.  Werkzeug-  znm  Messen  der  Rad- 

reifenstArkeu  au  iüiäeubahniaiirzeugeii.  Beleuchtung  4er  Werkstätten,  Bahn- 

•teige  mid  Wagen  der  Liwiiyer  Sebmlepiirbohii,  tmaekeiakeiiiche  SteaU- 

behn,  mit  Ksroeinlempeii  nach  Strsemeeki.  Neues  Drehgestell  fllr  Leke- 

motiTen.  Fembedieaiuig  der  Weichen  mit  Oestlnge  oder  mit  Drehtsng. 

iupektionswagen  der  k.  k.  österreiehischen  Staatsbahnen,  Betriebsdirektien 

Krakan.  Ueher  Lokümotivsteuemng'en  3!;\t:k's  selbi^tthätige  Scbienenspriti- 
vorrichtuntr  zur  Kf^nnzeichntint:  l^lochter  Stellen  im  (i leise  durch  eine  über- 

rollende Achse.  Die  voni  k.  k.  uhierreichischen  HandeUuiinisterium  >je- 

nebmigteu  grundsätelicheu  Bet»tiiuiuuugen  für  die  liieteruug  uud  Aul'stellung 
eiserner  Brflcken.  Die  Stadtbahn  von  Wien.  Oberbau  Ar  eiserne  Qner- 
schwellen. 

Kailroad  Gazette,    New  York 

No.  24.    Vom  Ii;.  .Juni  l,S9.^. 

Standard  fast  passeuger  engiue.  class  M:  V.  r>  i'v  (}.  K.  K,  Schenectady  i-oin- 

pound  lacomotire  „Oolumbns";  Chicago  it  North wt.stern  Railwiiy.  Standards 

reconiuiended  hy  Ihn  M.  C.  B.  conimittee  ou  attachments  uf  coupler».  Brooks' 

locomotives  at  the  world*e  Mr.  Standard  speeiflcations  for  rails.  The 
Beading  rehabilitation.  How  to  eiamine  llreboi  steel.  Division  of  tralltc 

and  maintenance  of  rates.  The  Master  Car  Bnilders'  conrention.  Tratte 

mattere  in  Chicago.  Steel  for  ftreboxes.  ~>  A  f^eh  stndj.  The  Bailroad 

commerce  congress. 

No.  25.  Vom  88.  Jani  189B. 

Simons'  improved  drop  doors  for  coal  and  coki-  cars  Double  ender  freigbi 

transfer  locomotive  -  Chicago  dt  Caluniet  Terminal  Railway  The  vertical 

plnnr  foupler  at  the  Lakewood  Convention.  A  ship  canal  froni  lakeöt.  Clair 

lo  iake  Erie  -  -  Will  it  payV  Anadysis  uf  Compound  locomotive  tests  on  the 

Old  Colonj  Railroad.  The  Master  Car  bnilders'  Convention.  High-speed 

loeomotiTes  cempared.  Car  acconntants'  eonTontion.  Some  ezhibite  at  the 

werld^s  fair.  B^lroad  aAurs  in  Chicago.  Master  meohanlee'  Convention. 
Factory  driving  by  electrieity  on  the  Northern  Bailroad  of  France. 
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So.       Vom  30.  Juni  im 

Profilea  of  five  trana-continental  Railroad  lines,  showiag  devatioiii  tbon 

neaa  a«a  lerel.  A  plan  for  ahop  tCHta  of  loeomotiToa.  The  fidliue  of  the 

Beadiiis:  reorg-auisation.  The  prevention  of  Railroad  accidents.  Baflmd 

telegraph  snperiiirLiulents'  Convention.  Master  nifohanios'  Convention.  Rail- 
road accidents:  their  causes  and  prevention.  Freight  and  special  cars  at  thf 

world's  frtir.  Krtilrond  matter?  in  Chicago.  The  coorse  of  the  Railroad  h«n<i 
market  «luriiig  ihe  yettr.  Kailroad  coustruction  in  1893  to  Jiily  1.  Tht  tu 

aecountiint  —  a  misiioiner:  his  nltiinate  eievation.  The  limited  pooUog  of 
box  fiars. 

Nm.  27.    Vom  7.  .fnli  IS9.3. 

A  Standard  tii>-it.  plate  girder  bridge,  built  by  the  Union  Bridge  Companj 

The  Georgia  Central  deoiaion.  Train  rohbing  and  train  «reoking.  Jwkgt 

Newman  on  the  long  and  ahort  hanl  law.  The  effect  of  the  ailTor  cxiait  w 

Bailroad  secnrities.  The  waterway  from  the  lakes  to  lidewater  aod  ii- 

eff«'Ct  upon  transportatioD  rate.s.  The  eflFect  nf  cornpptition  upon  Railro*»! 

cnnstruction  and  Operation  Hijijh  sppod«  oti  RaUroads.  Thts  Railreads  9i 

New  bouth  Wale«.  Railroad  matters  in  Ciiicago. 

No.  i8.  Vom  14.  Juli  1898. 

Expre««pa,sfteiiK'M  locomotive,  Baltimore  &  Ohio  Railroad-cla«»  1—6.  LoatioB 

of  brick  arch  in  locomotive  tirebox,  C.  &  N.  W.  Rj  Defle«  tor  for  locomotiT« 

tirebox,  C.  &  N.  W.  Hy.  A  80-tun  electric  locomotive.  The  McKcen  ̂ wti- 

biile  (ptttented).  Some  of  the  iiew  Kailruads.  Screens  and  atr&iners  for  üi- 

brake  pipe».  Electric  motors  for  steam  roadä  —  a  step  in  progreas.  The  pr^ 

vention  and  control  of  stiikea  on  Ballroada.  ladian  Bailroad  notes.  Pipa* 

for  the  engineering  eongrese.  The  Johnson  Bailroad  algnal  oenpaiij  at 

world'a  £air.  Bailroad  bnilding  in  the  first  half  of  1893.  Bailroad  matten 

in  Chicago.  The  Cartagena-Kagdalena  Railroad.  The  effect  of  competitioc 

upon  Railroad  coni^truotiou  and  Operation.  Snpernnnnation  tunJs  nn  Euü'i'^' 
Railron<!«  and  on  the  Grand  Trunk.  International  and  Interstate  Baiiro»'i 

arrangements. 

No.  29.  Vom  '21.  Juli  1893. 

Standard  diamond  truck  for  6u000-lb.  car  C,  C,  C  <S:  8t.  L.  Rail«»r 

World  s  fair  car  of  the  Pennsylvania  Hne«!.  New  York  Chicago  pa««P2ir<r 

matter'^.  Ts  the  pneumatic  train  signal  unnecessary?  R»»pairs  to  couiii^ua^ 

locomotivt'ü.  Metal  for  brake  shoes.  Marjoribanks's  patcut  car  ventiUtis» 

System.  United  States  timber  tests.  The  inter-continental  Railroad  sarrcj» 

A  Bailroad  to  Uganda.  Bailroad  »attera  in  Chicago.  The  new  Seotcl 

dining-car  ezpreasea.  The  aecond  deoade  of  the  Jfaaaachoaetts  Railroi^ 

eommission.  Organization  of  the  acconnting  department.  The  effect  ef 

competition  apon  Bailroad  eonstriiction  and  Operation. 

N0.  M.  Vom  38.  Jvli  1893. 

Ezhibits  of  air«brake  apparatn«  at  the  world'a  fair.  Impreasioaa  of 

world*$  fair.  Track  eleTatiou  in  Chicago.  Some  EngUak  Bailroad  aotei- 

Standard  live  loads  for  Bailroad  bridges.  Bailroad  mattere  in  Chicago.  Tb» 

Engliab  Channel  bridge. 
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No.  31.    Vom  4-  Angnst  !893. 

Twu-cylinder  compouud  locumotive  for  Lak«  Street  Elevated  Bailroa«! 
Cbieago. 

No.  Hl.    Vüui  11.  August  1893. 

Compouud  locoiuotive  t'or  Lake  Street  Elevattil  Uailroad,  Chicago.  Block 
syetem  on  Bailroads  of  tigbt  traffic.  City  and  South  London  Bailway, 

Chicaaro  tralftc  matten. 

The  Kailway  Ku|^ineer.  Loudon. 

Xo.  102.  Juli  iM9;i 

Radial  tank  cii^iiu-.  Laucüisiiire  and  ̂   orksliir»-  KaiUvay.  Kaihvay  sit^nalliiit;. 

The  boiler  ot  the  New  York  Central  and  HuUsuu  River  iiailroad  eugine. 

Inteinatioiial  eonrention  for  tbe  oarriage  of  goods  by  Railway.  A  natural 

fiailway  tnnneL  Fiaher^a  aignal  wiro  oonpenoator  and  wire  cairiera.  Bail- 
way  etructure«.  The  Bogera  eonponnd  loooMotIve  on  tbe  niinoia  Central. 

The  design  and  oonatmction  of  Bailway  earriagea  aud  wagona. 

Ko.  IflI.  Aagnst  1898- 

Express  passenger  engine,  Oaledonian  Bailway.  Bailway  aignalling.  The 

design  and  conatmction  of  Bailway  earriages  and  wagona.  Cape  of  Qood 

Hope  goTemment  Bailwaya.  Ships'  electrical  fittingn  for  lighting.  signalling 
telegraphing  and  motire  power. 

Thm  Railway  Nawa.  London. 

No.  15S7— IM.  Vom  17.  Jnni  hia  19.  Angnat 

(No.  1687:)  Bailway  ratea:  propoaed  new  trihunal.  Coal  traflic  on  onrBaii* 

waya.  (No.  15S7/88:J  Bailway  Companiea'  friendly  and  provident  socieUea. 
(No.  1687:}  American  Bailroad  prospe  t«.  Interview  with  Mr.  Joseph 

Pricf»  Railway  hWh  in  parliauent.  Kaihvay  rates.  (No.  1538:)  Railroad 

co-o|iei  atiou  in  the  TTnited  States.  Kail  way  ontreprisp  in  South  Africa. 

Frencli  Hailways  und  the  buds^et  Tlie  lUilways  «»f  New  South  Wale». 

Raiiway  ttervaut»  (kours  ul  labour  bill.  No.  1538  u.  154ö— 1546:)  Kailway 

ratea  and  charges.  (No.  1NI8:^  Extension  of  Bailwaya  in  India.  (No.  1640:) 

Beaaoaable  ratea.  Bailway  tralAca  estinated  and  adjnsted.  Cape  of 

Good  Hope  Bailwaya.  —  The  Caabrian  syaten.  (Na,  1641:)  Con* 

tinental  passenger  traffic.  Continuous  brakes.  Britiah  Bailway  paaaengcr 

Service.  (No.  1542:  Solect  comniiftee  of  Railway  rate^.  —  Sir  Henry  Oakley"r< 
eridence.  Indiau  Kailway»  in  is'Vi.  KrPTi<i)  Hnilway  traffic  -  The  uew 

tariff.  (No.  1543:)  The  coai  .«»trike  and  the  liailways.  East  coa-st  ronie  to 

Scotland.  New  dining  cars.  (No.  1544:)  Tbe  international  Railway  of 

Ameriea.  Bailway  and  canal  commission.  Sontham  Bailway  of  France. 

(No.  1646:)  London  and  North- Western  Bailway  meetinfr.  The  North  Com< 

wall  Bailway:  opeaing  to  CaaeUSard. 

R«vu«  ij^^iiornle  den  cheioin»  d«  fer.  Paria. 

No.  Ü.   Juni  1893. 

Note  sur  la  cunstruction  de  la  ligne  d'Argeuteuil  ä  Manien.   Fiiatiuu  des 
ralla  rar  tes  trarersea  en  boia.  —  La  queation  dea  tirefonda.  Enolenohement 

•et  manoenm  centrald  des  aignilles  et  signanx  des  petitea  stations  de 
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1«  ligne  Delle>B&te  de«  chemiikB  de  fer  de  Jnfft^inploii.  Statktl^te  des 

cbemins  de  fer  de  U  Belgi4|iie  poiir  rftnn^e  1B91. 

Jnli  im 

CoDstrnetioB  ds  raeeoTdement  de  le  gare  de  PariS'Nord  »vec  1»  petüe  ceii- 

tnrew  Lee  nonTeUee  Toitoret  iatereireulfttioii  du  dteuiii  de  fer  Parie>LjrM 

MMitenmiitfe.  Chemin  de  fer  mixte  de  Laaterbmnnen  k  Mflnren  (SvoMe). 

Sc-hweiy.ei'itiehe  Bauzeitiin^.  Zürich. 

N«.       Vom  15.  Jnli  1H98. 

Der  EiDtiuls  der  gegeiiseittgeu  Steliunj^  der  ivurbeln  bei  swet«tatigeB 

ZwilliDg^lokuiuotiveu. 

VerordnungMblatt  de»  k.  k.  HandelsmlnlsteriBaiB  fttr  EiMiiliAliiieii  wd  8ckif> 
fahrt.  Wien. 

Xo.  «•—97.  Vem  11.  Jali  bis  ̂ .  Augvet  1898. 

,No.  79:)  Der  Kunarddampfer  ^.CaiDpaoia".  (No.  80:)  Eiseubi\hnTerkehr  im 

Monat  Mai  1898  ond  Vererleich  fler  Einuahmeu  in  den  ersten  fünf  Monat- n  l'^l 

mit  jenen  der  gleichen  I'eriode  lööü.  85:)  Zuuammfni'ätellurig  der  im 
Monat  .Tnni  bei  den  7ä\%^\\  mit  PersoueuuefÖrdernu^  in  tlen  EndRtatitnen 

vorgekouimeneu  \  erttpatuugeu.  (No.  H7)  iCisenbalinzeutraiabrecbnungsbflreAU. 

(No.  89  Staad  der  BisenbalweD  in  Sftda&Uuu  (No.  90:)  SiemibahiiTcrkehr 

im  Monat  Jnni  189S  und  Vergleich  der  Einnahmeii  im  eraten  Seneiter  iW 

mit  jenen  der  gleichen  Periode  189B.  (No.  99:)  Die  Membaaa-Yikloila^ 

Eiaenbahn.  (No.  96:)  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den  österreichische! 

Eifienbahnen  an  Ende  des  Jahres  1899.  (No.  97:)  Ventilation  ron  Sdttii- 

räumen. 

La  Toie  ferr^e.  Paris. 

No.  Sä7— 566.  Vom  99.  Jnni  bis  94.  Anguot  1^98. 

(No.  5(7:)  Le  compte  rendn  dn  Midi  (No.  657  u.  358:)  Lee  droit«  Inenden 

de  la  chombre  et  dv  s^nat,  (No.  6660  Los  mardmiidites  tnr  les  cheaios 

alg^riens.  (No.  669:)  LanonveUe  Convention  dn  B6ne-Giielma.  Les  r^oro« 

dscales  pendant  la  l€gisUtnre  aetuelle.  De  rinfliieiice  da  nombre  des  traiiü 

s«r  la  circtilation  des  Toyageurfs    'No.  r>tiO:)  La  Convention  du  Rtme-Ouelinst 

(N'i.  obl    56o:>  k\\  Sud  de  la  France.    ?^No  5fil:)  Le  budget  des  cbemias  «It 

ler.   <No.  r>b2:>  Le»  chemiu«  de  ier  algt-riens  en  1898.   (No.  563  a.  öU4:J  Le* 

Toies  ferrties  dans  les  d^partemeuts.   (Nr.  54i5:)  Le  lititropolitaiu. 

IKTpeaai»  MJiuuctepcTBa  ayreji  cooöiueai«.  (Zeitschrift  des  Ministeriiims  der  Verfcelurt' 

■nstalten.)  St.  Petersburg.  1898.  %  Heft. 

AmtUch«r  TboU: 

Protokolle  des  Rathes  für  Eisenbahnangelegeiiheiten.  Die  Oeldbewilliganges 

für  Baaausführnngen  im  Etat  des  Ministers  der  Verkehrsanlagtti  für  ISIit, 

welche  in  1H9S  fortgesetzt  werden.  Die  sibirische  £isenbahn. 

NichUmtlieher  Theth 

Sollen  die  Eisenbahnschwellen  stückweise  oder  streckenweise  ansgewecbseit 

werden  ?  Untersuchung  der  snr  Lokomotivheiinng  bei  der  Warseban*WieMr 
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EistMibubn  verwende tt.-ii  >t('iiikiililnii.  f>ie  Verstärkung,'  des  Oberbaues  nnf 

tUui  deiit^chen  und  österreichischen  Eisenbahnen.  Die  elektrische  Stadtbahn 

in  Kiew. 

Zeit.-^chrift  für  BauweHien.  Berlin. 

Heft  VII— IX.  18«3. 

Der  Umbau  des  Bahnhofs  Halle  a.  S.  in  den  Jahren  ikho  — iHy-i  Oer  Bau 

der  Wannseebabn  und  die  Umgestaltung  de>;  Potsdamer  Bahuhote»  in  Berlin. 

Die  Formverftndeningeii  der  Eisenbahnschienen  an  den  Stöfsen. 

SS«itocIu  irt  f  iii  Ki-^enhahnmi  mdDampfiBeiiülAhrt  der  öiterreicliifl€]i«aii|^riscli«D 
.  Mouurchie.  Wien. 

No.  :f7— 35.   Vom  2.  Juli  bis  27.  Aujfust  1893. 

(No.  27:)  Die  Kamwankenbahn.  Protokoll  der  Staatst  isenbahnrathssitzuni^ 

Tom  23.  Mai  1898.  Reise  des  Handtdsministers  Marquit»  v.  Bacqnehem  nach 

Nordbfihmeii.  (No.  28:)  StaffBltarif  oder  Kilometertarif  ?  (No.  29:)  Von  der 

Normalspiir  snr  Scbnaltpur.  Pfotokoll  über  die  an  i9.  Hai  1888  abgehaltene 

Sitsnng  des  StaataeiaenbahnraUiei.  (No.  80:)  Die  Eiaenbabnen  der  Tflrkei. 

Der  öflterreichi8ch<angarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Hat  18tö.  (No.  31  ' 

Zar  Konzes<;ionirung  der  Lemberger  Stadtbahn.  Die  Eisenbahnen  der  TUrkei. 

Die  WeltausstellnnEf  in  (-hicago.  (No.  32  und  33:)  Von  Wien  nach  Chicago. 

(  No.  83 :  >  Her  üsterreicliisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  .Juni  1H98. 

<^No.  34  und  35:)  EiMenbahnbau  in  Ungarn. 

MMttift  IBr  den  Interaatioiulm  Eitralwlnilrwnpwt  Bern. 

No.  7.  Juli  im 

Der  Sehadentnaehweis  in  Beaehidigiuigafillen. 

Zettselirift  des  teterNiehischen  Ingenieiir-  wid  Arebitekten^Verein».  Wien. 

No.  26^.  Vom  80.  Jnni  bis  96^  Angnat  1888. 

(No.  S6<-88:)  Teranobe  Aber  den  Lofkwiderakaad  gewttlbter  Flüchen  im 

Winde  nnd  auf  Eisenbahnen  mit  Bttekaicht  auf  das  Probten  djnamiacher 

FlugTna.^chinen.  No.  33:)  Ueber  die  schmulspurigen  steiermärkisohen 

Landesbahueu.  (No.  $4:>  Einflurs  der  Federhäugnng  anf  die  äeunng  der 

Eisenbahntragfederu. 

SSeituhrift  fttr  Hudetoneht.  Stuttgart, 

itend  XLI.  (1888)  Heft  1.  Aognst  1898. 

Die  Yerkehraordnnng  fttr  die  Bisenbahnen  Dentaclilands  rem  15-  No* 
Tenber  189S: 

MtMhrift  IBr  Transportwesen  und  Strafbeabnii.  Berlin. 

No.  18—84.  Yom  1.  Jnil  bia  10.  Angnet  1888. 

(No.  18  nnd  80:)  Die  elektrische  Strafaenaehmalspnrbahn  Siaaaeh— Oelter- 

kinden.   (No.  19:)  Heidtiberger  Strafaen»  and  Bergbahngesellsebaft.  Be- 

schlnsse  des  g^isischen  Landtages  für  die  Fördern nt:  der  Eisenbahnen 

niederer  Ordnnns;:.  Elektrische  Bergbahn  auf  den  Salfeve.  ',Nn.  19  und  ti<»:) 

üf'ber  dip  Klpinbahuen  und  deren  Spurweite.  (No.  2<):)  Verwcndun^^  von 
Akkuuuil.ituien  zur  elektrischen  BetTirdernng  von  Tramways  in  Ptiria. 

(No  21:)  Oa«i  Kluinbahngesetz  in  meiner  Anwendung  auf  Strafsenbahneu. 
Arohiv  Ar  BisenbabnwMsni  I8BB. 
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Eröffniiiiu'  der  elektrischen  Strarscuhalm  in  Dre»<l(  ii  Amnionuk- 

strarsenliahnniotor,  Syi^tem  Mc  Mahou.  ran  liini  -  Ludwit».Hlusirr  Eii^e&b(lliU. 

DäH  Kleiabahuprujeki  den  Kreities  Schleswig.  t^No.  23  tind  24 :i  Die  elek- 

tiiBdk«  Stadtbahn  in  fiadapest.  (No.  S8:)  Von  der  Nomaltinff  anr  SakauJspBr. 

(No.  94t)  Bie  BchmalBpiiriiren  Landetbalmen  Steiermarkt. 

2«eituii;i;  ile;^  V  ereins  (lf*iit8(hei'  KiäeubahnverwaltuBK«ti.  Berlin. 

No.  4»-(>r».    Vom  28.  Juni  bis  2b.  Au^nst  1893. 

(No.  49:*  rfedanken  über  da»  ObfrlniTisyRteni  der  Zukunft  No.  49  und  53;; 

Der  Einrtufs  ili-r  >pnrw<'ite  aul  die  l>a»-  und  Betriebskosten  der  Sck^ndsr- 

babneu.  (No.  iM),  52,  56,  5H,  ö2und63:)  Die  Coluubische  WeUau«st«Uuu^  lu 

Chicago.  (No.  61:)  lieber  d«i  derzeitigen  Stand  der  Weicben-  und  Sifntal' 

sentraliaimng  auf  den  kl^niglich  bayeritehen  Staataeisenbabnen  «nd  d«r  dft* 

mit  re^elmfttsig  Terknttpflen  Stationannibaaten.  Die  kanadiscbe  Ueberlani* 

bahu  in  1893.  (No.  &8:)  Das  .^najiten  des  Grases  auf  der  Oberfläche  der 

Kiesbettung.  i  No.  54  und  Zum  &Ojäbrigen  Jubiläum  der  Ma^debnrg- 

HMÜM  r-itä'Iter  Eisenbahn.  (No.  .">7  1  Hie  lülilung  der  ruBsiselieii  Eiserhaht)- 

;^ruppcii  und  deren  i^egenwärtige  ümge.^taltung.  (No.  59; J  Die  Gemeinde- 
iokalbahn  Rötbenbach  bei  Lindau- Weiler.  ^No.  6<>:)  Statistische  Uebersitbt 

über  die  Tersehiedenen  Oberbanaysteme  der  deutschen  Eisenbahnen,  iui- 

schldiguugs verfahren  im  Sadientransport.  (No.  610  Die  Londoner  Fahrplia- 

konfereni.  (No.  m:)  Der  SohaeUBOgrerkehr  awlaehen  Berlin  nnd  dem  Blw 

ttber  die  preursiBch-brannschweigisohe  Roule.  (No.  64  n.  Die  Mari- 

nahmen  bei  Choleragefabr  im  Siaenbabnbetriebe.  (No.  66: >  Die  Beigbiki 

Laaterbrunnen-Mttrreii. 

Ilcr4um«c««b«n  im  Auftrag'  •>■•  KnniKlleben  M tnitttrtliln«  dT  »ffenlUcben  ArbtUtn. 

V«rlac  VM  Jatim  aprta««r.  BmIIii  M.  —  Dnwk  wm  tt.  S.  ttcrtMnm.  Ilnllii  B.ir . 
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Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau  von  Nebenbahnen. 

Von 

BeoTg  Pumenber^,  Begierangsratli  in  Berlin. 

Fast  l>ei  jeder  ̂ iebeDbahn  k*'hrt  die  Klatje  wieder,  dafs  ihr  Bau  nicht 

früh  genng  heffnnnen  werde  mul  nicht  rasch  genug  voranschreite.  Man 

kia^t,  weil  nach  der  Verkündigung  des  Gesetzes,  das  die  Staatsregierung 

zur  Verwendung  der  liaugelder  ermächtigt,  noch  geraume  Zeit  zu  ver- 

streichen pflegt,  ehe  vom  eigentlichen  Bahnbau  etwas  zu  sehen  ist,  und 

wartet  ungeduldig  auf  den  ersten  Spatenstich  und  auf  den  ersten  Zug. 

Vom  Standpunkte  der  an  dem  Bahnhau  interessirten  Personen  ist  diese 

Uugeduld  leicht  verstftndlich;  sind  es  doch  längst  und  sehnlichst  gehegte 

WooBclie  nnd  Hoffnungen,  vielHiltige  geschftftiiche  Berechnungen  und  £r- 

wartongen,  die  endlich  ihrer  Erfäliong  entgegengehen  sollen.  Aber  die 

Interessenten  TermOgen  sich  nicht  Aber  diesen  einseitigen  Standpunkt  2a 

erheben,  sie  sind  nicht  im  Stande,  sich  Über  die  sachliche  Berechtigung 

ihrer  ungeduldigen  Klagen  ein  zutreffendes  Urtheil  zu  bilden.  Dafe  nach 

der  Verkibidigang  des  Gesetzes  die  zu  seiner  Ausfnhnuig  gebotenen  Ar- 

beiten sofort  in  Angriff  genommen  worden  sind  und  dafs  bei  ihrer  Fdr- 

derang  nicht  geruht  noch  gerastet  worden  ist,  will  man  nicht  recht 

glauben;  was  alles  hinter  den  Kulissen  vor  sich  gegangen  ist  und  vor- 

gehen muis,  bevor  der  erstn  Spatenstich  nnd  spftter  die  BetriebserOffnung 

geschehen  kann,  davon  hat  man  keine  rechte  Yorstellong.  Ohne  Zweifel 

wird  der  ungestörte  Fortgang  des  Bahnbaues  bisweil^  durch  die  Lang- 

wierigkeit des  Enteignungsverfabrens  aufgehalten.  Die  Zeitdauer,  die  der 

Babnbau  in  Anspruch  nimmt,  erfährt  infolge  dessen  wohl  in  einzelnen 

Füllen  eine  Verlängerung,  nhav  sie  wird  niemals  dadurch  allein  bestimmt, 

«fondern  hängt  überwiegend  von  anderen  Ursachen  ab.  Vielleicht  ist  es 

darum  dienlich,  den  Schleier,  der  für  Fernstehende  auf  den  Arbeiten  ruht, 

die  sich  nicht  auf  dem  Schauplatz  der  Baustelle  abspielen,  ein  wenig  zu 

lüften. 
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M92  Di«  Aufgabe  der  Verwaltnng  beim  Bau  Ton  Kebenbabnen. 

Die  gesammte  Tbätigkeit,  die  der  Babnbau  erfordert,  seUt  sich  zu* 

saimnen  aus  technischen  and  jnristisch-administrativen  Arbeiten,  die  baki 

eng  mit  einander  verbunden  sind,  bald  neben  einander  hergehen  und  oft 

genug  in  einander  übergreifen.  Sie  in  ihrer  Entwicidung,  in  ihren  Ver- 

zweigungen und  Verachlingungen  zu  übersehen,  ist  f&r  den  nieht  völlig 

damit  Vertrauten  nicht  so  leicht^  wie  es  scheinen  müchte.  Eine  Darstel- 

lung der  Sache  durch  Zusammenüissung  der  die  administrative  Mitwirkung 

beim  Bau  von  Nebenbahnen  bildenden  Geschflfte  dürfte  wohl  geeignet  sein, 

einen  allgemeinen  üeberblick  über  die  Entwicklung  des  Anbaus  und 

damit  über  die  Entstehung  der  ersten  Grundlagen  der  EisenbahuTerwal- 

tnng  überhaupt  zu  verschafTen.  Auch  im  einzelnen  durfte  sie,  sowohl  in 

Bezug  auf  die  Zweckniäfsigkeit  der  Folge,  als  in  Bezug  auf  die  Abwicklung 

der  Geschäfte  für  diejenigen,  die  sich  ohne  eigene  Kifaiiruiig  in  dies^ü 

Gebiet  erst  hineinarbeiten  müssen,  nicht  ohne  Nutzen  sein. 

1.  Die  Sicherstelluag  der  gesetztichen  Voranasetanng. 

Erst  mit  Verkündigung  des  Gesetzes,  betreffend  die  Erweih  ruhg, 

Vei  voll>täiidigung  und  bessere  Ausrüstung  des  StaatsjCiseiitjuhiiiiet/-.-.  das 

in  jedem  Frühjahr  zu  erscheinen  pflegt.  bes:innt  die  den  ßalinl>au  -  iri- 

leitende  Thätigkeit,  Die  älteren  Arbeiten,  die  sogenannten  ailgemeineo 

technischen  Vorarbeiten,  die  Erhebungen  ül)er  (his  wirthschaftliche  Be- 

dürfnifs  und  die  Rentabilität,  die  Linienführung  der  Bahn  sowie  der  Ueber- 

schlag  über  die  Bau-  und  Grunderwerbskosten  und  den  Umfang  der  Be- 

theiligung der  Interessenten  daran,  sind  vorbereitender  Natur  und  bleiben 

hier  aufser  Betracht,  Nveil  die  Vorerhebungen  nur  Unterlagen  für  den  Ge- 

setzentwurf gebildet  haben.  Hit  der  Gesetzesverkündung  regt  sichberaits 

die  Ungeduld  und  das  Verlangen  der  Interessenten  nach  dem  ersten  Spaten- 

stich. Das  Gesetz  bewilligt  aber  die  Baugelder  nicht  ohne  weiterei. 

Nach  dem  Gesetz  darf  viebnehr  mit  der  Ausführung  der  Bahn  erst  dms 

vorgegangen  werden,  wenn  nachstehende  Bedingungen  erfBllt  sind: 

A.  Der  gesammte  zum  Bau  der  Bahn  und  deren  Nebenaalagei 

nach  Mafsgabe  der  tou  dem  Minister^er  OffentUcfaen  Arbeiten  oder 

im  Ent^gnungsverfahren  festzustellenden  Entwürfe  erforderiicht 

Grund  und  Boden  ist  der  Staatsregierung  in  dem  Umfeoge,  ii 

welchem  derselbe  nach  den  landesgesetzlichen  Bestimmungen  der 

Enteignung  unterworfen  ist,  unentgeltlich  und  lastenfrei  "  der 

dauernd  erforderliche  zum  Eigenthum,  der  Torübergehead  eIford«^ 

liehe  zur  Benutzung  für  die  Zeit  des  Bedürfnisses  —  zu  ftbs^ 

weisen,  oder  die  Erstattung  der  sämmtlichen  stantsseitisr  fttr  dessei 

BeschatVuug  im  Wege  der  freien  VereinbaiLiii^  *  d^i  Knteignaog 

aufzuwendenden  Kosteu,  eiuschliefslich  aller  NebeuentschädigUQgefl 
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für  Wirthschaftserschveinisse  und  sonstige  Nachtheile  in  rechts* 

gültiger  Form  zn  übernehmen  und  sicher  zu  stellen.  Vorstehende 

Yerpflichtnng  erstreckt  sich  insbesondere  auch  auf  die  unentgelt- 

liche und  lastenfreie  Hergabe  des  fSr  die  AusfOhrnng  deijeDigcu 

Anlagen  erforderlichen  Grund  und  Bodens,  deren  Herstellung  dem 

Eisenbahnuntemehmer  im  Öffentlichen  Interesse  oder  im  Interesse 

des  benachbarten  GrondeigentUums  auf  Grund  landesgesetzlicher 

Bestimmnngen  obliegt  oder  auferlegt  wird. 

B.  Die  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  Affentlirhen  Wege  ist,  soweit 

dies  die  Aufsichtsbehörde  für  zulässig  erachtet,  seitens  der  daran 

betheiligteu  Interessenten  unentgeltlich  und  ohne  besondere  Ent- 

schädigung für  die  Dauer  des  Bestehens  und  Betriebes  der  Bahn 

zu  gestatten. 

C;  Zuweilen  wird  femer  noch  gefordert,  dals  die  Interessenten  zu  den 

Bankosten  einen  unyerzinslichen,  nicht  rückzahlbaren  ZuschuCi  in 

bestimmter  Höhe  leisten. 

Im  Anschlufs  an  das  Gesetz  ergeht  ein  das  EntciL^nungsrecht  für  den 

•Miizelnen  Bahnbau  verleihender  Ailcrliöchster  Erhifs  uud  zu  dessen  Aus- 

luiirung  ein  Ministei jalerlafs,  wodurch  die  Eisenbahnbehörden  bezeichnet 

werden,  denen  die  Leitung  des  Baues  —  gewöhnlich  eine  königl.  Eisenbahn- 

'lirpkiiou  —  und  die  Leitung  des  späteren  Betriebes  —  ein  icönigl.  Eisen- 

hahnbetriebsarat  übertrcigen  wird.  Nur  ausnahmsweise  wird  ein  Eisen- 

bahnbetriebsamt zur  Leitung  auch  d <  -  i^am  s  berufen*).  Auch  in  diesem 

Falle  bleibt  die  Direktion  für  die  Verhandlung  mit  den  Bahuinterossenten 

über  die  Eiiüilung  der  geset/li<'hen  Voraussetzung  für  den  Bahnbau,  sowie 

für  die  landespolizeiUche  Prüfung  und  die  Abnahme  der  Bahn  zust&ndig. 

Bas  Gesetz  spaltet  den  Begriff  des  EisenbahnuntemehmerSf  indem 

es  den  Grunderwerb  davon  loslöst  und  dem  Kreise,  der  in  erster  Linie 

als  Bahninteressent  auftritt,  zuweist,  sei  es,  dafs  dieser  das  Bahnland  in 

natura  fiberweise,  oder  sei  es,  dafe  er  die  Kosten  erstatte,  die  die  Eisen- 

bahnbehOrde  für  den  namens  des  Kreises  als  Bahninteressenten  freihändig 

oder  im  Zwangswege  zu  erwerbenden  Grund  und  Boden  aufwenden  mub. 

Mit  dem  Bahnbau  darf  nicht  eher  begonnen  werden,  als  bis  die  £r- 

fidluug  der  gesetzlichen  Voraussetzung  für  die  Bewilligung  der  Baugelder 

gesichert  ist.  Geschieht  das  nicht,  verhält  sich  der  Kreis  oder,  wer  sonst 

als  Bahuinteressent  auftritt,  ablehnend,  so  verbietet  es  das  Gesetz,  die 

Baugelder  anzugreifen;  der  Bahubau  muTs  unterbleiben. 

')  Geschittsorduang  für  die  mit  der  Leitung  des  Roues  neuer  Bahnstreckfla 

befafsten  küuigi.  Eisenbahnbetriebsämter  rom  13.  Oktober  1BÖ4  (E.-V.-B1.  S. 

66»
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Gesiehert  ut  die  ErfOlInng  der  Bediogung  erst«  nachdem  die  Kreise 

oder  sonstigen  Bahninteressenten  die  Tom  Gesetz  geforderten  Leistungen 

dnrch  reehtsTerbindUehe  BesdiltUse  Oberaommen  haben.  Die  Batschetdnng 

darüber,  ob  das  der  Fall  sei,  ob  die  Beschlfisse  formell  und  msterieD 

rechtsrerbindlieh  sind  nnd  dem  Gesetz  entsprechen,  liegt  der  kOnigl.  Eisea- 

bahndirektion  anter  eigener  Verantwortang  ob.^) 

»Schon  xor  Anfstellunc^  des  Gesetzentwurfs  liaiR-ii  sich  die  betbeÜigtiin 

Kreise  darüber  >■  lilus.sig  iiKicheii  müssen,  ol)  sie  zur  Erfüllung  der  gesetz- 

lieheu  Vorausselzujig  geueigi  .sein  würden.  Die  damals  gefafsten  Beschlü.v-' 

dienten  nur  als  Unterlagen  für  den  (resetzentwurf.  Zuweilen  ist  aber 

bereits  ihre  Fassung  formell  und  niaterieli  erschöpfend,  sndafs  die  cre^etz- 

liche  Voraussetzung  ohne  weiteres  als  erfüllt  angesehen  und  unverzag- 

iich  mit  dem  Bahnbau  im  weiteren  Sinne  vorgegangen  werden  darf. 

in  der  Regel  sind  jene  Beschlüsse,  ihrem  nnr  vorbereitenden  Charakter 

gemäfe,  nicht  ausreichend.  Nach  der  Verlcfindignng  des  Gesetzes  misseo 

daher  zanftchst  die  Verhaadlangen  mit  den  nach  dem  Ges^  grond* 

erwerbspilichtigen  Interessenten,  meistens  mit  den  Kreisen,  erOffiiet  «erden. 

Sind  es  die  Kreise,  so  ist  die  Ansbedingnng  einer  besonderen  Sicherheit 

ffir  die  Erfnllnng  ihrer  etwaigen  Beschlfisse  ttberflfissig;  sind,  es  Kommana]- 

yerbftnde,  so  ist  ihre  relative  Leistnngsföhigiceit  durch  Benehmen  mit  den 

znstfindigen  An&ichtsbehörden  festzostellen;  sind  es  private  Personen  oder 

private  Korporationen,  so  muTs  unbedingt  vorerst  die  Stellung  einer  ans- 

reichenden  Kaution  gefordert  werden.')    Im  librigen  bilden,  abgesehen 

von  bestimmten  Zuschfissen  zu  den  Baukosten,  die  das  Gesetz  etwa  noch 

auTserdem  von  den  Bahninteressenten  fordert,  den  Gegenstand  der  Tei^ 

haudlung:  die  Uebemahme  des  Grunderwerbs  oder  statt  dessen  der  Kostea- 

erstattunffspflicht  und  der  Entschädigung;  des  Forsttiskus   für  die  in- 

direkten   Nachtheile   der   Abtretung   (verfrühter   Bestandsabtrieb.  Ab- 

schneiden unbenutzbarer  Parzellen,  erschwerte  Zngänglichkeit  der  l^e^t- 

grundstücke)  auf  den  Flächen,  die  der  Forst fiskus  /um  Bahnban  uaent- 

geltlich  hergiebt.    Endlich  ist  die  Eiuzahlunj^  von  bestimmten  VorsehüsseD 

zur  etwaigen  Bejitreituni;  der  Onindervv'  i  iivkrmten  auszubediiigen,  daüüt 

der  Fiskus  nicht  für  den  Kreis  V  orschüsse  aus  der  Staatskasse  zu  leistea 

gezwungen  wäre. 

Die  au  die  Kreise  gerichtete  Aufforderung  zur  Besch lufsfassung  wird 

zweckniäfsig  mit  Hinweisen  auf  die  entsclieidenden  Gesichtspunkte,  nament- 

lich auch  aut  den  WorÜaut  des  auf  Grand  des  Gesetzes  entworfeaen  all- 

>   Erhfs  vora  13.  Oktober  1880,  M.  d.  I.  B.  36656.  M.  d.  öflf.  Arb.  Ua  ;b)ifi«li. 

Fitt.-M.  II  11307  I  14522  (M.-Bl.  d.  i.  V.  1887  S.  10;  B.-V.-B1.  1887  8,  148), 

^)  Eriafs  Tom  8.  Mai  18d3  iV  (I)  au31. 
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gemeinen  Vertragsschemas  verbunden,  um  thunlichst  der  W  it.'derhüiuug 

von  BeschlüäüeD  vorzul)eugen,  die  z.  B.  diinn  nicht  zu  umgehen  sein  wird, 

wenn  Bedin^ngeu  oder  Be«chränkaugea  in  der  üölie  der  Leistungen  darin 

vorkommen  sollten. 

Da  hier  über  eine  Leistung,  die  nicht  auf  gesetzlicher  Verpdichtung 

des  Kreises  beruht,  Beschlufs  gefafst  werden  solK  mnfs  jedem  Abgeord* 

neten  mindestens  vierzehn  Tage  vor  Abhaltung  des  Kreistags  ein  „aus- 

ffihrlicher  Vorschlag**  zugestellt  werden,  der  über  ihren  Zweck,  die 

Art  der  Ausführung,  die  Summe  der  zu  verwendenden  Kosten  und  die 

AufbriugiLDgsweise  das  Köthige  «ithAlt.^)  Der  zur  Einhaltung  der  ge> 

eetzlichen  Frist  und  zur  Führung  des  noth wendigen  Schriftweehsels 

zwischen  Eisenbahn-  und  Kreisbehörde  eiforderliche  mehrwöchige  Zeitraum 

erffthrt  meist  dne  erhebliche  Ausdehnung,  weil  zur  Vermeidung  tou  Kosten 

und  BelftBtignngen  diese  Angelegenheit  nicht  auf  einem  bcMuders  dazu 

einberufenen  Kreistage  behandelt,  sondern  zum  nächsten  ordentlichen  Kreis- 

tag Terseiioben  wird. 

Sobald  der  Kreistagsbescblnb  bei  der  Eisenbahndirektion  eingeht, 

wird  er  an  der  Hand  eines  beglaubigten  Verzeichnisses  der  Ereistags- 

mitglieder,  der  Einladungen  nebst  dem  ausführlichen  Vorsehlage  und  der 

Behäiidigungsscheine  nach  Form  und  Inhalt  geprüft.  Entspricht  der  Be- 

schlufs dem  Gesetze  nicht,  so  darf  er  nicht  angenommen,  sondern  es 

inufs  eine  neue  Beschlufsfassung  gefordert  werden.  Bei  der  Prüfung 

ist  besondere  Vorsicht  g'eboten,  weil  der  Dezernent  persönlich  dafSr 

verantwortlich  bleibt,  dafs  der  Beschlulö  rechtsgültig  ist  und  der  ForderuDg 

des  Gesetzes  entspricht,  und  w^m!  später  bei  der  AbT\  i(  klung  des  Gnind- 

erwt  iii>  nur  zu  leicht  Streitigkeiten  und  Prozesse  entstehen,  die  dann 

lediglich  diesen  nescliluTs  und  den  demgem&fs  abgeschlossenen  Vertrag 

zum  Gegenstand'?  tiaben. 

Die  formelle  Prüfung  erstreckt  sich  im  wesentlichen  auf  die  recht- 

zeitige und  ausreichende  Ladung  und  Zustellung  des  ausführlichen  Vor- 

schlags an  die  Kreistagsabgeordneten,  den  Inhalt  des  Vorschlags,  die 

Anwesenheit  von  mehr  als  der  Hälfte  der  Mitglieder  und  die  Stimmen- 

mehrheit Ton  mindestens  zwei  Dritteln  der  Abstimmenden.*)  Der  Inhalt 

des  Beschlusses  muls  dem  Gesetz  entsprechen.  Bedingungen  würden  nur 

zugelassen  werden  können,  wenn  ihre  Erf&llnng  urkundlich  in  rechts- 

gültiger und  völlig  gesicherter  Weise  nachgewiesen  sein  sollte.  Im  übrigen 

würde  die  Hinznfögnng  von  Bedingungen  oder  die  unmittelbare  oder  mittel- 

bare Beschrfinkung  der  übernommenen  Leistungen,  etwa  bis  zu  einer  be- 

^)  fi  119  der  SreisordnoBg  Tom  18.  Desember  1879.  (G.  3.  von  1881  S.  17».) 

*)  §§  1dl,  1S4  der  KreieordeiiDg. 
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stimmten  Höh(3  der  CTrun(ler\v('ii>sk<>.<ten,  dem  Gesct/e  zuwidt  riutifau  und 

wäre  deshall)  im/.ulassig.  D;i  die  eiidyiilliue  Höhe  d«.-r  (Truuderwerbskofiten 

nieiit  zu  überseben  ist,  so  bedarf  es  in  Fallen  der  letzteren  Art  noch  eines 

ergänzenden  Beschlusses,  in  dem  der  Kreis  anerkennt,  dafs  seine  Ver- 

pflichtung zur  Uebernahme  des  Grunderwerbs  oder  zur  Erstattung  der 

dafür  entstehenden  Kosten  durch  die  Fei$tlegung  des  Kostenbetrages  ia 

einer  bestimmten  Summe  nicht  l»abe  eingeschränkt  werden  sollen. 

Mufs  der  Kreistagsbeschliifs  wiederholt  oder  ergänzt  werden,  so  ver^ 

zögert  sich  der  Beginn  des  Bahnbaues  etwa  um  die  bis  zur  Däch.>teQ 

ordentlichen  oder  aufserordentlichen  Kreistagssitzung  vergebende  Zeit,  d.  1 

nm  einen  bis  drei  Monate.  StOfst  die  Beschlnfsfassung  im  Kreise  m! 

Widerstand,  so  kann  er  um  viele  Monate  aufgehalten  werden. 

Ist  der  Beschlnls  an  sich  ausreichend«  so  ist  zu  prüfen,  ob  sein  Inhah 

der  höhereu  Genehmigung  bedarf.  0  Meist  ist  die  Genehmigung  des 

Bezirksausschusses  einzuholen,  in  zweifelhaften  FftUen  empfiehlt  es  sich, 

die  Entscheidung  des  Bezirksausschusses  darüber  nachzusuchen,  ob  er  der 

Genehmigung  bedürfe  oder  nicht. 

Ist  die  höhere  Genehmigung  eingegangen  oder  nicht  erforderlich,  so 

wird  zu  den  Akten  festgestellt,  dafs  die  Erfüllung  der  gesetzlichen  Vor- 

aussetzung für  den  Bahnbau  und  die  Bewilligung  der  Baugelder  gesichelt 

erscheine. 

Die  Abschliefsung  des  förmlichen  Vertrages,  dem  der  Kreist«!?»- 

beschlufs  angehängt  wird,  hält  den  Bahnbau  nicht  auf,  erfolgt  vielmehr 

unabhäntrig  von  den  Bahnbauarbeiten. 

Wird  ausnahnit^weisü  die  Ertuilunii  der  gesetzlichen  Bedinanni^^tu  viui 

anderen  Korputationen  oder  sonstigen  Baiuiinteressenten  ilbernoniinen,  so 

unterliegt  der  Inhalt  und  die  Furni  des  Beschlusses  oder  der  vriptlichten- 

den  Urkunde  ähnlitdier  Brüfuni^.  wie  die  Kreistagsbeschlusie.  Ub  mi*^ 

welche  Geuehiiii^ninu  für  derart iur  Besrhlusse  noch  erforderlich  >ei.  '•vr 

/.  B.  für  Bes(  hliisse  von  Orts-  odrr  Stadt  gemeinden,  das  hängt  vod  dem 

rechtlichen  Charakter  der  sich  verjdlichtenden  Personen  ab. 

Schon  bei  diesen  Verhandlungen  ist,  wie  im  weiteren  Verlauf  des 

Bahnbaues,  auch  bei  der  Erledigung  der  administrativen  Geschäfte  darauf 

Bedacht  zu  nehmen,  die  Sache  so  sehr  als  irgend  thoulich  zu  fordern.  E« 

darf  (hn  Ziel  nicht  aufser  Augen  gelassen  werden,  dafs  die  Vollendunj; 

des  Bahnbaues  und  die  BetrieltserOflfnung  sowohl  im  allgemeinen  öffent- 

lichen Interesse,  als  im  fiskalischen  Interesse  des  baldigen  Beginns  der 

Verzinsung  der  Baukosten  naeh  Möglichkeit  beschleunigt  werde.  Dieser 

Gesichtspunkt  mufs  für  die  Zeitfolge  und  die  formelle  und  materielle  fie* 

h  §  176  der  KreUordnuDfr. 
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huHcliung  aucli  der  administrativen  Geschäfte,  soweit  es  ohne  Schädigung 

aijderer  iuteressen  angängig  ist,  entscheidend  sein. 

2.  Die  ansfllhrlicheii  Vorarbeiten. 

Isachdem  die  Erfüllunir  der  gesetzlichen  Voraussetzung  siclier  gestellt 

ist,  erhält  der  hierzu  besiiiinnte  höhere  technische  Beamte  rkönif?!.  Re- 

giernTi^:?baumei8ter)  den  Aultrau  zur  Vornahme  der  ausführlichen  Vor- 

arbeiten und  begiübt  sich  mit  dem  uöthigen  Hilfspersonal  (Landmesser 

und  Zeichner)  an  Ort  und  Stelle. 

Zur  Ausführung  der  Vermesrangsarbeiten,  zur  Untersuchung  und 

Aufnahme  der  vorhandenen  Anlagen,  sowie  zur  Absteckung  der  Linie  ist 

die  allgemeine  Erlaubnifs,  fremde  Gnmdstücke  betreten  zu  dürfen,  naeh^ 

ZQSiiehcn.  Sie  wird  auf  Antrag  der  Eisenbahnbehörde  vom  Bezirksattsschnsse 

ertheilt  und  im  Regierungsamtsblatt  öffentlich  bekaoot  gemacht.  Jeder 

Grandbesitzer  mnfs  diese  das  UntemehmeB  des  Babnbaues  Yorbereitenden 

Handlangen  anf  seinem  Grandstacke  gegen  Entschädigang  geschehen  lassen, 

die  ans  einem  —  hierzu  bereit  gehaltenen  —  Voraohnsse  sofort  za  zahlen 

und  ndtbigenfolls  im  Bechtgwege  festzustellen  ist>) 

Die  Arbelten,  die  die  endgfiltige  und  genaue  Ermittluiig,  sowie  die 

planm&fsige  Darstellung  der  Bahnlinie  und  des  Bahnkörpers  mit  allen 

Anlagen  und  Nebenanlagen  bezwecken,  gehen  unter  Leitung  der  Eisenbahn- 

direktion vor  sich.  Kommen  bei  einer  Bahnlinie  Interessen  der  Domünen- 

und  Forstverwaltung  in  Betracht,  so  hat  sie  zur  thunlichsten  Berfick- 

sichtigung  der  Wünsche  dieses  Kessorts  mit  den  zuständigen  Bezirks- 

regierungen in  Verbindung  zu  treten.  Sie  mufs  sich  ferner  mit  der 

Reichspost  und  Telegraphen  Verwaltung  zur  Ermittlung  ihres  Bedürfnisses 

an  Dienst-  und  Dieustwohnungsräumen.  sowie  wegen  etwaiger  Anlagen 

von  Reichstelegraphenlinien  ins  Einvernehmen  setzen.  *) 

Berührt  die  Bahnlinie  bergbauliche  Interessen,  so  finden  darüber  mit 

dem  zuständigen  Oberbergamt  Erörterungen  statt. 

Wenn  sich  bei  der  Bearbeitung  des  Planentwui  !.s  für  eine  Station 

herausstellt,  dafs  die  Anlegung  eines  neuen  Zufuhrweges  nothwendig  wird, 

um  sie  an  das  Öffentliche  Wegenetz  anzoschiiefsen,  so  ist  für  die  recht- 

§  6  des  Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Grundoigenthnm  vom  11  Juni  1874 

(G.-S.  S.  221);  §  30,i  des  Feld-  und  Forstpolizeigesctzes  vom  1.  April  1880  (G.-S.  S.  280). 

^)  Gesetz,  betr.  die  Abiinderuiitr  des  i;  4  des  Gesetzes  über  das  Postwesen  u.  s.  w. 

(£i8enbahnpo8tgesetz)  vom  20.  Dezember  1875  (R-G.-Bl.  S.  818),  Voilzugsbestimmungen 

BOn  Eisenbahnpostgesetz  vom  9.  Februar  1876  (Z.-Bl.  f.  d.  D.  R.  S.  87);  Vertrag  vom 

~&^ept!Sb0r  ̂ ^^^  Verpflichtungen  der  königi.  Staatseiseubahnen  g^en« 

Aber  der*  BdohRoPost"  nad  TelegrapheoTerwftltiiiig  (E*y.-Bl.  tod  1868  S.  961). 
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zeitige  Herstellung  dieses  Weges  Sorge  zu  trageu.  Die  Pfli»  hr  zur  Her- 

stellung und  Unterhaltung  der  Bahnhofszufuhrwege  ist  ein  Theil  der  allge- 

meinen Wegebaopflicht  und  liegt  daher  dem  ordentlichen  Wegebanpfliebtigen 

ob.  Nur  wo  besondere  Grfinde  es  nicht  ang&ngig  oder  nicht  zweckmSfeig 

erscbeinen  lassen  sollten,  den  Weg  in  reehtlit^er  Beziehnng  ans  des 

BahnbofSsgebiete  ansznscheiden  and  seine  Herstellnng  dem  Wegebanpilich- 

tigen  zu  Uberlassen,  wo  vielmehr  das  Interesse  der  Eisenbahuyerwaltang 

selbst  darauf  hinweisen  sollte,  einen  Weg  als  Tbdl  der  Babahofeanlsge 

behandeln,  übernimmt  sie  die  Herstellung  und  Unterhaltung  dieses  Weges.  0 

Der  Weg  liegt  dann  aber  auf  dem  Bahnhofe  und  steht  zur  ausschliefeliclMB 

Verfügung  der  Eisenbabnverwaltung').  Zur  Vorbeugung  von  Streitigkeitea 

und  zur  möglichst  frfihzeiUgen  Klarstellung  der  Sacfa-  und  Rechtslage 

ermittelt  die  Bisenbahndirektion  in  den  Übrigen  Fullen,  die  die  Regel 

bilden,  den  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  (Gemeinde,  Gutsbezirk)  und 

setzt  sich  mit  ihm  in  Verbindung,  indem  sie  ihn  auffordert,  die  recht- 

zeitige Herstellung  unil  dauernde  Unterhaltuno;  dos  Zululirweges  rechts- 

verbindlich zu  übernehmen.*)  Dabei  wird  ihm  unter  Darlegunc  des 

Sach-  und  Rechtsverhältnisses  eröffnet,  dafa  ̂ eiue  Weigerung  die  Auiiahme 

rechtfertigen  würde,  es  sei  ein  genügendes  Interesse  für  die  Anläse  der 

Station  nicht  vorhanden.  AVird  die  Uebernahme  der  Verptlichtung  abge- 

lehnt, tso  wird  es  sich  empfehlen,  zuvörderst  die  Mitwirkung  de?  Kr«*i<- 

landraths  in  Anspruch  zu  nehmen,  der  die  wegebauptiiehtige  Geineiu'l-' 

über  die  Tragweite  ihrer  Entschliefsuiig.  von  der  die  Anlntre  der  ötaiion 

ahhäugt,  nochmals  belehren  und  öfter  in  der  Lage  sein  wird,  ihr  f-m'? 

kreisseitige  Beihilfü  zu  den  Baukosten  zu  verschaffen.  Die  zustiuiineudeu 

Besch  Iii. <^.se  und  Urkunden  sind  auf  ihre  formelle  und  materielle  Rechts- 

giUtigkeit  zu  prüfen,  zu  den  Gemeindebeschlüssen  ist  die  vom  Geseti 

geforderte  Bestätigung  durch  den  zuständigen  Krei.«;nu>schuf8  einzuholen. 

Bei  diesen  das  öffentliche  Wegenetz  erweiternden  Zufubrwegen  ist  die 

Eisenbahnverwaltung  weder  au  der  üerstellung  noch  an  ihrer  Unterhaltung. 

Bänmnng  und  Reinigung  betheiligt.*) 

^)  Erlafs  vom  7.  Dezember  18^7  IIb  (a)  18025. 

Entsch.  des  Ob.-Verw.-G.  vom  31.  März  1883,  Bd.  9  S.  238  und  vom  s,  Mai  IS^^, 
Bd.  10  S.  218. 

S)  Aneh  die  Binmang  and  Reinigung  der  SiTentlichen  Wege  fällt  tlt  Tbeil  der 

WegeonterheltUBgelut  dem  ordentlielien  Wegebanpfliebtigea  tu.  Sofern  soldie  Wege- 

Btrecken  innerhalb  der  Städte  nnd  Dörfer  liegen  und  angebnute  Strafeen  bilden.  liVirt 

ihre  polizeimäfsige  Reiuiguni^  dm  Gemeinden,  nicht  den  von  ihnen  verschiedenen 

Wesrcbanpfliclitii^en  ob.  Entsch.  des  Ob-Verw.  ü.  vom  23.  Juni  1888  Bd.  17  S. 

vom  8.  Januar  ISsT  Bd.  14  S  281  und  vom  11.  Oktober  1884  Bd.  11  S.  999.  -  DM- 

gleichen  ist  ihre  Üeleuohtuug  Sache  «ler  Gemeinde  a,U  der  Trugenn  aller  VoliMH' 
kosten.  Entsch.  des  Ob.-Verw.-G.  vom  23.  November  1889  Bd.  18  S.  411. 
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Im  tibrigen  ist  hier  Aber  dm  Gang  und  die  Art  der  aasfufarlicheii 

Vorarbeiten  niciits  weiter  zu  sagen.  Sie  bilden  zusammen  mit  der  später 

folgenden  Bauausführung  im  enp^eren  Sinne')  die  nahe/u  au.sschiiersliihe 

Domäne  technischer  Wissenschall,  ilnuhrung  und  Kunst.  Jedoch  auch 

hier  tritt  die  administrative  Mitwirkung  unterstützeiiil  und  fördernd  der 

Technik  zur  Seite,  indem  sie  bald  die  Arbeiten  der  eigentlichen  Bauaus- 

tiiiu  uns  vorbereiten  und  einleiten,  bald  Hindernisse,  die  der  Bau  oft  genug 

von  Seiten  einzelner  Interessj'nteii  oder  TTnternehmer  erfuhrt,  im  Ver- 

wultungiiwege  oder  im  W  ege  de.s  He<  hi."?streit6  hinwegräumen  hilft.  Bei 

dm  ausführliehen  Vorarbeiten,  um  die  es  sich  zunächst  handelt,  tritt  die 

administrative  Thätigkeit  mehr  zurück. 

Bei  dem  Umfan?^  und  der  Schwierigkeit  der  technischen  Arbeiten» 

der  Messungen  und  Aufnalimen  im  freien  Felde,  Anhörung  der  Interessenten, 

Untersuchungen  vorhandener  Wege-  und  Entwässerungsanlagen,  endlich  in- 

folge der  langwierigen  Herstellung  der  Planentwürfe,  deren  Zeichnung  die 

gröiste  Sorgsamkeit  erfordert,  weil  sie  die  urkundliche  Grundlage  füt  den 

Bau  tmd  die  Verwaltung  der  Bahn  bilden  sollen,  ist  es  nicht  zu  verwimdem, 

dafs  die  ausführliehen  Vorarbeiten  nur  in  den  seltensten  Fällen,  wie  bei 

kurzen  Strecken  und  ganz  einfachen  Verhältnissen,  früher  als  nach  Jahres^ 

frist  vollendet  werden  kOnnen,  zumal  da  in  den  Wintermonaften  die  Arbeiten 

im  Freien  nicht  ansffihrbar  sind. 

Dieser  Zeitranm  kann  auch  bei  einfachen  Verhftltnisaen  eine  nicht 

nnbetr&ehtliche  Aasdehnnng  erfahren.  Wenn  die  Verhandinngen  aber  die 

Sichemng  der  firfallnng  der  gesetzliehen  Bedingungen  erst  im  Spätherbst 

zum  Abschluls  gebracht  worden  sind,  kann  mit  den  ausfOhrlichen  Vor^ 

arbeiten  nicht  so  bald  begonnen  werden,  da  örtliche  Aufmessungen  und 

Untersuchungen  bei  Schnee  und  Frost  nicht  mOglieh  sind.  Es  verschiebt 

sich  in  solchen  Fftllen  ihr  Beginn  um  mehrere  Monate  bis  zum  IC&rz. 

Die  Planentwflrfe  enthalten  einen  Lageplan,  der  nach  Mafsgabe  der 

„Bestimmungen  tber  die  Anwendung  gleichmifsiger  Signaturen  für  topo- 

Kraphische  und  geometrische  Karten,  Pläne  und  Risse"  die  Fuhrung  und 

UniL^i  hiiii;:,  dti  ßahuimie,  und  darüber  einen  Höheplan,  der  die  Neiguugs- 
verhaJiiiisse  der  Bahn  darstellt. 

Nach  ilirer  Vollendung  werden  sie  nebst  dem  „Erlüuteruugsbericht'^ 

und  der  „Denkschrift"  zur  lnndes|)()lizeilichen  Prüfung  srehraeht.  Um  mit 

dem  Bau  früher  l)et,nnnen  /u  kuinien,  ist  es  zweekuiiU'sig,  längere  Bahn- 
linien zu  theilen  und  für  <len  zuerst  vollendeten  Theil  die  landespolizeiliche 

Planprüfung  vorweg  zu  nehmen.  Es  wird  dadurch  die  vorläulige  F»'st- 

stelluog  des  Plaues,  die  Bauausföhniug  und  Betrieb^erötinung  der  ersten 

^)  Vergl.  ̂ 0.  4  der  Abhandlung,  i^.  1021  ff. 
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Theilstrecke  nicht  unwesentlich  beschleunigt,  ohne  die  Herstellung  der 

Reststrecke,  deren  Prüfung:  sobald  als  möglich  nachfolgt,  aufzuhalten. 

Gleieli/citi«;  sind  nach  Beendigung  der  au^iführlieheu  Vorarbeiten,  im 

ganzeu  oder  lut  eine  Thcilstrerke,  der  Umfang  des  Bedarfs  au  Grund- 

stücken und  die  voraussichtlichen  Kosten  des  Griiiua  i  wet  bs  nochmals 

ßorgfiütic-  zu  veranschlagen.  Ergiebt  diese  Veran.schlagnng  eine  Ueber- 

schreitung  der  ursprünglich  angenommenen  Kosten,  so  ist  in  den  Fäll<»n. 

wo  Sichcrstcllnnjr  awshedunsren  werden  niufste,*)  iVw  enti>precheüde  tr- 

höbung  der  Kaution  von  den  Bahuinteressenten  zu  fordern.^) 

Die  landespolizeiliche  Prüfung. 

Die  GenelüniLiung  der  Bahnlinie  in  ihrer  Durchführung  durch  alle 

Zwischen puiikt*'  ist  gesetzlich')  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

vorbehalten.  Die  ministerielle  Planfeststellung  ist  aber  nicht  nur  auf  die 

eisenbahntechnischen  und  wirthschaftlichen  Interessen  beschränkt,  soadem 

erstreckt  sich  auch  auf  die  Wahrnehmung  derjenigen  polizeilichen  Interejisen, 

welche  durch  die  Bahoanlage  berührt  werden.  Die  Verwaltungsbehönlen, 

denen  die  Wahrung  dieser  polizeilichen  Interessen  im  übrigen  obliest. 

sind  znr  selbständigen  Entscheidung  in  diesen  Angelegenheiten,  soweit  sie 

mit  der  Anlage  der  Eisenbahn  im  Zusammenhange  stehen,  nicht  befiigt 

Der  Aasgleich  der  Interessen  anderer  öffentlicher  Anstalten  (Wege-  und 

Entwässerongsangelegenheiten)  mit  denen  des  EisenbahnTerkehrs  erfolgt 

ansschliefslich  durch  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  bei  Genehmigong 

der  Bahnlinien  in  Gemäfsheit  des  §  4  des  Gesetzes  vom  3.  November  1^*} 

Während  die  Feststellung  der  im  Öffentlichen  Interesse  nöthigen  An- 

lagen und  Nebenanlagen  auf  Grund  des  $  4  des  Gesetzes  vom  3.  No* 

vember  1838  geschieht,  werden  diejenigen  Nebenanlagen,  welche  vooi 

landespolizeilichen  Standpunkt  aus  zum  Schutze  der  einzelnen  benachbarten 

Grundbesitzer  gegen  die  aus  dem  Bau  und  Betriebe  der  Bahnanlage  ent- 

springenden Gefahren  und  Nachtheile  für  erforderlich  erachtet  werden,  suf 

Grund  des  §  14  desselben  Gesetzes  festgestellt. ') 

Auch  die  mafsgebende  Entscheidung  über  die  Herstellung  und  Be- 

schaffenheit dieser  Anlagen  steht,  wegen  ihres  engen  räumlichen  Zusannueu* 

>  N'n.  1  der  Abhandlung.   S.  992  f. 
-)  Erlafs  vom  3.  Mai  1R93.    IV  (I)  2031. 

')  ii}  4  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahnunternchnmngeu  vom  8.  Nüvember  183ä 

(U.-S.  S.  505).      158  des  Zuständigkeitsgesetze«  vom  1.  August  1883  (G.  S.  8. 

*)  Erlafs  vom  13.  Oktober  1898  IV.  (I.)  4482,  UL  19665  (li.-V.-B].  8.  617) 

Enttdi.  ftea  Ob.-Verw.-G.  yom  98.  Februar  1888  (Arcbiv  von  1688  S.  888)  und  t«a 
8.  Vftri  1888  Bd.  9  893. 

Entacb.  des  Ob.-Verw.-0.  vom  18.  November  1898  Bd.  9  S.  188  und  Ann.  4 
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hangs  mit  der  Bahnanlage,  demselben  staatlichen  Organ,  wie  die  Fest- 

stellung der  Babnanlage  selbst,  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu. 

Die  laudespolizeiliche  Prüfung,. die  als  Grundlage  für  die  ministerielle 

Feststellung  des  Planes  dieser  vorangehen  mufs,  hat  die  Bahnlinie  in  ihrer 

Durchführung  durch  alle  Zwischenpuukte,  wie  sie  auf  dem  durch  Er- 

Iftntenmgsbericht  und  Denkschrift  ergänzten  Planentwurf  dargestellt  ist, 

zum  Gegenstande.  Sie  erfolgt  gemeinschaftlich  durch  KommissarieD  der 

LandespolizeibehSrde  (Begiemngsprftsident)  und  der  Eisenbabnaufsichts- 

behOrde  (königl.  Eisenbahndirektion  bei  Staatsbabnen,  köntgl.  Eisenbabn- 

kommissariat  bei  Privatbahnen);  beide  Behörden  werden  dnrch  je  ein 

admlnistratiTes  und  ein  technisches  Hitglied  vertreten.^)  Die  Zuständigkeit 

der  landespolizeiliehen  Eommissarien  erstreckt  sich  im  wesentlichen  auf 

die  nothwendige  Hegulirung  der  Wege-,  Bewftsserungs-  und  Yorflutanlagen.') 

Da  sie  zu  einer  för  die  Ansf&hmng  des  Entwurfs  mafsgebenden  Ent- 

scheidung nicht  berufen  sind,  so  haben  sie  sich  auf  die  Prüfung  der  Frage 

zu  beschrftnken,  ob  im  Öffentlichen  Interesse  oder  in  demjenigen  der  benach- 

barten Grundbesitzer  Einwendungen  gegen  die  PIftne  zu  erheben  seien. 

Einigen  sich  in  solchen  Füllen  die  beiderseitigen  Koinniissarieii,  so 

wird  das  Er2:ehiiirs  ihrer  Vereinbarung  zu  Protokoll  vernierkl  und  dunth 

die  später  erfolgende  miiiistci  ielle  Genehmigung  als  mafsgcbend  festgestellt. 

Einigen  sie  sich  uiclit,  so  trägt  die  Eisenbahndirektion  bei  Vorlage 

des  Planentwurfs  die  abweichenden  Auffassungen  beider  Behörden  der 

Ministerialinstanz  zur  Entschei<lung  vor,  indem  sie  aufser  dem  Protokoll 

das  Schreiben  überreicht,  in- dem  die  Landespolizeibehörde  ihre  Anträge 

mit  Gründen  niedergelegt  hat. 

Der  Termin  zur  landespolizeilichen  Prfifung  wird  auf  Antrag  der 

EisenbahnbehOrde  von  dem  Regierungspräsidenten  anberaumt,  dessen  Bezirk 

die  Bahnlinie  berfihrt.  Sind  verschiedene  Regierungspräsidenten  zuständig, 

so  mflssen  ebensoviele  besondere  Anträge  gestellt  werden.  Dem  Antrage 

werden  die  Planentwärfe  nebst  Erl&utenmgsbericht  und  Deuicschrift  bei- 

gefügt. 

Vor  dem  Termine  übersendet  der  Regierungspräsident  die  einzelnen 

Pläne  den  Kreisland lätlieu,  soweit  sie  ihre  Kreise  betreffen.  Diese  legen 

sie  auf  dem  Liindrathsamt  znr  «»tTent Hellen  Einsichtnahme  aus  oder  t;el»en 

(iurch  Weiterseuduüg  au  die  Amts-.  Gemeinde-  und  Gutsvorstünde  den 

Gruiiiieigeutiiüiueru  und  sonstigen  Berechtigten  oder  Bahniuteressenten 

')  K-'unlativ,  die  Eisenbahnkommissariate  betrelieuii,  vom  24.  Xov»nnl)er  1848 

(M.-Bl.  d.  i.  V.  S.  ä90;  (Micke,  Bestimmüugen  über  Verfassung  uud  GeächUiukreis  der 

preufs.  StMtseisenbftlmverwftltuiigs-  und  EisenbahiiAafsichtsbehlfrden.  2.  Anfl.  S.  91). 

f)  Ebenda  §  1  Abs.  9. 
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Gek'genlioit,  sich  vorher  über  tleii  sie  aügeheudeu  Inhalt  der  Pläne  za 

informlreii. 

Der  rrüfuiigsterinin  zerfällt  in  eine  Reihe  von  Einzelterminen,  die  in 

jedem  Gemeinde-  und  Gutshr  zirk  der  Reihe  nach  anberaumt  und  abgeliaitt!ü 

werden.  Die  Kommigsinn  hcgiebt  sich  in  thuiilichster  Nähe  der  durch 

Stangen  und  Pfähle  abgesteckten  Hjilinlinie  m  den  einzelnen  TermiuHorten. 

Soweit  erforderlich,  finden  örtliche  Beäichtiguugeu  uud  Prüfungen  im  treiea 

Felde  statt. 

Der  Kommission  schliefst  sich  in  jedem  Kreise  der  zustandiut*  Land- 

rath und  meist  noch  ein  oder  das  andere  Mitt^lied  de.s  KreisaußSchusÄ«* 

an;  ebenso  betheiligt  sich  der  Kreisbauinspektor  am  Termin. 

Wer  sonst  im  Termin  erscheint,  ist  Interessent.  Zunächst  die  Grund- 

eigenthfimer,  deren  Land  von  der  Bahn  durchschnitten  oder  berührt  v,ird: 

die  Wegebaupflichtigen  und  Wegeeigenthümer,  wozu  aueh  die  Vertreter 

der  Provinzial-*),  Kreis-  und  Gemeindeverwaltungen  gehören,  wenn  Pro- 

vinzial-  oder  Kreischausseen  oder  Geroeindewege  und  Strafeen  in  Frage 

kommen;  die  Vertreter  der  Forst-  und  Bergwerkseigenthfimer  und  -bter- 

essenten,  sowie  die  der  Strom-,  FluTs-  und  Schiffahrteinteressen;  die  iMt* 

und  Gemeindevertretungen  u.  a.  w. 

Die  Ansprüche  der  Betheiligten  aut  Herstellung  von  Anlagen  und 

Nebenanlagen  sind  nur  insoweit  gerechtfertigt,  als  sie  zum  Schutze  all- 

gemeiner Öffentlicher  Interessen  oder  zum  Schutze  der  benachbarten  Grand- 

eigenthfimer  gegen  Gefahren  und  Nachtheile  nothwendig  sind;  Worte,  die 

im  Gesetz  absichtlich  gewfthlt  sind,  um  nicht  die  Bereicherung  benich- 

barter  Gebiete  oder  emzelner  PriTatpersonen  mit  neuen  oder  verbessertes 

Wege-  und  Ent-  oder  Bewftsserungsanlagen  dem  EisenbahnUDtemehmer 

zur  Last  zu  legen.*) 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dafs  die  betheiligten  Personen  ihre 

Ansprüche  häufig  mit  e^rofser  Lebhaftigkeit  geltend  machen.  Sie  erscheines 

mit  ihren  Wünschen  und  Forderunseii  meist  wohl  vorbereitet  und  treriistet 

auf  dem  Kampfplatz.  Nicht  immer  vermögen  sie  die  Veränderuugen  der 

Sach-  unti  Keehtslage,  die  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  in  ihren  Privat- 

verhältnissen und  den  öffentlichen  Zuständen  hervorbringen  wird,  m  der 

'  Da-*  laTiiiespolizeiliche  A n fsicht.5! recht  über  iiip  T'mvinzirt!-.  Kr?is-.  Gt^meinde-. 

Privat-,  Aktien-  ii.  w.  ("hansseeu  ist  auch  nach  ihrem  L  ebergantre  aut  die  Pro- 

vinzialverbände  ileu  ätaatsbehorden  verblieben.  Erlai'a  des  Ministers  für  Handel  a.s.v. 

Tom  8.  Jamikr  1878  (M.-BL  d.  L  Y.  S.  14). 

')  §§  4  and  14  des  üesetses  Tom  8.  NoTember  1888.  YeigL  §  14  dea  0«ets«i 

Uber  die  Entelgnttn;  Ton  Gmadeigeiithnin,  vom  11.  Jaai  1874  (0.-8.  S.  8S1)  vaA  die 

Kutsch,  des  Ob.-Verw.-Ger.  vom  1.  Dezember  1883  am  Ende,  Archiv  von  ISS4  S.  15lr 

vom  81.  Hftrx  1883,  Bd.  9  8.  243  and  vom  S8.  April  1888»  Archiv  von  1888  ä.  776. 
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Toileii  Trafjweite  zu  übersehen,  ünisoweiiifirer  verstehen  sie  es,  ihre  ¥or- 

derungen  auf  Has  Mafs  des  Nothwendigen  eiuz-uschrauken. 

rinsniiiehr  habeu  sie  uar  das  eine  Ziel  im  Auge:  möglichst  viel  zu 

fordern  und  m  t^ilichst  viel  durchzusetzeTi.  (vhne  zu  unterscheiden,  ob  das 

Geforderte  denn  auch  Dothwendig  oder  nur  wünschenswert h  sei,  ob  ihre 

Forderung  sachlich  gerechtfertigt  wäre  und  nur  dazu  diene,  drohenden 

Gefahren  und  Xachtheilen  vorzubeugen  oder  darüber  hinaus  absolute  oder 

relative  Verbessermtgea  des  bestehenden  Zustandes  (Meliorationen)  er- 

strebe; ohne  zu  fragen,  ob  das  Geforderte  mit  dem  Eisenbahnbetriebe 

überhaupt  verein i)ar  sei,  oder  welchen  Kostenaufwand  es  verursache,  und 

ob  dazu  öffentliche  Geldmittel,  die  das  Gesetz  dem  Eisenbahnfiskns  allein 

znm  Zweck  des  fiahnbaods  überwiesen  hat,  angegriffen  werden  dürfen. 

Hier  ist  es  besonders  die  Aufgabe  der  Vertreter  der  Eisenbahn- 

verwaltnng,  die  erhobenen  Forderangen  anf  ihre  sachliche  Berechtigong 

streng  und  gewissenbalt  zu  prüfen  und  Forderungen,  die  vor  dieser  Prüfung 

nicht  bestehen,  zurückzuweisen.  Sie  sind  in  erster  Linie  berufen,  sowohl 

die  Ansprüche  der  Sicherheit  und  Zweckmftfsigkeit  des  Baues  und  Betriebes 

der  Bahn  zu  vertreten,  als  die  aUgemein  gebotene  WirthschafUichkeit  und 

Sparsamkeit  in  der  Verwendung  fiskalischer  Mittel  fest  im  Auge  zu  be- 

halten und  durch  Schonung  des  für  den  Bahnhau  bewilligten  gesetzlichen 

Kredites  die  Gresammtheit  der  Steuerzahler  gegenüber  den  selbstsüchtigen 

Forderungen  einzelner  zu  schützen. 

Die  Plüne  werden  im  Termme  ausgebreitet  und  alle,  die  sich 

melden,  mit  ihren  Wünschen  gehürt  Insbesondere  wird  jeder  Grund- 

eigenthfimer  oder  Pächter,  dessen  Land  von  der  Bahnlinie  getroffen  wird, 

der  Reihe  nach  aufgerufen  und.  in  Landgemeinden  unter  Zuzieüuug  des 

Amts-  und  Gemeindevorstehers,  auf  dem  Plaue  darüber  helehrt,  inwiefern 

die  Bahnanlage  sein  Gruudeigenthum  verkürze  oder  durchschneide,  wie 

voriiandeue  Wegeverbindungen  verändert-,  durchschnittene  Flächen  durch 

neue  Wegeaniagen  mit  einander  verbunden  werden  und  wie  die  Be-  und 

Entwässerungen  in  Zukunft  erfolgen  sollen. 

Aufragen  werden  beantwortet,  üeher  Anträge  wird  entschieden,  oh 

sie  begründet  sind  oder  nicht.  Im  ersteren  Falle  wird  festgestellt,  in 

welcher  Weise  ihnen  stait/.ugebeu  sei.  Im  anderen  Falle  wird  erwogen, 

ob  sie  an  sich  mit  dem  Bahninteresse  vereinbar  und  ohne  besonderen  Auf- 

wand erfüllbar  seien,  und  zutreffenden  f  alles  werden  auch  derartige  W^ünsche 
befriedigt 

Am  Schlüsse  jedes  einzelnen  Lokaltermins  wird  eine  Verhandlung 

aufgenommen  oder  fortgesetzt  und  darin  jede  Aenderuug  kurz  vermerkt, 

die  an  dem  Planentwurfe  beschlossen  worden  ist,  z.  B.:  das  Müller'sche 

Grundstück,  links  von  Station  14  (d.h.  in  der  Folge  undBichtung  der  Stations- 
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nummeni)  soll  durch  Verl&ngerang  des  ParaUelweges  von  Station  16  hh 

Station  14+90  zuglin  glich  gemacht  werden.  Zur  Vermeidang  überflOssigeo 

Schreibwerke  und  zur  besseren  üebersicht  ist  eine  erschöpfende  aber  knappe 

Fassung  des  Protokolls  erwfinscht.   Insbesondere  ist  es  nicht  empfehleo»^ 

Werth,  wo  möglich  jeden  einzelnen  Antrag  aufzunehmen  und  dabei  zu  be- 

merken, wie  sich  die  verschiedenen  Kommissarien  dtizu  stfllen.  und  ob  er 

angenonunen  oder  abgelehnt  werde,  oder  gar  die  StellungTiahnic  de.>  Re- 

gierungjjpräsidenten  vorznhehalten.  In  der  Kegel  werden  aieii  die  beider- 

seitigen Koniniissarien  sofort  über  den  Antrag  schlüssig  raachen  köune«, 

zumal  da  Amts-  und  Gemeind»  voi  stelier,  Kreis-  und  Ötadtbehörden  zur 

Stelle  sind  und  zur  Aeufserun^  und  Ausknnttsertheilung  herangezogen 

werden  küiinen.  Der  8chlep|»endc  bebrittlirhe  Weg  erschwert  und  verzögert 

die  ErledigunLj  dei-  iSacln';  der  unmittelbare  mündliche  Verkehr  au  Ort 
und  Stelle  führt  weit  ra.sclier  zum  Ziele.  Nur  ausnahmsweise  sind  daher 

der  Antrag  und  die  verschiedenen  Ansichten  im  Protokoll  zu  vermerken 

oder  weitere  Verhandlungen  vorzubehalten.  Wird  ein  Antrag  abgelehnt 

und  es  gelingt  nicht,  den  Antragsteller  durch  Belehrung  davon  zu  über- 

zeugen, dafo  und  weshalb  sein  Antrag  unbegründet  sei,  so  mufs  dies  zu 

ProtoicoJl  genommen  werden,  weil  anzunehmen  ist,  dafs  im  Wege  der  Be- 

schwerde oder  des  Enteignungsverfahrens  nochmals  über  die  Sache  ver- 

handelt werden  wird.  Im  übrigen  pflegt  die  ProtolLollirung  abgelehater 

Anträge  zu  unterbleiben. 

In  Verbindung  mit  der  später  ergehenden  ministeriellea  fintscheidong 

(Genehmigung,  vorlftufige  Planfeststellung)  sind  die  nicht  beanstandeten 

Feststellungen,  die  als  Ergebnifs  der  landespolizeilichen  Prüfung  den  lohilt 

des  Prflfungsprotolcolls  ausmachen,  die  Grundlage  fitr  Gmnderwerb  and 

Banausfahrang,  sowie  für  die  gesammte  zukfinfüge  Verwaltung  der  Bahn- 

strecke, sofern  nicht  noch  in  einzelnen  Fällen  im  EnteignungsreifUirai 

Abänderungen  beschlossen  werden.  Hieraus  leuchtet  die  Bedeutung  und 

Wichtigkeit  des  landespolizeilichen  Prflfangsprotolcolls  ohne  weiteres  ein. 

Zur  Verhandlung  und  zur  Aufbahme  in  das  Protokoll  gelangen  in 

der  Regel  folgende  Geg«i8tände: 

A.  Die  Zugänglichkeit  der  von  der  Bahn  durchschnittenen 

oder  abgeschnittenen  Grnndstfickstheile. 

Gewohiilieh  verlangt  jeder  Grundeigenthümer,  dessen  Land  die  Linie 

durchsebneidet,  die  Herstellung  einer  üeberfalut  oder  aber  die  Erbauung 

ein<'r  lirüeke,  wenn  die  Bahn  im  Einschnitt,  und  einer  We^unterführung. 

wenn  öie  im  Auftrage  lie^t.  Letztert  s  inul's  wegen  der  damit  verbuiitiaaen 

beträchtlicheu  Kosten,  die  zu  deu  dadundi  zu  schüt/enden  Interessen  nie- 

mals in  einem  angemessenen  Verliältuisse  stehen  würden,  regeim&Uig  unter- 
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bleiben.  Audi  die  Herstellung  einer  Brücke  wird  nur  zugestunden  werden 

küuuen,  wenn  oiii  '  andere  Verbiiiduug  nicht  möglich  sein  sollte,  oder  wenn 

die  Beschatiiiiig  neuer  Wege,  sei  es  durch  den  Gruiiderweil),  ssoi  es  durch 

Wegebauurbeiten  Koöteu  verursachen  würde,  die  in  Verbindung  mit  den 

für  künftige  Umwege  als  Wirthschaftsersch\\e misse  zu  gewährendeD  Ent- 

schädiguügen  die  Brückenko^iten  übersteigen.') 

üeberfahrten  über  die  Bahn  dürfen  aus  Gründen  der  Betriebssicher- 

heit auch  bei  Nebenbahnen  nicht  in  zu  rascher  Folge  zugelassen  werden. 

Zwischen  zwei  Üeberfahrten  mufo  mindestens  em  Abstand  von  300—400  m 

bleiben.  Die  üeberfahrten  können  anch  nicht  an  beliebiger  Stelle,  sondern 

tbonÜchst  nnr  da  zugelassen  werden,  wo  die  Tebersicht  über  die  Uebei^ 

fahrtsrampen  vom  Zuge  aus  und  über  die  Bahnlinie  von  den  Rampen  aus 

gewahrt  ist  und  wo  die  Bahn  weder  im  hohen  Auftrage,  noch  im  tiefen 

Einschnitt  liegt;  hohe  Rampen  erweisen  sieh  auch  fftr  den  Landyerkehr 

als  sehr  l&stig  und  unbequemer,  als  ein  mS&iger  Umweg.  Man  wird  sie 

ferner,  wenn  irgend  aagfingig,  auf  die  Grenze  zweier  Grundstücke  legen, 

um  wenigstens  zwei  GmndeigenthQmem  die  unmittelbare  Verbindung  ihrer 

getrennten  Grundstflckstheile  zu  verschaffen. 

Die  daneben  liegenden  Gmndstflcke  könnten  unmittelbare  Ueber^ 

fahrten  höchstens  erhalten,  wenn  sie  3 — 400  m  Ton  dieser  nftchsten  tJeber- 

&hrt  entfernt  liegen.  Sonst  bleibt' nichts  weiter  übrig,  als  dnrch  neben 

dem  Bahnkörper  anzulegende  Wegestreifen  —  Parallelwege  —  die  ab- 

gei^ehuittenen  Gruudstückstheile  mit  der  nächsten  Ueberfahrt  zu  verliinden. 

Die  Nachtheile,  die  die  Grundltositzer  dadurch  erleiden,  dals  sie  künftig 

jedesmal  Umwege  zurückzulegen  haben,  um  das  abgeschnittene  Land  zu 

erreichen,  müssen  ihnen  als  Wirthsebaftserschwernisse  durch  Geldentschä- 

digun^tMi  ver^nitet  werden;  ebenso  .sind  sie  entschädigung.sbereehtigt.  wenn 

sie  iiilnJu>'  der  Veränderung  ihres  Grundeigenthuiu.s  und  seiner  vermin- 

derten Zugängliclikeit  die  Bewirthseliaftung  ihres  Landes  anders  einrichten 

müssen.  Derartige  Entschädigungen  fallen  dem  Grunderwerbe  zur  Last 

als  Minderwerth  des  Restgrundstücks  wofür  bei  Nebenbalinen  gesetz- 

und  vertragsmäfsig  der  Kreis  als  Bahninteressent  aufzukommen  hat.  Da 

das  landespoiizeiliche  Prfifnngsverfahren  mit  dem  Granderwerbe  jedoch 

•)  Nach  dem  allgenieinen  Grundsatze,  clafs  die  durch  die  Ar!;\e;e  entstehenden 

Kosten  in  einem  ani;eme.-^senen  ^'erh&Itnisse  zu  Jen  pekuniären  Interessen  stehen 
müssen,  die  gewahrt  werden  sollen,  und  dals  es  nicht  gerechtfertigt  wäre,  dem 

Eisenbaliiiiiiitoraehmer  erhebliche  Opfer  anfsabfirden,  um  einen  unbedeutenden  £rfolg 

so  «rsidea.  (Seydel,  du  Oesets  Aber  die  Bnteignang  toh  OnmdeigenthiiiB.  swelte 

Aaflsge  1887  8.  88). 

§  8  AbMts  2  du  Qeeetces  ttbw  die  Snteigmuigr  Ton  Orandeigeathnni  Ton 

11.  Jörn  1874. 
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nicbts  zu  schaffen  hat,  so  werden  die  Grundeigenthämer  oder  Pächter  mit 

diesen  Ansprüchen  auf  die  späteren  Grunderwerbsverhandlungen  verwiesen- 

Nicht  selten  sind  die  aJi^esdinitteuen  Grundstückstheile  von  so  kleinem 

Umfange,  dafs  si«3  zur  abgesonderten  Bewirthschaftun^^  nicht  mehr  geeignet 

sind.  Oder  es  siml  zur  Herstellung  der  V^erbindung  zwischen  deo  ge- 

trennten Theilen  so  lange  Parallelwege  anzniegen,  dafs  die  Grunderwerbs- 

kosten  dafür  zusammen  mit  der  für  Umwege  als  Wirthschaftsers(  hwemi««e 

zu  gewährenden  Entschädigung  eine  verhäitnifsmäfsig  bedeutende  Höhe 

erreichen.  Oder  aber  es  werden  rechts  und  links  von  der  Bahn  kleinere 

Grundstückstheile  abgeschnitten,  die  verschiedenen  Eigenthümern  gehOno. 

In  allen  diesen  Fällen  werden  die  abgeschnittenen  Theile  zweckmäTsig  von 

-  dem  gnmderwerbspflichti^u  Kreise  erworben,  an  die  benachbarten  Besitzer 

veränfsert  oder  ansgetaascht  und  die  Werthverschiedenheiten  durch  Geld- 

entschädigaofT  ausgeglichen.  Entsprechende  Vermerke  finden  im  Protokoll 

Aninabme.  Oft  werden  derartige  Hafsaahmen  dem  gmnderwerlispflicbtigeD 

Kreise  überhaupt  keine  Kosten  verursachen  und  darum  der  Ajilage  tch 

ParaUelwegen  unbedingt  vorzuziehen  sein.  ICan  wird  aber  dock  aodere^ 

seits  auch  die  WOnsche  des  Grundbesitzers  hOren  und  nicht  aufser  Acht 

lassen  dürfen,  wenn  ihm  Land  ohne  Tausekersatz  abgenommen  werdes 

soll,  weil  ihm  die  Qmndentschfidigung  oft  den  Schaden  flberh&upt  Biekt 

ersetzen  kann,  den  er  durch  den  Verlust  eines  IBr  ihn  werthToDen 

Tbeils  oder  gar  seines  ganzen  Landes  erleidet^ 

B.  Brücken-  nnd  Entwässerungsanlagen. 

Die  Brücken,  die  im  Zuge  der  Bahnlinie  über  Ströme,  Flusse  oder 

Bäche  geschlagen  werden  sollen,  müssen  genügend  weite  OetTnungen  haben. 

Das  Mafs  ihrer  lichten  Weite  ist  nicht  nur  vom  wasserpolizeilichen  Stand- 

punkte auSf  sondern  auch  für  die  Sicherheit  der  Bahnanlage  von  der 

gröfsten  Bedeutung.  Besichtigungen  und  Erörterungen  an  Ort  und  Stelle 

sind  hier  oft  nöthig.  Ortskundige  werden  vemommw.  Vertreter  der 

Strombau-,  Wasserpolizei-  und  Deichverwaltungen  legen  ihre  Ansichteo 

darüber  dar,  ob  und  inwieweit  der  Entwurf  genüge  oder  nicht  Meinoags- 

verschiedenheiten  werden  später  der  Ministerialinstanz  zur  Entscheidung 

vorgetragen.  Gewöhnlich  wird  von  der  lichten  Weite  der  nächsten  unter- 

halb gelegenen  alten  Brücke  ausgegangen  und  diese  als  ausreichend  an- 

gesehen. 

1)  Will  sich  der  Sigeathttmer  nicht  dabei  bemhigeii,  so  ward«,  wem  die  S^ 

werbang  der  Flficbe  nicht  planniäfeig  feetgeetellt  sein  aollte,  eeintta  Antrt^  tta»- 

j^ef^eben  werden  mtlMen.  Vergl.  §  0  des  Enteignongsgeaetsee  und  S^del  finteigioiiBg 

§  9,  No.  2  8.  68  n.  61. 
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Die  lichte  Weite  der  vorgesehenen  Durchlässe  wird  geprüft  und 

festgestellt,  ob  die  Herstellung  noch  anderer  Entwässerungsanlagen  erfor- 

derlich ist  oder  ob  die  vorgesehenen  Aulageu  genügen.  Die  Interessenten 

Kaisern  sich  über  das  ihres  Erachten««  Gebotene. 

Die  vorhandenen  Drainagen  bleiben  erhalten  und  sind  durch  den 

BahnlvtM  |MM ,  iler  sie  durclisclmeidet,  mittelst  Thonröhren  durch/uführeii. 

Die  Weite,  Tiefe  und  Gelallverhältnisse  der  vorgesehenen  Balingräben 

werden  [r^prüft;  je  nach  dem  Ergebnifs  der  Erörterungen  wird  zu  Protokoll 

vermerkt,  welche  Aenderungen  der  Entwurf  erfahren  soll.  Zuweilen  mufs 

die  Herstellung  kleiner  Brücken  über  einen  Graben  oder  sonstigen  Wasser- 

lauf in  Parallelwegen  oder  andern  Wegeanlagan  zugestanden  werden,  um 

diese  Wege  befahrbar  zu  machen. 

Dagegen  müssen  Forderungen  bekämpft  werden,  die  die  Verbesserung 

bestehender  Entwfisserangsverhältnisse,  sei  es  durch  Schaffung  neuer  An- 

lageo,  sei  es  durch  an  sich  nicht  oder  doch  nicht  in  dem  geforderten 

Umfange  nothwendige  Yerändernagen  des  alten  Zusta&des,  zum  Ziele  haben. 

Die  dem  Eisenbahnfiskus  zur  Verffignng  stehenden  Mittel  des  Baufonds 

dürfen  zu  derartigen  Meliorationen  nicht  yerwendet,  sondern  zur  Aenderung 

vorhandener  Entwftsserungsanlagen  nur  soweit  in  Anspruch  genommen 

werden,  als  nGthig  ist,  um  die  beuachbarten  Grundbesitzer  gegen  die  aus 

der  Herstellung  der  Bahnanlage  entstehenden  Gefahren  und  Nachtheile  in 

Benutzung  ihrer  Grundstücke  zu  sichern. 

G.  Kreuzung  der  Bahn  durch  Wege  und  Strafsen. 

Die  \\  egueigenthfimer,  -Berechtigten  und  -Interessenten  werden  über 

die  Breite,  die  Steigungsverhältnisse,  die  Entwässerung  und  die  Befestigung 

der  die  Bahn  kreuzenden  und  deshalb  zu  verändernden  Wege  und  ihrer 

sich  anschliefsenden  Rampen  gehört. 

Oft  wird  gefordert,  dafs  der  die  Bahn  kreuzende  Weg  in  seiner  vollen 

Breite  iil»er  den  Bahnkörper  geführt  werde.  Hierzu  liegt  aber  nicht  immer 

genügende  Veranlas.sung  vor;  die  Wegebreite  geht  häutig  weit  über  das 

derzeitige  Bedürfnils  hinaus  und  'He  Eisenbahnverwaltung  hat  nicht  die 

Verpflichtung.  Anlagen  zu  schaft'en,  deren  Wirkung,  wenn  sie  überhaupt 
eintritt,  erst  einer  fernen  Zukunft  angehört.  Die  Festsetzung  der  Wege- 

breiten ist  stets  den  besonderen  örtlichen  Verhältnissen  anzupassen.  In 

zweifelhaften  Fällen  werden  über  den  Umfang  des  Verkehrs  besondere 

Erhebungen  (Zählungen  der  Fuhrwerke  und  Fufsgänger)  angestellt  werden 

müssen,  um  thatsächliche  Unterlagen  für  die  Entscheidung  zu  gewinnen. 

Aehnüch  sind  Beschwerden  über  die  Breite  und  den  Krümmungsradius 

der  Anrampungen  von  Bahnübergängen,  wie  sie  vorzugsweise  mit  Rücksicht 

auf  Langholzfuhren  vorgebracht  werden,  zu  prüfen  und  zu  entscheiden. 

Arsbiv  lux  UMtnttmkknwmmUm  IttB.  ^ 
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Woui  aaeh  auf  möglichst  bequeme  Sie iguugs Verhältnisse  Bedacht  ge- 

nommen wird,  so  darf  doch  andererseits  nicht  zum  Schaden  des  Banfonds. 

d.  i.  des  für  den  Bahnbau  bewilligten  Staatskredits  aufser  Acht  gelassen 

werden,  dafs  die  oftmals  geforderte  über  das  Mafs  des  Xothwendigen 

hinausgehende  Verlaugerung  und  Befestigung  der  Kampen  sowoLil  bei  ihrer 

Herstellung,  als  bei  der  Unterhaltung  ganz  bedeutende  Mehrkosten  ver- 

nrsaehen  würde,  und  dafs  iedenfalls  Steigungen  zugelassen  werden  müsseiit 

die  bei  benachbarten  Weisen  rliatsächiich  vorkommen. 

Schutzsteme  oder  Seitengeländer  werden  hin  und  wieder  gefordert 

und  mflsaen  zum  Schatze  des  Landverkebrs  bei  hohen  Böschungen  zuge- 
standen werdra. 

Ben  Antrftgen,  die  Wegeübergftnge  mit  Schranken  versehen  und 

bewachen  zu  lassen,  wird  in  der  Begel  aJs  der  Absicht  der  Bahnordnnng 

für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  zuwiderlaufend  widersprochen 

werden  müssen.  Gerade  das  Erfordemifs  von  Schranken  bei  in  ScbieaeD- 

höhe  liegenden  WegeQbergäugeu  ist  ein  wesentliches  Unterscheidongs- 

merkmal  zwischen  den  Haupteisenbahnen,  wo  sie  erforderlieh,  und  deo 

hier  allein  in  Frage  stdienden  Nebeneisenbahnen,  wo  sie  im  allgemdseo 

nicht  erforderlich  sind.^)  Nur  wo  die  Ortlichen  Verbfiltnisse  besondere 

Vorsicht  verlangen,  insbesondere  bei  verkehrsreichen  Wegeöbergängen  ist 

ihre  Bewachung  erforderlich,  und  auch  dann  nur  bei  Anwendung  einer 

Fahrgeschwindigkeit  vou  mehr  als  lö  km  in  der  Stunde.*)  Die  £nt- 

sclieidung  darüber,  ob  ausnahmsweise  auf  Grund  besonderer  Thatsachen 

in  einem  einzelnen  Falle  Schranken  nOthig  seien  oder  nicht,  wird  bei 

Meiuungsvt'i.^rhiedcnheiten  bis  znr  landesprdizeiüchen  Abualinie  der  Balia 

ausgesetzt,  weil  eist  dann  die  für  diese  Frage  uiafsgebenden  ge.«aniraTen 

Verhaltiiiss«'  t  rsidiüjirend  gewürdigt  werden  kennen,  insbesondere  au-  h  die 

Uebersichtliclikt'it  des  Wetieühergangs  beurtlieilt  und  die  Sirirkt-  des  Wageii- 

nnd  Fulsgängerverkehrs  durch  Beobachtungen  und  Zaidungen  ermittelt 

werden  kann.  Unter  Umstünden  begnügen  sich  die  Interessenten  auch 

mit  einer  vorübergehenden,  nur  zeitweiligen  Bewachung,  namentlich  »r 

Erntezeit,  wenn  die  Bedürfnifsfrage  bejaht  werden  mufs. 

Triilt  die  Bahnlinie  auf  Gelände,  für  das  nach  dem  Strafsen-  und 

Baufluchtengesetz,*)  Strafsen-  und  Banflnchtlinien  festgesetzt  worden  sind, 

so  bestimmt  auch  hier  allein  der  Minister  der  Oflentlichen  Arbeiten  die 

^)  ̂ §  4  und  5  der  Betriebsordnong  für  die  Haupteisenbahuen  DentaehlMidi  vMi 

§  21  der  Bahnordnnng  fQr  die  NebeseisenlifthiiMi  Deutschlands,  beide  Tom  6.  Jvli 

S)  §21  AbB.fl  der  Bahnerdnang. 

h  Gei>ctz,  betreffend  die  Anlegung  und  VeränderQU«:  von  Strafsen  und  Plitsei 

in  Städten  and  Ittndlichen  Ortschaften  vom  2.  Juli  1876  (6.<8.  S.  661). 
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Führung  der  Babiilinie,  selbst  wenn  dadurch  d'w  Aufhebung  oder  Aenderung 
von  Strafsen  oder  Fluchtlinien  bedingt  wird.  Denn  das  dem  Miui-tcr  der 

öffentlichen  Arbeiten  dnreh  §  4  des  Eisenbahn g^esetzes  vom  3.  November  IS^ß 

übertrairene  Keehu  die  Linien  der  zur  Auslührune;  geneluniutt'n  Eisenbahnen 

in  ihrer  Durchführung  durch  alle  Zwischenpunktti  tesi/usetzeu,  ist  durch 

das  BauHnchtengesetz  in  keiner  Weise  alterirt  worden.')  LSfst  sich  die 

Aufhebung  oder  Veränderung  von  Strafsen  oder  Fluchtlinien  nicht  ver- 

meiden, so  mufs  es  den  Gemeinden  und  Ortspolizeibehörden  überlassen 

bleiben,  die  geplanten  Strafsen  und  FlachÜinien  der  gemäfs  §  4  des  Eisen- 

bahn gesetzes  featgestellteo  ßahnanlage  anzupassen  und  alsdann  aufs  neae 

featzasetzen. 

Müssen  zur  WiederbeTstellnng  von  der  Bahnlinie  zerschnittener  Wege- 

Terbindnngen  fortan  Privatwege  von  niebt  daza  bereehtigten  Personen 

benutzt  werden,  so  ist  diesen  das  Recht  daza  dnrch  servitutariscbe  Ein- 

richtangea  im  Wege  des  Granderwerbs  za  sichern. 

Nicht  selten  wird  gefordert,  dafs  Wege  durch  besondere  Bauwerke 

schienenfrei  über  die  Bahn  hinweg-  oder  unter  der  Bahn  hiudurchgeführt 

werden  (Wegeüberführungen,  Wegeunterfübrungen). 

Hier  ist  zu  unterscheiden  zwischen  Privatwegen  und  ütVeiiliicheu 

Wegen. 

Bei  Primat-  und  hiieressentenwegen  tauchen  derartige  Forderungen 

auf-  wenn  die  Bahn  im  Rinschnitt  oder  anf  linhem  Damme  liegt  und  der 

Weg  nicht  an  seiner  alteu  Stelle  belasstn  und  über  die  Schienen  geführt 

werden  kann,  snndern  unterdrückt  und  zu  beiden  Seiten  der  Bahn  durch 

Parallel-  oder  andere  zweckentsprechende  Wegeanlagen  an  eineu  anderen 

Bahnübergang  angeschlossen  oder  au  der  nächsten  geeigneten  Ötelle  über 

die  Schienen  geführt  werden  soll. 

Unterführnugsbauwerke  stehen  schon  wegen  ihrer  grofsen  Kost- 

spieligkeit mit  dem  Wesen  der  Nehenl»ahnen  im  Widerspruch,  die  nur  für 

einfachere  Verhältnisse  bestimmt  sind  und,  am  ihre  Hentabilität  zu  sichern, 

mit  möglichst  geringen  Mitteln  gebaut  werden  müssen,  auf  die  auch  des- 

halb nicht  die  schärferen  Bedingungen  der  Betriebsordnung,  sondern  die 

sehr  viel  leichteren  Vorschrifben  der  Babnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen 

Anwendung  finden.  Selbst  bei  Hanptbahnen,  für  die  die  Betriebsordnung 

maßgebend  ist,  wird  man  von  der  Herstellung  von  Unterfährungsbauwerken 

für  Privatwege  Abstand  nehmen,  es  mfifste  denn  sein,  dafs  ganz  besonders 

schwerwiegende  Gründe  dafür  sprechen,  so,  wenn  die  Bahn  auf  einer  aufser- 

ordentlich  langen  Strecke  aaf  einem  hohen  Damm  liegt  und  anders  keine 

Erlars  des  Ministers  fttr  Handel  v.  s.  w.  Tom  a  Hai  1876»  Sejdel,  Enteignung 

von  Grnndeigenthniii»  Ann».  29  S.  38- 

00'
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VerbinduDg  zwischen  den  von  der  Bahn  durchschnittenen  Grandstfieken 

za  beschaffen  sein  sollte.  Aber  auch  hier  wird  die  Frage  von  höheren 

wirthschaftlichen  Gesichtspunkten  entschieden  werden  müssen.  Es  wire 

uiiwirthsehaftlieh,  wollte  man  für  ein  solches  Bauwerk  Kosten  aufwenden, 

die  den  Minderwertli  übersteigen,  den  die  Grundstücke  infolge  ihrer  Durih- 

schueidunt;  erleiden  und  der  dem  Eigentliüiuer  entschädigt  werden  niüfste.'i 

Nur  wü  die  Dun  lisehueidungsnachtheile,  die  Ent.schädigunLjen.  dir  lür 

Umwege  uud  Wirtliscliaftserschwernisse  bezahlt  werden  mrdsten.  wirklich 

einmal  die  Kosten  de>  ÜMterführungsbauwt-rks  erreiehen  nder  üht  rsifigen 

sollten,  wird  dem  Antrage  auf  Erbauung  eioer  Unterführung  stattgegeko 

werden  küiiuen. 

Aehnlich  verhält  es  sich  mit  Ueberführungeu.  Freilich  können  hitr 

Fälle  eintreteUf  wo  eine  einfache  Uolzbrücke  über  die  im  tiefen  Einsihniu 

liegende  Bahn  genügt.  Kann  eine  derartige  Anlage  mit  geringeren  Mitteln 

hergestellt  werden,  so  werden  diese  um  so  eher  der  andernfalls  za  ge- 

währenden Minderwerthsentschädigung  des  Restgrundatücks  gleichkommen. 

Man  wird  sie  dann  aus  wirthschaftlichen  Gründen  zugestehen,  sie  aber, 

wenn  die  Kosten,  die  sie  verursacht,  die  MinderwerthsentschädigUDg  ftber- 

steigen,  auch  hier  ablehnen. 

Zuweilen  genfigt  den  landwirthschaftlichen  Bedurfiiissen  der  Anlieger, 

sowie  zur  wesentlichen  Herabminderuug  der  WirthschaftsentschftdigmigeD 

die  Einräumung  eines  durch  einen  Fufssteig  oder  ein&che  Stufen  erreich- 

baren Fnfswegflberganges  in  Schienenhöhe,  der  zum  Schutz  gegen  mif«- 

brftuchliche  Benutzung  und  zur  Warnung  nOthigenfalls  auf  beiden  Seiten 

durch  Drehkreuze  abgesperrt  werden  konnte;  wie  denn  auch  bei  Haupt- 

bahnen Fufswegübergänge  mit  Drehkreuzen  zulässig  sind.') 

Die  Entscheiduni;  niui>,  m  allen  diesen  Fragen  nach  sucklich-wiMii- 

schaftlichen  Gesichtspunkten  und  unabhängig  von  der  Frage  erfolgen,  wen 

in  jedem  F'alle  die  Ko.stenla.st  trift't.  Die  entstehenden  KoMen  >iini  ent- 
weder Kosten  für  Anlagen,  die  nach  §  14  des  Eiseubahiigeset/es  vom 

3.  Noveniher  IS3s  den  Eisenbahuuntenn'hjner  oder  vielmehr  den  Eisen- 

bahnbanunternehmer  treffen,  oder  es  .simi  Ivo.sten.  die  die  Eutschadiüui:; 

für  den  Minderwerth  der  Re.stgrundstücke  (ümwegsentschädigungen.  En  - 

schädigungen  für  Wirthschattserschweruisse)  bilden,  also  lediglich  zun 

Grunderwerb  gehören  und  darum  nach  der  gesetzlichen  Voraussetzofig 

und  dem  ihr  entsprechenden  Vertrage  dem  Kreise  zur  Last  fallen. 

Bei  öffentlichen  Wecren  und  Strafsen  kann  die  Frage  der  Notb- 

wendigkeit  eines  Unter-  oder  Ueberfährungsbauwerks  nicht  ?od  dem  Ver- 

>)  §  8,  Abs.  2  des  Euteiguuiigagesetzeü. 

§  i,  Aba.  3  d«r  fietriebaordoiing  far  die  Haapteisenbahnen  Denttchluid*- 
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gleiche  mit  den  pri\at\virthschaftlichen  Nachtheilen  der  Anlieger  ahhängig 

geniat  hl  werden.  Enis.  heidcud  ist  hier  das  öffentliche  Interesse  einerseits 

nnd  der  Kostenaufwand,  den  das  Bauwerk  erfordert,  andrerseits.  Die 

Kosten  sind  hier  üalürlich  höher,  als  bei  üntcrführun^'eii  von  Privat-  oder 

Interesst^uten wegen,  und  auch  bei  einiacheren  rt  berfiiliriuigen  nicht  un- 

beträchtlich. Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs  das  thatsäehliche  Bedürluil.s 

und  die  Nothwendigkeit  zur  Herstellung  solcher  Bauwerke  um  so  schärfer 

geprüft  werden  niul's,  je  kostspieliger  sie  sind. 
Dem  ötientlichen  Interesse  des  Land-  und  Strafsenverkehrs  steht 

jedeufaUa  das  öffentliche  Interesse  der  Sparsamkeit  and  Wirthschaftlichkeit 

bei  Verwendmig  öifentlicher  Geldmittel  gegenüber,  die  schliefslich  doch 

immer  nur  einem  örtlich  beschränkten  Gebiete  zum  Vortheil  gereichen 

würden,  die  aber  die  Gesammtheit  der  Steuerzahler  aufbringen  mufs,  und 

die  darum  nirgends  über  das  Mafs  des  unbedingt  Nothwendigen  hinaoB  in 

Anaprach  genommen  werden  dürfen.  Gewisse  Unbequemlichkeiten  und 

Kaebtheile  müssen  auch  hier  hingenommen  werden»  wie  sie  der  von  der 

Bahnlinie  betroffene  einzehie  Grundbesitzer  ebenfalls  hinnehmen  mufs, 

dem  auch  die  Gewfihrung  ton  Geldentscbüdigungen  nicht  immer  dafür 

hinreichenden  Ersatz  bieten  icann;  sie  werden  aber  durch  die  bedeutenden 

YortheUe  aufgewogen,  die  alle  Betheiligten  durch  die  Anschliebui^;  ihrer 

Gemeinden,  Grundstficlce  und  gewerblichen  Unternehmungen  an  das 

Schienennetz  oder  durch  die  Verbesserung  vorhandener  Schienenverbin- 

düngen  genlefsen. 

Am  stftricsten  ist  das  öffentliche  Verkehrsinteresse  bei  öffentlichen 

Strafsen  vertreten.  Innerhalb  oder  in  unmittelbarer  Nähe  gröfserer  Stadt- 

gemeindeu  wird  die  Ueber-  oder  Unterführung  vorhandener  öffentlicher 

Strafsen  oft  nicht  /ii  umgehen  sein.  Voraussetzuni;  dafür  ist  jedoch  die 

Thatsache,  dafs  die  Strafsen  bereits  vorhanden  sind.  Die  blofse  Fest- 

setzung von  Fluchtlinien  nai  Ii  Mafsgabe  des  Strafsen-  und  BauÜuchten- 

gesetzes  genügt  da/u  nicht.  Denn  diese  Festsetzung  erfolgt,  sofern  sie 

nicht  etwa  ad  hoc  vorcrenommen  sein  sollte,  häufig  viel  früher,  als  das 

wirkliche  Baubedürfnifs  verlangt:  sei  es,  dafs  sie  nur  die  derzeitigen 

Hoffnungen  einer  in  ferner  Zukunft  vielleicht  möglichen  Entwicklung 

wiederspiegele,  oder  sei  es,  dafs  sie  durch  das  spekulative  Interesse  an 

der  rangliehst  frühzeitigen  Behandlung  von  Acker  und  Wiese  als  Bau- 

steUeuiaüd  mit  Handelswerth  hervorgerufen  sei.  Keinesfalls  ist  ausgf- 

schlossen,  dafs  diese  Fluchtlinien  später,  wenn  das  Baubedürfnifs  thatsäclilich 

hervortritt,  wieder  geändert  werden.  Wenn  auch  die  Berechtigung  der 

Stadtgemeinden  und  Ortsgemeinden  hier/u  nicht  in  Zweifel  gezogen  werden 

Icann,  so  dürfen  sie  andrerseits  aber  auch  nicht  erwarten,  dafe  derartige 

Strafsen,  die  nur  auf  dem  Papier  stehen  (Papierstrafsen),  wenn  auch  an 
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der  Stelle  Tielleicht  einfaclie  Wege  im  Felde  liegen,  tia  Torhandene  öffent- 

liche Strafsen  anerkannt  werden  mfifsten.    Strafsenban  und  Eam- 

bahnbau  sind  beides  TJnteraehmen,  die  im  öffentlichen  Interesse  betrieben 

worden  und  die  aus  (rrrinden  des  öffentlichen  Wohls  mit  dem  Enteignanc^- 

recht  ausgestattet  siiul.  Stofsen  ihre  Interessen  auf  einander,  so  Ruqü  der 

Strafsenbauunternehnier  nicht  verlangen,  dafs  da:^  KisenbahnbauuQitfr- 

nehmen  hinter  ilini  zurückzustehen  habe.  Wenn  auch  nicht  gerade  be- 

hauptet werden  soll,  dafs  das  Eisenbahnnnternehmen.  weil  es  die  lntere»M'ii 

•  ' nrr  grulseren.  mehr  umfasseudeu  Gemeinselnift,  der  Gesanimthfit  wakr- 

nimmt  und  vertritt,  immer  das  stärkere  Interesse  ;nif  seiner  Seite  lial**' 

80  kann  ihm  doeh  jedenfalls  nicht  das  Slrafsenbauunternehuieü  übtr- 

geordnet  werden  und  einseitige  Bevnrzugunp:  2:eniefson.*)  Hiemach  mal> 

für  Strafsen,  die  nicht  schon  als  Öffentliche  Strafsen  vorhanden  sind,  die 

Herstellung  von  Unter-  oder  Ueberführungen  abgelehnt  werden. 

Sind  an  der  Stelle,  wo  die  geplante  Strafse  die  Bahn  kreuzen  wfirde, 

keine  Wegeanlagen  sichtbar,  so  wird  aaeh  kein  Bahnübergang  zngdasMO. 

Liegen  daselbst  Wege,  so  ist  die  Frage,  wenn  es  PriTatwege  sind,  so  211 

behandeln,  wie  es  oben  für  Privatwege  angegeben  ist.  Sind  es  OlIeDttifbe 

Wege,  so  hftngt  die  Sntseheldnng  hier  ebenso,  wie  bei  vorhandoDeo 

Strafsen,  die  keinen  grofsen  st&dttschen  Verkehr  haben,  und  bei  Chautseeo 

nnd  sonstigen  Öffentlichen  Wegen,  deren  schienenfireie  üeberf&hruDg  eder 

ünterfflhmng  verlangt  wird,  von  der  Feststellung  ab,  ob  der  Wagen-  and 

Fofsgängerverkehr  auf  dem  W^ege  von  solchem  Umfange  ist,  dafs  sera^ 

TJeberfBhning  fiber  die  Bahn  in  Schienenhöhe  nnznlässig  erscheint 

Allgemeine  Gründe,  die  «^efjen  die  Erbauung  von  Unter-  oder  Ueber- 

führungen ötYenTlielier  We^e  liei  Nebenbahnen  sprechen,  ̂ <ind  oben  bereits 

erwähnt.  Sie  werden  den  Autrag&telleru  entgegenzuhalten  .sein.  Es  wii  i 

auch  darauf  hingewiesen  werden  können,  dafs  die  Nebenbahnen  lii" 

Ueberijancr  zwischen  Hauptbahnen  und  Kb'inbahnen  bilden,  dafs  Klein- 

bahnen namentiieh  in  Form  von  Dampf-  und  Slrafsenbahuen  auf  den  l'e- 

lebtesteu  Strafsen  und  Chausseen  selbst  verkehren,  dafs  auch  Nebeubahfien 

auf  Chausseen  gebaut  werden  dürfen  und  gebaut  worden  sind,  und  daJs 

bei  weitem  die  Mehrzahl  aller  Bahnüberfahrten  selbst  bei  den  YoUbahneii 

in  Scliienenhohe  den  Bahnkörper  überschreiten.  AufserhaJb  der  gröfsereu 

Städte  ist  es  für  den  Landverkehr  kein  unerträgliches  Hindemifs,  soodem 

nur  eine  Unbequem liehkeit  und  geringfügige  Störung,  wenn  Wagen  oder 

Fufsgftnger  durch  die  wenigen  Zttge,  die  auf  den  Nebenbahnen  verkehren, 

einige  Minuten  aufgehalten  werden.  Andrerseits  darf  auch  nicht  aofser 

1)  Vergleiche  Beknrebeaeheid  des  Ministers  für  üancif^l  u.     w.  vom  18.  Jwi 

1877»  Seydel,  Bnteignnntr  von  Ornndeigenthiiiii,  S.  Aufl.,  §  1  No.  8,  Seite  19- 
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Acht  gelassen  werden,  dafs  infolge  der  etwaigen  HerstoUuog  einer  Unter- 

oder UeberffUmmg  die  anschUeOsenden  Wegetbeiie  meist  wesentlich  gehoben 

oder  gesenict  werden  mtUsten,  und  dafs  die  Ueberwindnng  der  entstehenden 

Rampen  für  den  Wagenverkehr  oft  mit  grOliseren  Sehwieiigkeiten  verbunden 

w&re,  als  die  üoberschreitong  der  Bahn  in  Schienenhohe  im  Gefolge  h&tte. 

Ebenso  werden  infolge  dessen  an  den  kflnfiigen  Rampen  liegende  Hans- 

gmndstficke  zuweilen  schwer  znginglich  oder  nnsngftnglicb,  was  den 

gmnderwerbspflichtigen  Kreis  mit  hohen  Entschftdigungen  belasten  kann. 

Es  mnls  mitbin  ein  aniserordentlicher  ümfang  sein,  den  der  Wagen- 

nnd  Fafsgängerverkehr  anf  einer  Öffentlichen  Strabe  oder  Ghaossee  an- 

genommen hat,  wenn  seine  schienenfreie  Ueber^  oder  Unterffthrang  für 

wirthschaftlich  znlftssig  und  im  öffentlichen  Interesse  nothwendig  erachtet 

werden  soll.  Bei  Meinungsverschiedenheiten  bleibt  nichts  andres  übrig, 

als  die  abweichenden  Ansichten  im  rrotokoll  zu  vermerken  und  durch 

i<uigfältige  Beobachtungen  und  wiederholte  Zählungen  des  Land-  und 

St rafsen Verkehrs  an  der  fraglichen  Wegestelle  ausreichende  Grundlairen 

für  die  ministerielle  Entscheidung  zu  beschaffen.  Im  übrigen  werden 

auch  die  öffentlichen  W«  i^e  in  Schienenhöhe  über  die  Hahn  geführt.  Liegen 

Bahn  und  Weg  an  r  Kreuzungs^i*  !!«'  in  \ »  s  srlii-^deuer  iluli  '.  so  niufs 

der  Weg  durch  Kämpen  bis  znr  8chienenh(>lie  hin  aufgeführt  odsi  gesenkt 

werden.  Ist  Jedoch  der  Höhenunterschied  so  betrachtlich,  dafs  die  Rampen- 

anlagen, um  den  Wagenverkehr  ohne  allzu  grofse  Schwierigkeiten  zu  er- 

möglichen, ungewöhnlich  lang  ausgedehnt  werden  müfsten  und  infolge 

dessen  anfserordentlich  hohe  Kosten  verursachen  würden,  so  fragt  es  sich, 

ob  nicht  der  Wegefibergang  über  die  Bahn  mit  den  anschließenden  Wege- 

theilen  ohne  wesentliche  Schädigung  des  Landverkehrs  bis  an  eine  Stelle 

verschoben  werden  könne,  wo  der  UOhennnterschied  geringer  ist.  Eine 

Verschiebang  und  Verlegung  der  Chausseen  und  Öffentlichen  Wege  tritt 

ohnehin  häufig-  genug  ein,  weil  diese  den  Bahnkörper  nicht  in  schräger 

Richtung  schneiden  dOifsn,  soodem  zum  Schatze  des  Bahnbetriebes,  wie 

des  Landverkehrs  senkrecht  zum  Bahnkörper  ftber  die  Schienen  gefährt 

zu  werden  pflegen.  Ist  die  Verschiebung  der  Erenzungsstelle  im  Oflient- 

Heben  Verkehrsinteresse  aus  besonderen  Grfinden,  z.  B.  weil  die  Umwege 

zu  grofs  werden,  nicht  zulässig,  so  läfst  sich,  wenn  auch  durch  eine  un- 

bedenkliche  Verschiebung  der  Bahnlinie  keine  günstigere  Kreuzungslinie 

gefunden  werden  kann,  die  Oeberbrftckung  des  tiefer  liegenden  Öffentlichen 

Weges,  wie  die  eines  Flusses,  oder  die  Ueberfährung  des  hoher  liegenden 

Weges  durch  ein  besonderes  Bauwerk  unter  Umständen  nicht  umgehen. 

Die  Breite  einer  Unter-  oder  üeberfßhrung  richtet  sich  nach  der  vorhan- 

denen Wegebreite,  soweit  diese  nicht  über  das  wirkliche  Bedürfhifs  hinaus- 

geht.  Hierzu  sind  wiedenun  Erhebungen  that^ächlicher  Natur  nöthig,  die 
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nui  durch  Beobactitungeu  uihI  Zählangeu  des  Wogen-  und  Fulsgänger- 

verkehrs  beschafft  werden  können. 

Beanspruchen  die  Interessenten,  mit  Rücksicht  auf  die  in  Zukauft 

mögliche  Entwicklung  des  Verkehrs,  die  Herstellung  eines  solchen  Bau- 

werks, obwohl  sie  nach  Lage  der  derzeitigen  Verhältnisse  sachlich  nicht 

gerechtfertigt  ist,  oder  verlangen  sie,  dafs  ein  geplantes  Bauwerk  eiüe 

grölsere  Breite  oder  Lichtweite  erhalte,  als  aus  sachiicheo  Gründen  fest- 

gestellt wird,  so  kann  ihren  dahin  gehenden  Anträgen  nur  stattgegebes 

werden,  wenn  sie  die  dadurch  ̂ tstehenden  Kosten  oder  Mehrkosten  zn  fiber- 

nehmen  bereit  sind,  was  vorab  durch  einen  Vertrag  zwischen  ihnen  und 

der  Eisenbahnbehörde  sicher  zn  stellen  ist.  In  ftbnlicher  V^eise  mnssei 

Anträge,  die  auf  Kosten  des  Bisenbafanfiskus  zu  bewirkende  Verlegnng 

öffentlicher  Wege  nnd  StraÜsen  in  solcher  Weise  aoszuftihren,  dafs  dadurch 

zugleich  das  bebanungsplanm&isige  Strafsennetz  theilweise  hergestellt  oder 

in  sonstigen  Beziehungen  Wünschen  auf  Meliorationen  Rechnung  getragen 

werde,  zurQckgewiesen  werden^  wenn  infolge  dessen  Mehrkosten  entstehco; 

es  sei  denn,  dafs  die  Gemeinden  oder  sonst  Betheiligten  sich  zur  Traguog 

dieser  Mehrkosten  rechtsverbindlich  verpflichteten,  lieber  diese  und  Ihn- 

liehe  Fragen  wird  zwischen  den  landespolizeilichen  und  Eisenbahnkom- 

missarien  verhandelt  und  das  Ergebnifs  zu  Protokoll  gebracht.  Des 

Wesffintere.sseiitt'ii  steht  eine  Entsoheidiini;  Jarüher  iiieht  zu.  Sie  werden 

nur  imt  ihreu  Wünschen  und  Auslulü ungeii  gehört  und  haben  sich  dem- 

nächst der  ministeriellen  Entscheidung,  die  auf  Grund  des  Gesetzes') 

ergeht,  zu  unterwerfen.*)  Zu  ditiseii  Wesreinteressenteu  gehören  bei  Kreis- 

chausseen und  Provinzialchausseen,  wie  bereits;  oben  erwähnt,  die  Ver- 

treter der  Kreis-  und  Frovinzialverwaitungeu,  die  ihre  iuleressen  im  Ter- 

mine durch  entsprechende  Anträge  wahrzunehmen  haben. 

D.  Forst-  und  Bergbauschutzanlagen. 

Zum  Schutz  des  Bahnbi-tri*  lie^  und  der  AValdhe.stände  werden,  »»o 

die  Bahn  For>li'n  durchsehnei<let.  AValdschut/streiteu  angelegt.  Diese 

bestehen  aus  Windbruchstrcifen  und  Brandschutzgrfiben.  Die  ersteren 

werden  in  der  Breite  von  10  m  —  von  der  Bahnmittellinie  aus  geme»>tD 

—  hergesitellt  und  sind  schon  erforderlich,  um  den  Bahnbetrieb  gei:ea 

Windbruch  zu  schützen.  Üuber  die  Frage,  ob  Braudschatzgräben  angelest 

werden  müssen,  was  insbesondere  der  Fall  sein  wird,  wenn  die  ßaim 

grdüsere  Waldbestände  oder  doch  Waldungen  berührt,  die  mit  WohnsUUtco 

'i  iiif  4  untl  11  «les  Ei5!pnh:iliiii:e«»etzes.  J^ij  14  un<i  22  des  Gesetzes  über  die 

Enieifrming  von  tirundj  igenthum,  vom  11.  Juni  1874.   (G.-S.  S.  221. > 

Vergl.  Aiini.  i  S.  lUüO.  lerner  Entscb.  des  Ob.-Verw.-üer.  voui  o.  Mär«  IWS. 
Bd.  8  S.  191. 
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im  ZnsammeDbani^  stefaeo,  UDd  in  welcher  Art,  haben  die  landespolizei- 

lichen Kommissarien  oder  der  Regierungspräsident  sieh  nach  Anhörung 

der  Vertreter  der  Forst ver waltun  12;  oder  der  Waldeigenthümer  schlüssig 

zu  machen.  Ebenso  ist  die  Frage  zu  enuterii  und  dabei  den  Wünschen 

der  gruüderwerbspflichtigeu  Kreise,  wie  der  Grundeigenthümer,  thunliehst 

zu  entsprechen,  oh  (l:is  zu  den  Bran(l.seliut/c:räl>en  erforderlirhe  Laud  an 

den  Eisenbahulisi^us  übereignet  werden  oder  den  Eigenthümern  belassen 

und  nur  mit  einer  dem  Zweck  entsprechenden  Servitut  belastet  werden 

solle.*)  Im  Falle  der  servitutarischen  Erhaltung  dieser  und  der  Windbruch- 

s1  reifen  empfiehlt  es  sich  jedoch,  seiner  Zeit  die  Eintraiiuni;  die.'^er  Servi- 

tuten in  das  Grundbuch  zu  verlanfren.  um  Verdunkelungen  des  Rechts- 

zustandes vorzubeugen.  Die  Besitzer  haben  sich  alsdann  zu  verpflichten, 

entweder  das  Wundhalten  der  abgeholzten  Streifen  und  Gräben  durch 

Bahnbedienstete  zu  gestatten  oder  aber  Streifen  und  Gräben  selbst  wund 

ZQ  erhalten  oder  nnr  mit  teueronschädlichen  Pflanzen,  wie  inif  niederem 

Laubholz  im  dichten  Umtriebe,  namentlich  mit  Birken  und  Weiden,  und 

anf  den  Windbmehstreifen  dergestalt,  daTs  die  Windbrucbgefahr  aus- 

geschlossen ist,  zn  beforsten.  Dienen,  wie  zuweilen  festgesetzt  wird,  die 

Schutzstreifen  zugleich  als  Weg  f&r  einzelne  Anlieger,  so  ist  auch  hierauf 

Rücksicht  zu  nehmen. 

Ueber  die  Art  der  Anlegung  der  Brandschutzgräben  wird  gewöhnlich 

vereinbart  und  festgesetzt,  dafs  in  einer  Entfernung  von  14  m  hinter  dem 

16  m  breiten  Windbmehstreifen  ein  Grabennet2  hergestellt  werdeji  solle, 

das  aus  Liingsgrälien  und  in  Abbtilndeu  von  je  70  bis  80  m  aus  Quer- 

gräbeu  von  etwa  0,5  m  Tiefe  besteht. 

Zur  Wahrung  der  Interessen  des  von  der  Bahnlinie  berührten  Berg- 

werkeigenthums, namentlich  zur  Erörterung  der  Frage,  ob  gegen  die 

Führung  der  Bahnlinie  vom  Standpunkte  der  Bergbauinteressenten  Bedenken 

obwalten,  und  in  welcher  Weise  unter  mögliehst  geringer  Benachtheiligung 

des  Bergwerkeigenthums  die  Balmanlage  auszuführen  sei,  werden  die 

Bet beiligten  und  ein  Vertreter  des  zuständigen  Oberbergamts  gehOrt. 

Zagleich  ist  festzustellen,  welche  Aulagen  zum  Schatze  sowohl  des  Bahn- 

betriebes, als  des  Bergbaues  (z.  B.  Sicherheitspfeiler)  im  Bergwerke  noth- 

wendig  werden  oder  welche  vorhandenen  Anlagen  in  dem  Bergwerke  be- 

seitigt oder  verändert  werden  mfissen.*} 

')  ErlaTs  des  Min.  für  Handel  Tom  19.  September  1^77,  Sejdel,  EnteignuDgs- 

geset«  No.  6  ZQ  No.  S8,  &  147. 

SS  168  und  IM  des  AUffemeinen  Berggesetsee  ffir  die  Preufsiscben  Staaten 

Tom  SM.  Jini  1866  (G.-S.  S.  706). 
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£.  Souätige  SchutzvorrichtuuKeu. 

Bei  Gebäuden,  die  gegen  Enizünduig  durch  Funken  nicht  genflgend 

gesichert  oder  mit  nicht  feuersicheren  Dftchem  eingedeckt  sind,  jedoch 

innerhalb  des  Fenerbereichs  der  Bahn  —  d.  h.  4  oder  &  m  im  ersten, 

25  ro  unter  Hinzurechnung  der  anderthalbfachen  Hohe  des  Dammes 

im  zweiten  Falle  liegen,  sowie  bei  leicht  entzfindliehen  Geges- 

stftnden,  die  in  einem  Abstände  von  38  m  von  der  Bahn  ohne  Schutz- 

vonichtungen  )agern,0  ist  in  jedem  einzelnen  Falle  unter  Zuziehung  der 

Betheiligton  festzustellen,  ob  und  welche  Vorkehrungen  zum  Schutze  gegen 

die  dureh  die  Nähe  der  Eisenbahn  bedingte  Feuersgefahr  getroffen  werdeo 

müssen,^)  ob  insbesondere  die  feuersichere  Eindeckung  bewirkt,  OeffiiungeD 

geschlosseu  oder  Schatzwände  errichtet  werden  müssen,  ob  das  Gebäude 

versetzt  oder  umgebaut,  ob  die  zur  Zeit  bestehenden  Einriclitui]i:*:'n  auf 

dem  Lagerplatze  geändert  werden  müssen  oder  die  Lagerung  t'euergcfakr- 
licher  Materialien  innerhalb  einer  bestimmten  Entteruuug  zu  untersagen 

sei.  Die  Vermitung  des  Schadens,  den  der  Ki-^eiithümer  infolge  dessen 

dureh  B<  m  in aitkun^;  oder  Verminderung  (i«M  (^ebrauehsfähigkeit  seine? 

Grundstücks  erleidet,  fUllt,  soweit  eine  gesetziiebe  Entsehüdi^ungspflicht 

begründet  ist,  dem  grunderwerbspthehtigen  Kreise  zn.  Die  Kostenlast  für 

die  Herstellung  besondeifr  Schutzvorrichtungen,  für  die  feuersichere  Ein- 

deckung, den  Umbau  oder  die  Versetzung  des  Gebäudes  tritft  dagegea 

nach  §  14  des  Eiseubahugesetzes  den  Eisenbahafiskus. 

Ferner  wird  darflber  verhandelt,  ob  und  an  welchen  Stollen  Eia- 

friedigungen  der  Bahn,  Schutzwehren  oder  sonstige  SicherheitovorrichtnngeD 

an  Wegen  erforderlich  seien.*)  Solehe  werden  höchstens  bei  vericehn- 

reichen  Öffentlichen  Wegen  zugestanden  werden  kOnnen,  die  ohne  Trennimg 

von  der  fiahn  durch  Baumreihen  oder  Grftben  unmittelbar  neben  dem 

Bahnkörper  herlaufen,  oder  bei  öffentlichen  Wegen,  die  selbst  zur  Bslu* 

anläge  mit  verwendet  worden  sind.^)  Dagegen  wird  die  nicht  selten  er- 

Vei^l.  das  Nihere  in  den  PoUselTerordnuttgeii,  betreffand  die  Abwendio; 

von  FenengeHahr  n.  s*  w.,  eingeführt  durch  Erlaifle  der  Min.  des  Innen  nid  der 

«ffentl.  Arbeiton,  vom  98.  Juli  1808  (M.-B1.  f.  d.  i.  V.  von  1888,  S.  861,  fi.-V.-BL  rra 
1888,  S.  152. 

*)  Der  Rpsriennifispräsident    iiiul    seine  Kommisfarien  sind  dnrch  §  6 

P<ilizeiveroriluuug  lüi-ht  an  «lic   Hcr^timnuin^-eu  der      1-4  <ler  PolizeiverordnuD« 

srctMiiiilen.  kiinneti  vielmehr  *lavuii  di>»pt-utiiren,  wenn  nach  Lage  der  Verhältnis»« 

auch  bei  geringerer  Entfernung  die  Feuersgetabr  ausgeschlossen  erscheint  .TerglJ* 
daselbst). 

^  $  7  Abs.  1  der  Bftbnordnnng  fflr  die  Nebenbahnen. 

<)  Vergl.  Erlafs  vom  8.  Märs  1881  II.  a.  1719,  IV.  m,  III.  4458  (E.'T.'Bi. 
von  1881,  Seite  119). 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



Die  Angabe  der  Verwaltanx  beim  Bau  Toa  rvebenbabnen. 
1017 

hobeue  allu:eineinu  Forderung  nach  Einfriedigung  neben  der  Bahn  lipjj:ender 

Grundstücke  oder  Wege  als  dem  Wesen  der  Nebenbalni  widersprerhend 

abznlehnen  und  der  Eigentliünier.  falls  er  die  Einfriedigung  infolge  der 

lu  ̂   ii-i  Ten  Zwei  kbestimnimig  eines  Grundstücks  für  nAthig  hält,  wegen 

etwaigen  Miuderwerths  des  Restgrundstücks  auf  den  Weg  der  Grund- 

erwerbsentschädigung zu  verweisen  sein  (§  8  Absatz  2  des  Gesetzes  über 

die  £nteigiiiuig  von  GrondeiKentham  vom  11.  Juni  1874). 

F.  FühruuE^  der  Bahnlinie  und  Lage  der  Stationen. 

Anträge  auf  Aeuderung  der  Linienführung  oder  der  Lage  und  Be- 

nennung der  Stationen  werden  erörtert  und  iKlthigenfalls  an  Ort  und  Stelle 

geprüft.  Ist  darüber  keine  Einigung  zu  erzielen,  so  werden  die  entgegen* 

stehenden  Auffassungen  zu  Protokoll  genommen;  andernfalls  wird  nur  das 

Ergebnifs  der  Einigung  niedergeschrieben,  falls  infolge  dessen  die  Linie 

verschoben  oder  die  Lage  der  Station  verändert  werden  soll.  In  zweiter 

Linie  ist  die  Art  der  Anschliebnng  der  Station  an  das  Oflfentliche  Wege- 

netz für  die  Gemeinde  und  den  etwa  sonst  vorhandenen  Wegebaupfltchtigen 

von  grofser  Bedeutung  und  erfordert  oft  langwierige  Verhandlungen  an 

Ort  und  Stelle.  Ist  bis  zum  Tennin  die  Herstellung  und  dauernde  Unter- 

haltung des  Bahnhofsznfuhrwegs  durch  den  ordentlichen  Wegebaupflichtigen 

noch  nicht  rechtsverbindlich  sichergestellt«  so  kann  in  die  landespolizei- 

liehe  Prfifung  des  die  Stationsanlage  betreffenden  Plantheils  nur  mit  dem 

ausdrücklichen  Vorbehalt  von  Seiten  der  Eiseubahnkommissarien  eingetreten 

werden,  dals  der  Wegebaupflichtii^a^  die  von  ihm  geforderten  Leistungen, 

deren  Uehernahmc  Vürauf>;>etzuug  für  die  Anlage  und  einen  Prüfstein  für 

das  Bedutiüifs  der  Station  bilde,  ohne  Verzug  übernehmen  werde,  dals 

aber  andernfalls  die  Prüfung  dieses  Plantheils  als  nieht  geschehen  an- 

gesehen und  die  Anlegung  der  Station  unterbleiben  werde.  Mit  den  Ver- 

tretern des  AVegehauplliehtigen  wird  die  Frage  nochmals  behandelt,  das 

Sach-  und  Re(  htsverliältnifs  (hir^tdeut.  «geeigneten falls  der  Versuch  gemaeht, 

andere  Interessenten  zur  Beitragsleistunu:  und  Unterstützung  des  Wegebau- 

ptiichtigen  zu  bewegen  und  die  Vermittlung  des  Kreislaudraths  in  An- 

spruch genommen.  Auch  wird  erwogen,  ob  es  nicht  angängig  sei,  dem 

Wegebaupflichtigen  von  Landespolizeiwegen  die  Herstellung  und  Unter- 

haltung der  Zufuhrstrafse  aufzugeben. 

Je  nach  dem  Ergebnifs  dieser  Verhandlungen  wird  später  die  Sache 

der  Ministerialinstanz  zur  Entscheidung  vorgetragen,  ob  die  Station  ange- 

legt werden  solle  oder  nicht. 

Dagegen  wird  die  Eisenbahnverwaltung  über  die  Art  der  Befesti- 

gung, die  fflr  die  Uebernahme  der  Herstellung  und  Unterhaltung  der 

ZuAihrstrafse  durch  den  Wegebanpflichtigeu  zuweilen  entscheidend  ist,  in 
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der  Regel  bestimmte  Fordemsgeii  nicht  zu  stellen  haben,  sondera  diese 

Festsetzung  der  Landespolizei-  oder  der  Wegeaufsiditsbehörde  überlMsea 
können. 

G.  Allgemeine  Erklärungen. 

In  das  iandeapoiizeiliche  Prüfungsprotokoll  werden  im  Anschtufs  aa 

die  bisher  erörterten  einzelnen  Angelegenheiten  einige  allgemeine  £rkl&* 

rangen  und  Festsetzungen  aufgenommen,  die  für  die  Genehmignng  und 

Ausffibrung  des  Planentwurfs,  wie  für  die  Verwaltung  der  Bahnstrecke 

von  Wichtigkeit  sind.  Die  Unterhaltungslast  bei  den  in  Folge  des  Balm- 

bans  Teränderten  öffentlichen  Wegen  ist  nach  den  allgemeinen  Gmndsfttxeii 

zu  regeln,  die  das  Oberverwaltungsgencht  in  Terschiedenen  firkenntnisseii 

aufgestellt  hat.^)  Die  Eisenbahnverwaltung  allein  hat  sich  mit  der  Unter- 

haltung dieser  Wege,  soweit  eine  Verftaderung  an  ihnen  stattgefunden  hau 

—  was  zuweilen  von  den  Interessenten  gefordert  wird  —  nicht  zu  beftseen. 

Auch  die  WegepoMzeibehörde  darf  eine  derartige  Anordnung  nicht  treffiea. 

Sie  hat  sich  lediglich  an  den  nach  öffentlichem  Rechte  Verpflichteten  20 

halten.  Um  dem  wegepolizeilichen  Vorgehen  gegen  die  EisenbaimvenraJ- 

tiuig,  soweit  nach  den  iiuifsgebendeii  Kechtsgrundsätzen  die  rntcrhaitoiiE^ 

last  auf  sie  übergeht,  eine  öffentlich-rechtliche  Grundlairo  /u  geben,  sodal's 
sie  sich  nur  in  diestin  Unifancre  an  die  EisenbahnverwaltuDg.  im  übrigen 

aber  an  den  ordentliclirn  Wegebaupllichtiijen  zu  hüllen  hat,  ist  die^e^ 

Umfang  im  landespolizeilit  licn  Prüfungstormine  festzustellen.^)  Da  dmi 

Feststelluiii;  im  ein/clnrn  vor  Vdlh'nduiiLi  (lt"5  Raut's  kaum  ausfuhrbar  i?t 

und  seiner  Zeit  bcsüiidere  snrirfiiltiijt'  Vfueiliebun^en  voranlafst.  /uglei<h 

üfM  ;  /wockmafHig  mit  fiiicr  «Iii'  Hegreiizung  der  die  Eisonl)abnvorwaltanE 

treltt'iideii  Last  an  Ort  und  Stellt'  und  geeigneten  Falls  die  Ablösung  dieser 

Last  regelnden  Vereinbarung  mit  dem  Wegebaupflichtigen  verbunden  wiri 

erfolgt  im  landespolizeilichen  Prüfongstermin  nur  die  allgemeine  und  gmnd- 

sStzhV'he  Feststellung,  aus  der  sich  später  die  weitere  Regehmc:  rein  tJ»t- 

s&ciüicher  Natur  unschwer  ergiebt.  Dabei  ist  von  dem  Grundsatze  auszö- 

gehen.  t^.-]\<  die  Verpflichtung  der  £isenbahnTer\vnltung  zur  TheilnahoM 

an  der  Wegeunterhaltung  nur  so  weit  reicht,  als  die  zum  Ersätze  se- 

sehaffene  Neuanlage  die  üuterhaltungslast  vermehrt.  Die  llehrlast  in  der 

'1  Eni.sth.  des  Üb.-Verw.-Ger.  vom  IP.  November  IR^2,  Bd.  9.  S.  136:  v-^m 

23.  Februar  1683  und  vom  14.  März  18H3  (  Archiv  tür  fiiäenbatmwesen  1888  S.  36ö  bi^ 

646).   Ent.-^ch.  vom  14.  November  1877,  Bd.  3,  S.  340. 

«)  ErlaXs  vom  20.  Juni  1884.  II.  b.a.  9321,  IV.  lilO  (E.-V.-Bl.  von  imi  0.317); 

Erlafs  vom  5.  November  1880.  II.  b.  s.  III.  14098,  IV.  6072  (E.-V.-B1.  too  im 

8.  6B7)  und  die  in  der  Anni.  I  aagexogenen  Entscheidnngen.  Vergl.  auch  §|  66 

66  des  (veeetzes  Uber  die  Zuständigkeit  der  VerwaltniiKe-  nnd  Terwaltnngtgerickt»* 
behdrden,  Tom  i.  Angost  186S  (G.>S.  S.  937;. 
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Unterhaltung  besteht  gewöhnlich  iu  der  gröfsereii  läumlichou  Ausdehnung 

des  veränderten  Weges  im  Verhältnifs  zu  dem  alten  VVege  und  in  den 

verstärkten  Steigungsverhältnissen  desselhen;  dagegen  begründet  der  Um- 

stand, dafs  die  in  Fn!s:e  der  Bahnaulage  zu  erwartende  Verkehrssteigerung 

die  Wegeunterhailuiii^slast  vermehrt,  nicht  die  V»Mptlichtang  der  Eisenbahn- 

Verwaltung  zur  Theilnahroe  an  dieser  Melirlaüt.^) 

Von  dem  Grundsätze,  dafs  die  Verj»tlichtung  der  Eisenbahnverwaltuiig 

nicht  weiter  reicht,  als  nöthig  ist.  um  die  in  Folge  des  Bahnhans  und  der 

Verändcruni?  eines  nftentiichen  Wesses  hervorgerufene  Krscliwerung  und 

Vermehrung  der  Wegebaulast  auszuschliefsen,  ist  iür  den  Wegetheil  eine 

Ausnahme  zu  machen,  der  zugleich  Theil  des  Bahnkörpers  wird.  Der 

fiahfakörper  und  sein  Planum  insbesondere  di  enen  an  erster  Stelle  nicht 

dem  öffentlichen  Straikenverkehre.  sondern  dem  Bahnbetriebe.  Dem  Wege- 

banpflicbtigen  kann  niemals  die  Verfügung  über  den  Bahnknrper  einge- 

räumt werden,  die  ihm  aber  die  sonstigen  Strecken  öfentlicher  Wege  zum 

Zwack  ihres  Baues  und  ihrer  Unterhaltung  zusteht.  Es  Hegt  hiemach 

der  £is6nbahnTerwaltung  die  Wegebaulast  an  dem  eigentlichen  Bahnkörper 

und  der  Wegestrecke  auf  demselben  unter  aUen  Umstftnden  ansschJiefs- 

lieh  ob.*) 

Die  Bisenbahnverwaltung  übernimmt  dem  zufolge  zunächst  die  ünter- 

faaltung  der  Wegetheile,  die  innerhalb  der  parallel  zur  Bahnlinie  ver- 

laufenden, durchgehenden  Grenz versteinung  liegen,  und  femer  die  Mehr- 

last, die  infolge  der  Verlegung,  Verlängerung  oder  Aenderun-x  in  den 

Steigungsverhältnissen.  Rampen  uud  Böschungen  dem  WegebaupHiclitigen 

bei  der  Wegeunterhaiiung  künftig  erwachsen  würde.  Auf  dieses  den  seit- 

herigen Umfang  der  Wegebanlast  übersteigende  Mehr  mufs  jedoch  die  erst- 

erwähnte Unterhaltung  der  innerhalb  der  duiviigehenden  Balmhegrenzung 

liegenden  Wegetheile  augerei  linet  werden;  dem  WegcbanpHiclitigen  würden 

son.st.  statt  ihn  nur  vor  stärkerer  Belastung  zu  sehützen,  Vortheile  zuge- 

wendet werden,  auf  die  er  keinen  Anspruch  hattf.  Hieraus  ergiebt  sich 

für  die  landespolizeilicbe  Feststellung  folgende  Fassung: 

Die  Eisenbahuverwaltung  übeniiniuit  hei  den  veränderten  oder 

verlegten  öffentlichen  Wegen  die  Mehrlast  der  Unterhaltung  gegen- 

über dem  bisherigen  Zustande  und  ferner^  und  zwar  in  Anrech- 

nung auf  diese  Mehrlast,  die  Unterhaltung  der  innerhalb  der  durch- 

gehenden Bahnbegrenzung  liegenden  Wegetheile. 

Eatsch.  des  Ob.-Verw.-Qer.  vom  90.  Febrnar  1889  (Archiv  fftr  Eisettbahn« 

wesen,  1889«  S.781;  und  vom  $.  Desember  1884  (Archiv  1885,  S.  23^0;  desgl.  vom 

16*  April  1884  (Archiv  1884,  S.  475);  vergl.  §  14  des  EnteiganngsgeseUea. 

I)  Entseh.  des  Ob.'Verw.-Ger.  vom  18.  November  1889,  Bd.  9,  Ö.  SOI. 
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Die  neu  herznatellenden  ParaUelwege  neben  der  Bahn  liegen  gewöhn- 

lich im  bewachsenen  Boden  nnd  erfordern  dann  kaum  nennenswerthe 

Onterhaltnngsarbeiton«  Bei  dem  groleen  Um&nge  solcher  Wegeanlagte 

pflegt  diese  ünterhaltangslast  sich  dennoch  ffihlbar  zu  machen,  weil  die 

Wegeinteressenten  hekannter  Hafsen  der  Eisenbahnverwaltiug  gegenüber 

mit  ihren  Fordemngen  nicht  zarfickhalten,  sondern  nicht  selten  dnrcb 

Antrfige  anf  Befestigung  und  Verbesserung  an  sich  ausreichender  Weg^* 
anlagen,  durch  Beschwerden  und  üebertreibungen  angeblicher  Uebelsttode^ 

wie  sie  auch  bei  allen  flbrigen  Privat',  Feld-  und  Interessentenwegen  tot- 

kommen,  Schreibwerk  und  Arbeiten  verursachen,  f&r  die  ein  sachliebes 

Bedfirfnife  oft  nicht  anerkannt  werden  kann.  Auf  der  anderen  Seite  bst 

der  grunderwerbspflichtige  Kreis  das  Interesse,  dem  Ankaufe  dieeer  is 

ihrer  gesammten  Ansdehnuiig  nicht  unbeträchtlichen  LandstreifSm  die 

wohlfeilere  Bestellung  eiuer  Wegeservitut  vorzu/ielien.  Vielfach  kommen 

dem  auch  Wünsche  der  Anlieger  entgegen,  die  duich  die  Bestellung  eioer 

Servitut  keine  Verkürzung  des  ümfangs  ihrer  meist  nur  kleinen  Aeker- 

und  Wiesenländereien  erleiden.  Es  empfiehlt  sich  darum,  in  auidoger 

Weise,  wie  bei  der  Herstellung  von  Forstschutzstreifen ,  Folgeudes  festza- 
stellen: 

Den  Kreisen  lileihf  vorbehalten,  statt  der  Uebereiirnnne  dt^r 

ParallelweLre  jin  die  Eisenlialin Verwaltung  ihre  dauernde  EriKiltan? 

durch  servitutarische  Eintraiiunu  im  Grundbuche  sicherzusteliou. 

Mit  Bezug  auf  die  über  die  Lage  und  Benennung  der  geplanten 

Stationen  im  einzelnen  stattgehabten  Verhandlungen  wird  zur  Versiche- 

rung des  Einverständnisses  der  Bahninteressenten  zu  denjenigen  Station;'- 

anlagen,  über  die  das  Protokoll  sonst  nichts  enthält,  die  Bemerkung  auf* 

genommen,  dafs  im  übrigen  gegen  die  Lage  und  Benennung  der  StatiooeD 

nichts  zu  erinnern  gewesen  sei. 

Endlich  findet  noch  die  Erklärung  Aufnahme,  dafs  die  von  der  Bahn- 

linie durchschnittenen  vorhandenen  Drainageanlagra  erhalten  nnd  in  geeig- 

neter Weise  durch  den  Bahnkörper  hindurehgefuhrt  werden. 

Das  Protokoll  wird  hierauf  von  den  Interessenten,  namentlich  anch 

von  den  Amts-  und  Gemeindevorstehern,  den  Vertretern  der  Kreise  vsd 

Stadtgemeinden,  ebenso  wie  dies  bei  den  einzelnen  Theilen  des  Protokolls 

an  den  verschiedenen  Terminsorten  geschehen  ist,  unterschrieben,  abge- 

schlossen und  von  den  landespolizeilichen  und  Eisenbahnkommissarien 

vollzogen. 

Das  landespolizeiliche  Prttfongsverfahren  erfordert  mit  Einschlnfs  de« 

zwischen  den  zuständigen  Behörden  stattfindenden  Schriftwechsels  gew5lm- 

lieh  den  Zeitraum  von  einigen  Monaten.  Das  Verfahren  dauert  entsprechend 

l&nger,  wenn  infolge  der  V'^erhaudlungen  zwischen  der  Landespolizei'  nnd 

r 
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der  Bisenbabnbehörde  oder  infolge  ministerieller  Anordnung^  einechnet** 

dende  Aenderongen  an  dem  Planentwnrf  vorgenommen  werden  müsBen, 

^e  es  insbesondere  bei  einer  Linienverlegung  der  Fall  ist. 

4.  BanansfOiining  und  Graoderwerb. 

Naeh  ihrer  Ergftazang  und  Berichtigung  gemftfs  der  zwischen  der 

Landespolizei'  und  der  £isenbabnbehörde  erzielten  Uebereinstimmung  werden 

die  Planentwürfe  nebst  Anlagen  (Erläntemogsberichtf  Deokschrift  u.  s.  w.)t 

ftowie  Abschrift  der  PrOfungsprotokolle  und  der  die  abweichenden  landes* 

polizeilichen  Ansichten  darlegenden  Schreiben  der  zuständigen  Regierungs- 

präsidenten der  Ministerialinstaiiz  mit  Bericht  vorgetragen  uud  namentlich 

die  offen  gebliebenen  Mrijiunu:svei.scliie(lenheiten  zur  besonderen  Entschei- 

dung unterbreitet.  Nach  rritniiig  und  Entscheidung  der  Saehe.  unter 

Berücksiehtitrung  der  <ft;wöhnlirh  noch  in  der  Ministeri;dinstanz  einge- 

gansrenen  Besidiwi-rdeii  und  Anträge  von  Interessenten,  werden  die  Plan- 

eütwürfe  den  ministeriellen  Weisungen  entsprecdiend  abgeändert  und  diese 

Entwurfsänderungen  nidhiuenfalls  wiederum  zur  landospolizeilieben  Prüfung 

gebratdit  oder  aber  geeigneten  Falls  der  Landespolizeibehörde  zur  Kennt- 

nifs  odr>r  zur  Aeufserung  mitgetheilt.  Erst  nach  Beendigung  dieser  Ar- 

beiten verfügt  der  Minister  der  öftentlichen  Arbeiten  auf  Grund  der  §§  4 

und  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  die  vorläufige  Plan- 

feststeliung.  unter  gleichzeitiger  Entscheidung  streitiger  fragen,  durch 

^tsprechenden  Vermerk  auf  drii  IMänen. 

Mit  der  Bauausfrilirung  darf  aber  in  der  Regel  erst  vorgegangen  werden, 

nachdem  für  alle  Theiie  derselben,  insbesondere  für  Brücken.  Dunldässe, 

StatioDsgebäude,  Guter-  nnd  Lokomotivschuppen  u.  s.  w. ,  die  Einzelent- 

würfe  nnd  Eostenanscbl&ge  fertiggestellt  sind  nnd  anf  Gnind  der  letzteren 

mit  voller  Sicherheit  ermittelt  worden  ist,  dafs  die  bewilligte  Bansnmme 

zur  anschlagsmftfsigen  Ausführung  des  Entwurfs  vollkommen  ausreicht 

Ergeben  sich  hierbei  Anstände,  so  ist  zunächst  zu  prüfen,  ob  und  inwie< 

weit  durch  eine  Einschränkung  des  Entwurfs  der  Ueberschreitung  der  verülg- 

baren  Baumittel  vorgebeugt  werden  könne,  und  dann  der  Ministerialiostanz 

die  Sache  zur  Entscheidung  vorzutragen.^)  Trifft  dagegen  jene  Voraus- 

setzung zu,  so  darf  nunmehr  mit  der  Ausfahrung  des  ministeriell  festge- 

stellten Plans  begonnen  werden. 

Der  ersehnte  erste  Spatenstich  kann  aber  auch  jetzt  noch  nicht  ge- 

schehen. Es  fehlt  noch  die  wesentliche  Grundlage  für  die  Inangriffhahme 

des  Haus,  das  nach  dem  Bauplan  erforderliche  Gelände.  Um  möglichst 

bald  mit  der  eigentlicheu  Bauausführung  beginnen  zu  können,  wird,  bevor 

^)  Erlafa  vom  a&.  März  im.  L  (IV./II-)  367^ 
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nofh  mit  dem  Granderwerbe  selbst  vorgegangen  wird,  der  Versuch  gemadiU 

die  GraDdeigenthfimer  zur  Ertbeilang  der  Banerlanboifs  zu  bewegen.  Soweit 

die  ministerielle  Genehmigang  des  Plaoentwurfs  gew&rtigt  werden  kann, 

sind  diese  Verhandlangen  schon  nach  Reendignng  der  landespolizeQicbeQ 

PrQlimg  einznleiten  oder  vorzubereiten.  Sie  werden  an  der  Hand  beson- 

ders  aufgestellter  Nachweisungen  unmittelbar  oder  unter  Vermittlung  der 

Kreislandrftthe  und  Gemeindevorsteher  gefQhrt;  ist  bereits  an  Ort  uid 

Stelle  die  Bauabtheilung,  die  unter  Leitung  eines  höheren  teehniseheo 

Beamten  (Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor,  Regiemngsbaumeister} 

mit  der  Bauausffthnmg  unter  Oberleitung  der  zuständigen  Eisenbaln- 

behOrde  beauftragt  wird,  errichtet,  so  wird  der  Vorstand  der  Bauabtheilmt 

zur  Mitwirkung  mit  heraTi gezogen.  Der  Inhalt  der  formularmärsigen  Baa- 

erlaubnifserkläruiigen  geht  dahin,  dafs  der  unterzeichnete  Grundeiuenthümer 

dem  Kreisausschusse  und  der  zuständigen  Eisenbahnltehörde  gegenüber 

darin  willige,  duis  diese  sich  zum  Zwecke  der  Inani^rilTnahme  des  Banes 

jeder  Zeit  in  den  Besitz  der  zu  dem  betreffenden  Baiinbuu  erforderlichen 

Theilo  spi'in  s  in  der  Gt  inurkung  N.  gelegenen  Grundeigenthums  setzen 

kOnne,  jedovdi  unter  der  Bedingung,  dafs  allo  seine  Rechte  auf  Ent^jchädi- 

gung  vorbehalten  bleiben,  dafs  die  EntschädigUMi;ssmiiiiie  vnrn  T:ii:e  der 

Besitzüberlassung,  d.  h.  der  Inangriffnahme  des  Baues  auf  dem  Grumi- 

stucke,  mit  einem  bestimmt in  Pro/ent^iatze  verzinst  werde  nud  dafs  bei 

der  Besitzergreifung  der  Kulturzustand,  der  Aufwuchs  oder  die  Bestellong 

der  Fläche  unter  Zuziehung  beider  Theile  festgestellt  werden  solle.  Sie 

werdt'ii  von  den  Grundeigentliiiniem,  dem  srranderwerbspflichtigen  Kreise 

und  der  Eisenbahnbehörde  vollzogen  und  dadurch  angenommen.  Vorher 

ist  jedoch  ihre  Rechtsverbindlichkeit  mit  Bezug  auf  den  Inhalt,  der  in  der 

Regel  keine  Bedingung  oder  Einschränkung  verträgt,  und  mit  Bezug  auf 

die  Legalität  und  Legitimation  der  Unterschriften  zu  prüfen:  hier  ist  noch 

besonders  auf  Grundstücke  von  Minderjährigen,  Erben,  Pächtern,  Gemein- 

den, Kirchen  und  Pfarren  zu  achten.  Ergeben  sieh  bei  der  Prfifnng  Be> 

denicen,  so  werden  Rilcitfragen  und  Ergänzungen  oder  Aenderungen  der 

Erklärung  ndthig.  Strenge  Prüfung  dieser  Urkunden  ist  unbedingt  geboten. 

Beschränkte  oder  unsichere  Erklärungen  sind  werthlos,  sie  sind  sogar  io 

Stande,  den  Bahnbau  und  die  BetriebserOffiiiing  außerordentlich  zu  Te^ 

zögern.  Denn  wenn  im  Streitfälle  später  das  Grericht  die  BauerianbnÜs- 

erklärung  ganz  oder  theilweise  fQr  rechtsunwirksam  erklären  sollte,  so 

mufs  der  Abschlufs  des  freihändigen  Erwerbs  oder  der  Ausgang  des  Ent- 

eignungsverfahrens abgewartet  werden,  um  in  den  Besitz  der  strettigeo 

Fläche  zu  gelangen.  Vielleicht  kann  man  sich  an  solchen  Stellea  dnidi 

provisorische  ßauanlagen  helfen;  immer  wird  das  nicht  möglich  sein. 

Vielleicht  nölhigeu  jedoch  die  Verhältnisse  erst  jetzt  dazu,  mit  dem  An- 
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trage  auf  Einleitung  des  Euteignuiigsvertahren.s  vorzugehen,  dieses  pflegt 

aber  im  Durchschnitt  mindestens  einen  Zeitraum  von  fünf  his  sechs 

Monaten  zu  prforflern.  Ausreichende  und  rechtswirksanir  Bauerlaiiljuifs- 

erkla Hingen  gewähren  dagegen  im  Prozefswege,  bei  Erwirkung  vorläufiger 

VolJstreckbarkeit  des  Urtheils,  raschen  Schatz  gegen  streitsüchtige  Grand- 

besitzer. 

Wenn  anch  den  £igentbüniem  alle  ihre  Rechte  im  Qbrigen  gewahrt 

bleiben,  so  ist  doch  nur  in  den  seltensten  Fällen  die  Banerlanbnifs  von 

allen  zn  erlangen.  Gegen  diejenigen,  die  sie  Sberhanpt  oder  in  dem  bean- 

sprnchten  Umfange  zn  ertheilen  ablehnen,  sei  es,  dals  sie  durch  ihre 

Weigerung  höhere  Kaufpreise  durchzusetzen  hoffen,  sei  es,  dafs  sie  trotz 

aller  belehrenden  Hinweise  auf  den  Inhalt  der  verlangten  Erklärung  flrehten, 

Ihren  Rechten  etwas  zu  vergeben,  wenn  sie  die  Inbesitznahme  ihrer  Grund- 

stAekstiieile  vor  der  Verftufsemng  gestatteten,  mufs  ohue  Verzug  mit  allen 

Mitteln  vorgegangen  werden,  die  der  über  die  Erföllung  der  gesetzlichen 

Voraussetzung  mit  den  Kreisen  abgeschlossene  Vertrag  und  das  Gesetz 

bieten.  . 

Nach  dem  Vertrage  (§3)')  hat  die  Eisenbahnverwaltung  dem  Kreise 

einen  beglaubigten  Auszug  aus  dem  Plane  mitzutheilen,  der  die  zu  erwer- 

benden Grundstücke  und  Gerechtsame  nach  ihrer  katastermäfsigen  oder 

sonst  üblichen  Bezeichnung  und  Gröfse,  sowie  die  Eigenthümer  nach 

Name  und  Wohnort,  femer  die  landespolizeilicb  angeordneten  Anlagen, 

wo  aber  nur  eine  Belastung  von  Grondeigenthum  in  Frage  steht,  die  Art 

und  den  Umfang  dieser  Belastung  zn  enthalten  hat.  Binnen  sechs  Wochen 

nach  Vorlage  dieses  Auszugs  ist  die  Eisenbahnverwaltang  in  den  Besitz 

der  zu  erwerbenden  Grundstücke  zu  setzen.  Andernfalls  steht  es  ihr  frei, 

mit  dem  Erwerbe  im  Wege  der  freien  Vereinbarung  oder  der  Enteignung 

vorzugehen.  Die  Beschafting  dieses  Auszugs  im  vollen  Umfange  erfordert 

iSngere  Zeit  Um  rascher  zum  Ziele  zu  kommen,  ist  es  zweckmilsig, 

von  der  Anforderung  der  Grundstücke,  für  die  die  Bauerlaubnifs  ertheilt  ist, 

vorlftulig  abzusehen  und  nur,  und  zwar  möglichst  bald,  die  Flüchen  nach 

Ma&gabe  des  Vertrags  anzufordern,  für  welche  die  Bauerlaubnifs  nicht  zu 

erlangen  gewesen  ist  Nach  sechs  Wochen  —  es  empfiehlt  sich,  um  thun- 

lichste Abkürzung  dieser  Frist  zu  ersuchen  —  theilt  der  Kreis  mit  oder 

es  ist  nach  dem  Vertrage  als  festgestellt  anzusehen,  ob  die  angeforderten 

Flächen  überwiesen  werden  oder  ob  und  bei  welchen  Flächen  das  nicht 

geschieht. 

M  Der  Vertrag  wird  nach  einem  Schema  abgexchloHsen,  das  durch  die  Erlasse 

Tom  21.  April  1686,  U.  b(a),  3460  und  vom  3.  Mai  1893.  IV.  (I.j,  2031  eingeführt  ist 
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Im  erstereii  Falle  mufs  auf  unverzügliche  Ueberweisung  des  Lande« 

gehalten  werden.  Im  letzteren  Falle  wird,  unter  Beuachrichtigong  de* 

Kreises,  der  sich  bei  den  Verhandlungen  tlui*  Ii  einen  Vertreter  betheiligen 

kann,  im  übrigen  aber  kein  niaterielles  Einspruchsrecht,  sondern  nur  ein 

kalkulatorisches  Prüfungsrecht  hat,*)  der  Erwerb  im  Wege  der  fmeo 

Vereinbarung  zu  versuclien  sein.  Zu  diesem  Behufe  sind  die  vertmgs- 

mäfsigen  Vorschüsse  des  Kreises  für  die  von  der  Eisenbahn verwaltuni:  zo 

zahlenden  Grunderwerbsentächudigungen  in  den  vereinbarten  Katrn  eiozu- 

fordern.  Gelingt  die  freiluindipe  Erwerbung  in  kurzer  Zeit,  so  wird  der 

Eigenthfmicr  nach  dem  Inhalt  des  Grunderwerbsvertrags  au<  dem  Vor- 

schusse befriedigt  uud  der  lobeäitznahnie  des  Gruudätücks  steht  mckiä 

mehr  im  Wege. 

Uäafig  fftbrt  dieser  Weg  indessen  nicht  zum  Ziele.  Denn  die  Eisen- 

bahnverwaltung  wird,  wenn  auch  dem  Kreise  kein  materielles  Einsprachs- 

recht zusteht,  doch  nicht  j(;den  Preis  bewilligen  dürfen,  den  der  Eigen- 

thümer  fordert.  Sie  wird  vielmehr  sowohl  aus  allgemeinen  pflichtraäfsigeD 

Grfinden,  als  im  Interesse  des  Kreises,  für  den  sie  gewissermafseo  a]:^ 

negotiomm  gestor  auftritt,  im  engen  Einvernehmen  mit  diesem  das  Grand- 

stiiclc  nur  za  einem  durch  zuverlässige  Gutachter  fftr  zweifellos  angemenen 

erklärten  Preise  erwerben  und  bei  verschiedener  Auffassung  den  Wlinscben 

des  grunderwerbspflichtigen  Kreises  möglichst  entsprechen. 

Zuweilen  verwickelt  sich  die  Grunderwerbs-  und  Bauerlaubnifsfrage 

noch  dadurch,  dafs  nicht  nur  der  Grandbesitzer,  sondern  auch  der  Km 

die  Nothwendigkeit  zur  Inanspruchnahme  des  Grundstocks  bestreitet.  Der 

Umfang  der  GrunderwerbspOicht  des  Kreises  wird  aber  nach  der  gesetz- 

lichen Voraussetzung  f&r  den  Bahnbau  und  dem  mit  dem  Kreise  gp- 

schlosscnen  Vertrage  allein  durch  den  vom  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten 

oder  im  Enteignungsverfahren  festgestellten  Plan  bestimmt,  der  sich  sellwt- 

verständlich  in  dem  Rahmen  des  Gesetzes')  halten  mufs.  Zuweilen  ist 

die  Eisenhalmverwaltuug  genöthigt,  die  streitige  Fläche  im  Entei^gUunc«* 

verfahren  zu  erwerben  und  die  Einziehung  der  Grunderwerbskosten  ini 

Kechtswege  gegen  den  Kreis  zu  verfolgen. 

Ist  die  freihändige  Erwerbung  von  Grundstu.  keii.  für  die  dif»  Bi  - 

erlaubnÜs  nicht  ert heilt  ist,  nicht  zu  erniö^dielien,  so  mufs  ohne  Auü*iiur> 

im  Wege  des  förmlichen  Enteignungsverfahrens  vorgegangen  werden,  da^ 

sich  im  wesentlichen  aus  der  F»ststellnnc:  de;?  Plans,  der  Feststellung  der 

EntscUädiguQg  und  der  Vollziehung  der  EuteigQuug  zusammensetzt 

§  4  dM  I^rmftlvertrftgs. 

*)  §  88  des  Gesetses  über  die  Enteignung  von  Ornndeigenthnm  Tom  thSv» 
im  (ti.-S.  S.  221% 
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Vom  ilaufeststellungsverfahren  konnte  dann  abgeseheu  und  snuh  i(  h 

der  Antrag  auf  Feststellung  der  Entschädigung  gestellt  werden,  wenn  der 

Eifirenthümer  in  rechtsgültiger  Weise  auf  die  Planfeststellung  im  Enteignungs- 

vertahren  verzichtet  haben  sollte,  was  indessen  in  den  Fällen,  um  die  es 

sich  hier  handelt,  kaum  zu  erwarten  ist.  Dem  Antrage  auf  Feststellung 

des  Plan?,  der  an  den  zuständigen  Regierungspräsidenten  zu  richten  ist, 

mtifs  ein  Auszug  aus  dem  vorläufig  festgestellten  Plane  nebst  Beilagen, 

welche  das  Grundstuck  nach  Bezeichnung  und  Gröfse,  den  £igeiithünier 

nach  Namen  und  Wohnort  tmd  die  nacli  §  14  des  Enteignangsgesetzes 

herzüsteUenden  Anlagen,  sowie,  wo  nur  eine  Belastung  von  Gruadeigen- 

thum  in  Frage  steht  die  Art  und  den  Umfang  dieser  Belastung  ent- 

halten. ^  Während  aber  beim  freihändigen  Grunderwerbe  erfahrongs- 

mäfsig  auf  die  endgültige  g^ane  Angabe  der  FlftchengrOfse  vorlftufig  yer- 

ziehtet  und  nur  die  nngefllhre  Gröfee  zu  Gmnde  gelegt,  der  Kaufpreis 

aber  nach  Einheitssätzen  ffir  den  Quadratmeter  vereinbart,  bis  auf  einen 

entsprechenden  Aestbetrag  ausbezahlt  und  erst  nach  der  ScfaluisvermesBung') 

endgültig  berichtigt  wird,  muis  die  genau  abgemessene  FläehengrOfse  bereits 

in  dem  Antrage  auf  Feststellung  des  Plans  sngegeben  werden.  £s  wird 

dadurch  eine  theilweise  Vorwegnahme  der  Schlufoyermessung,  die  sog. 

Parzellaraufoahme,  durch  einen  vereideten  Landmesser  an  Ort  und  Stelle 

nothwendig. 

Nachdem  der  Antrag  gestellt  ist,  legt  die  Enteignungsbeliöi  ^i«^  CKe- 

gieninffspräsident)  den  Plan  nebst  Beilagen  während  14  Tagen  zu  jeder- 

mauus  Einsicht  offen  aus.  Mündlich  oder  schriftlich  angebrachte  Be- 

schwerden werden  "'«'wohnlich  in  einem  (Ertlichen  Termine  vor  einem 

Kommissar  der  Ejiteiuünngsi)ehr)rde  erörtert.  Der  Bezirksausschnfs  ent- 

scheidet über  die  Einwendungen  und  stellt  den  Gegenstand  der  Ent- 

eignung, die  Gröl'se  und  Grenzen  des  abzutretenden  Grundstucks,  die  zu 
errichtenden  Anlagen  u.  s.  w.  fest.  Gegen  diese  Entscheidung  steht 

innerhalb  zwei  Wochen  nach  Zustellung  des  Beschlusses  die  Beschwerde 

an  die  Ministerialinstanz  offen.  Die  Beschwerdeschrift  ist  dem  Gegner 

zur  Beantwortung  innerhalb  einer  Frist  von  sieben  bis  vierzehn  Tagen  mit- 

zutheilen.  Mit  der  Entscheidung  der  Ministerialinstanz  oder,  wenn  keine 

Beschwerde  eingelegt  wird,  mit  der  Entscheidung  des  Bezirksausschusses 

ist  der  Plan,  soweit  er  das  zu  enteignende  Grundstück  betriflft,  endgültig 

festgestellt  und  das  Planfeststellungsverfahren  beendigt.') 

§  18  des  EnteignttiigsgMatiefl. 

*)  Vergl.  oben  No.  6.  S.  1<M)5  fL 

^  §§  18 -SS  des  Enteignnogfgesetse«. 
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Dem  jetzt  folgenden  Antrage  auf  Feststellung  der  Entschädigung  ist 

aufser  den  erwähnten  Unterlagen  ein  beglaubigter  Auszug  au.s  dem  Grurxl- 

huch  beizufügen,  dessen  Eitheilung  die  Eisenbabiihehörde  bei  deiii  zu- 

,>iHii(ligeiJ  Amtsgericht  beantragen  muTs.  Der  Entscheidung  des  Bezirb- 

ausschusses  geht  eine  kommissarische  Verhandlung  mit  den  BciheiligteD 

voran,  in  der  Sachverständige  den  Werth  des  Grundstücks  bpsrntacht^n. 

Gegen  die  die  Entschädigung  ieststellende  Ent-scheidun?  r!e-  BezirfeLsaa>- 

schusses  steht  innerhalb  sechs  Monaten  den  Betheiligten  die  Besehmtong 

des  Rechtsweges  zvJ) 

In  dringlichen  Fällen  kann  der  BezirkBatisschnfs  auf  Antrag  au- 

ordnen,  dafe  noch  vor  Erledigung  des  Rechtsweges  durch  Ablauf  der  sechs- 

monatigen Frist,  Verzicht  oder  rechtskrftftiges  Urtheil,  die  EntdgDuig 

erfolgen  soUe,  sobald  die  festgestellte  fintsebftdigiiiigssiimiDe  gezahlt  oder 

hinterlegt  worden.*)  Da  die  in  der  Ansführang  begriffenen  Bisenbalio- 

bautea  in  der  Regel  ohne  weiteres  für  dringlich  zn  erachten  sind,  so  wird 

dieser  Antrag  §^eichzeitig  mit  dem  Antrage  auf  BntschädignngsfeststeUug 

gestellt  nnd  ihm  regelmAfsig  entsprochen.'}  Naeh  Zahlung  oder  Hifitep* 

legung  der  Entschädigungssumme,  je  nach  Yorschrift  des  Gesetzes,  wird 

schlieÜBlieh  die  Enteignung  des  Grandattcks  aof  Antrag  der  Bisenlnliii' 

behOrde  vom  Bezirksaoaschnft  ausgesprochen.  Damit  gelangt  die  Eisenbabfi- 

verwaltnng  in  den  Besitz  des  Grundstücks.^) 

Das  durch  den  Dringlichkeitöbeöchiuls  abgekfirztt*  Enteiernungsver- 

fahren  dauert,  wie  schon  erwähnt  worden  ist,  durchschnittlich  tünf  his  .«»^^•hs 

Monate,  hält  aber  freilich  die  Bauausführung  nicht  immer  auf.  Ist  für 

eine  genügende  Zahl  von  Grundstücken  im  Zusammenhange  die  Bau- 

erlaubnifs  erwirkt,  oder  ist  sie  für  Flächen  ertheilt,  auf  denen  gröfsere 

Bauwerke,  wie  Brücken,  Stationsgebäude,  errichtet  werden  sollen,  so  kann 

hier  ungehindert  mit  dem  Bau  begonnen  werden.  Hin  und  wieder  wird 

sich  ein  einzelnes  in  der  Enteignung  befangenes  Grundstück  beim  Bto 

durch  provisorische  Anlagen  oder  sonst  umgehen  lassen,  es  können  dann 

die  rückständigen  Arbeiten  gleich  nach  geschehener  Enteignung  nachgeholt 

werden.  Das  ist  aber  nicht  immer  der  FaU.  Zuweilen  wird  mit  den 

Bau  wesentlicher  Theile  der  Babnanlage  bis  zur  Beendignng  des  Knt- 

eignungsverfahrens  gewartet  werden  müssen. 

S§  94r-ao  daselbst 

*)  SS  S4  and  83  duelbtt. 

>)  BeknrtbMeiiaide  des  Min.  t  Hsadel  n.  •.  w.  vom  6.  Man  uid  Scf- 

tember  1877^  sowie  doi  Min.  d.  OffentL  Arb.  vom  &  Oktober  1861,  «bgedraekt »  Seydel, 

Entoignniigsgesete,  S.  Aufl.  8. 197. 

*)  $  82  des  Oeoeties. 
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Die  üeber Weisung  forst fiskalischer  Grundstucke  geschieht  auf  Er- 

suchen durch  die  zuständige  Bezirksre^neruiig,  die  dafür  zu  gewährenden 

Entschädigungen  (für  verfrühten  Bestandsabtrieb  u.  s.  w.j  fallen  dem 

Kreise  zur  Last. 

Kann  in  Fole^e  des  Besitzes  eeiiügeiuler  LandAHnlien  der  Bahnbau 

in  Angriff  eeiinniuien  werden,  so  sind  die  Bau-,  zunärhst  insbesondere  die 

Ürdarbeiten  im  Wege  der  ̂ Vftentlichen  Ausschreibung  zu  vergeben.  Die 

Bauabtheilung  ist  inzwiseben  an  einem  der  an  der  neuen  Bahnstrecke  ge- 

legenen Hauptorte  errichtet,  die  nöthigen  Büreauräume  sind  angemiethet 

-worden.  Ist  die  ministerieUe  Genehmigung  des  Plans  oder  die  Bereit- 

steUoBg  der  zum  Baubeginn  unbedingt  erforderlichen  Grundstücke  nicht 

vor  dem  Spätherbst  geschehen,  so  wird  man  die  Bauabtheilnog  erst  im 

Fröl^abr  errichten,  weil  im  gefrorenen  Boden  £rd-  und  Bauarbeiten  nicht 

ausgeführt  werden  können.  In  der  Zwischenzeit  kann  nur  die  Inbesitz- 

nahme und  Erwerbung  der  Grundstücke  fortgesetzt  und  die  BeschaBung 

der  Affeutlichen  Ausschreibungen  yorbereitet  werden«  Immerhin  können 

dadurch  fflr  den  Bahnban  mehrere  Monate  verloren  gehen.  Ist  dagegen 

die  ministerieUe  Genehmigung  des  Planes  und  die  fiauerlaubnils  in  genfigen- 

dem  Umfimge  zu  günstigerer  Jahreszeit,  zum  FrOl^ahr  oder  Sommer,  vor- 

handen, so  wird  die  Banabtheilung  ohne  Verzug  errichtet;  dem  Vorstände 

werden  Sektionsbaumeister  (ftr  Thettstreeken)  und  das  erforderliehe 

technische  und  sonstige  Hilfspersonal  beigegeben,  auch  wird  eine  Spezial- 

baukaese  an  Ort  und  Stelle  eingerichtet,  die  die  innerhalb  der  Bauab- 

theiluBg  vorkommenden  Kassengeschäfte  zu  besorgen  hat 

Die  Thätigkeit  der  Banabtheilung  beginnt  mit  der  öffentlichen  Aus- 

schreibung der  Erdarbeiten,  der  Hochbauten  (Stationsgebäude,  Güter-  und 

Lokomotivschuppen,  Nebengebäude  .  der  Brücken  und  sonstigen  Bauwerke 

und  Baumaterialien.  Später  tritt  die  Ausselireihung  der  Oberbaumaterialien 

(Schienen,  Schwellen,  ivleineisenzeug).  der  Besrhatfung  des  Bettungskieses, 

der  LoLHiTig  des  Oberbaues  und  die  Aussclireibung  und  innerlialb  der  zu- 

lässigt'ii  Grenzen  die  treihandige  Besch nffinif?  der  zur  äufseren  und  inneren 

Ausstattung  und  Einrichtung  der  Gebiiude  und  Bahnanlagen  (Geldschränke 

und  GeldkastPiK  Stationsschiider.  Mobiliar,  Neigungszeiger,  elektnsebe  Ver- 

bindungen und  Signale  u.  s.  w.)  hinzu.  Abgesehen  von  einzelnen  gering- 

fügigeren Beschaffungen  werden  die  Arbeiten  und  Lieferungen  durch  die 

Eisenbahnbehörde  an  die  einzelnen  Unternehmer  vergeben.  Mafsgebend 

für  die  Ausschreibungen  sind  die  allgemeinen  Bestimmungen  betreffend 

die  Vergebung  von  Leistungen  und  Lieferungen.*)    Um  den  Bewerbern 

*)  ]IlB.*Srlart  TOiB  17.  Juli  1885,  Ha  (b)  ISSMI.  in  ISI'12.  I  8768  (E.-V.  BL 

von  1885  S.  180  ff.) 

Digitized  by  Google 



1028 Die  Aufgabe  der  VerwaltQug  beim  Bau  von  Nebenbaboen. 

die  nOthige  Zeit  zwc  eaciigeniäfseii  Vorberoitimg  ihrer  Angebote  zu  ge* 

w&hreiif  mnfs  bestimmimgsmfifsig  der  Termin  zur  ErOffnong  der  Angebote 

unter  Einhaltung  einer  Frist  von  zwei  bis  sechs  Wochen,  je  nadi  dem 

UmfuDge  der  Arbeiten,  anberaumt  werden.  Die  sich  anschliefsende  Zu- 

schlagsfrist  ist  auf  zwei  bis  vier  Wochen  /u  bemessen.  Das  Tennins- 

protokoll  wird  nebst  den  Angeboteu  und  gutachtlichem  liericht  der 

Eisenbahn behörde  vorgelegt.  Nach  Prüfung  der  Leistungsfähigkeit  uüd 

Zuverlässigkeit  der  Bieter  und  der  Angemessenheit  der  Gebote,  wird  dem- 

jenigen der  drei  Mindestfordernden  der  Zuschlag  ertheilt,  dessen  Angebot 

unter  Berücksichtigung  aller  in  Betracht  kommenden  Umstände  als  da 

annehmbarste  zu  erachten  ist. 

Erst  jetzt  kann  der  erste  ̂ {»iitenstieh  ertblgen. 

üeber  das  durch  Krtheilung  des  Zuschlags  zu  Stande  gekommeoe 

Vertragsverhäitnifs  ist  ein  förmlicher  Vertrag  abzuschliefsen,  der  u.  a.  die 

näheren  Bestimmungen  über  die  VoUendnngsfnst,  die  Verzugsstrafe,  die 

Gewährleistung  nach  Umfang  und  Dauer  und  die  Sicherheitsleistung  ent- 

halten mnfs.  Für  die  rechtzeitige  Hinterlegung,  die  ansreichende  Siclier- 

heit  und  Vereinnahmung  der  Kautionen  ist  Sorge  zu  tragen. ^ 

Die  ersten  Raten  der  von  den  Kreisen  als  Bahninteressenten  Vertrags- 

mäfsig  etwa  zu  zahiendeu  Zuschüsse  zu  den  Bankosten  sind  einzufordern, 

auch  ist  die  Einzahlung  der  ferneren  Raten  nach  dem  Verhältiiifs  der  für 

den  Bau  überhaupt  verausgabten  Summen  in  die  Wege  zu  Idten.  Du- 

seibe gilt  von  denjenigen  Banlcostenznschfissen,  die  andere  intereeseaten 

für  besondere  Anlagen  oder  Abweichungen  vom  Planentwurf^  die  lediglidi 

im  privaten  Interesse  erfolgen  soUen,  freiwillig  durch  Vertrag  fiberneiDineB 

haben. 

An  die  juristisch-administrative  Mitwirkung  bei  der  Vergebung  der 

Arbeiten  schUetst  sich  die  Hitwirkung  bei  der  Abwicklung  der  Vertrige 

und  ihrer  Auslegung,  bei  Streitigkeiten,  bei  Entziehung  der  Arbeit u.  6.  w. 

Beschwerden  der  Bauunternehmer  an  die  HinisteriaUnstanz,  Pro- 

zesse und  Schiedsgerichte  bringen  die  Ausarbeitung  gröfserer.  das 

Reehts-  und  Sachverhältnifs  behandelnder  Schriftsatz  und  die  Wahr- 

m  hiiiuiig  wichtiger  Beweisterniine  mit  Ii.  Abschlags-  und  Schluf^- 

zahluDgüu  bedürleu  der  besouderen  Prüfung,  namentlich  mit  Bezug  auf 

ihre  Zahlbarkeit  an  den  Unternehmer,  weil  die  Forderungen  daraut,  ebenso 

wie  iin  sich  täliige  Kautionsforderungen,  nicht  selten  zedirt  und  ein-  oder 

mehrmal  ijepfändet  worden  sind.  Ott  hangt  damit  die  SchliehTune  v<  n 

ätrciligkeiteu  und  Regelung  der  Löhnung  der  Arbeiter  zusammen,  tür  die 

>)     8  der  Bedingungen  fUr  die  P>ßwerbuD^  um  Arbeiten  wid  Litferugtif 

ebenda,  und  No.  7  des  firlftases  vom  17.  Juli  1886. 
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fibrigODs  aach  in  Betreff  der  Eninkenyersichenuig  und  Alters-  und  In- 

▼alidenTersiefaenmg  die  gebotene  Fürsorge  zu  treffen  ist.  Um  die  Ueber- 

schreitung  der  gesetzlich  bewilligten  Baugelder  zu  verhindern,  ist  eine 

Kontrole  über  die  geleisteten  und  noch  zu  leistenden  Zahlungen  zu 

führen. 

Bei  Geb.tudi  [1,  »Ii.  leufrsicher  eingedeckt,  umgebaut  oder  versetzt 

werdf  n  müssen,  wird  in  der  Regel  mit  dem  Eigeutliumer  eine  vertragliche 

Vereinbarung  gesclilossen.  wonach  dieser  sich  verptiichtct,  gegen  eine  be- 

stimmte Entschädigungssumme  den  Umbau  u.  s.  w.  selber  zu  bewirken; 

die  zu  gewährende  Entschädigung  darf  jedoch  keinesfalls  mehr  betragen, 

als  die  Kosten,  die  der  Eisenbahnverwaltung  erwachsen  würden,  falls  sie 

gem&ls  §  14  des  Eisenbahngesetzes  den  Umbaa  selbst  aosf&hrte. 

Fftr  die  nach  dem  festgestellten  Plane  zu  erbauenden  Gebftnde  ist  die 

ortspoiizeiliche  Banerlaabnifs,  f&r  Wohngebftnde,  die  anCserbalb  einer  im 

Znsanunenhange  gebauten  Ortsehaft  errichtet  werden  sollen,  ist  die  An- 

siedlnngsgenehmigang  nachznsnehen.  Die  letztere  ist  aach  erforderlieh 

f&r  Bahnwftrterwohngeb&nde  und  wird  versagt^  wenn  diese  nicht  dnreh 

einen  jederzeit  offenen  Weg  zugänglich  sind;  dieser  Weg  biaucht  aber  nicht 

öffentlich  zu  sdn,  es  genfigt  ein  Privatweg,  auch  die  Schutzstreifen  neben 

der  Bahn  reichen  dafür  aus.  Zuständig  fftr  die  £rtheiluug  der  Bau- 

erlaubnifs  und  der  Ansiedluugsgenehmigung  sind  die  Amtsvorsteher.^) 

Wird  von  einzelnen  Interessenten  während  der  Bauansführung  im 

privaten  Interesse  eine  Abweichung  vom  Plaue  oder  die  Herstellune  einer 

besonderen  Anlage  heantract,  so  könnte,  falls  sonst  keine  Bedenken 

entgegenstehen,  dem  nur  entsprochen  werden,  wenn  die  infoltje  dessen 

entstehenden  Mehrkosten  rechtsverbindlich  von  ihnen  übernommen  würden. 

Verhindert  oder  stört  ein  Grundeigenthüraer  die  Bauausführung  auf 

seinem  Grundstücke,  so  ist^  falls  er  Bauerlaubnifs  ertheilt  hatte,  auf  Grund 

der  Hrnierlauhniliserkiärung  ohne  Verzug  gegen  ihn  zu  klagen.  Soweit 

der  Erlafs  einer  ausreichenden  gerichtlichen  einstweiligen  Verfügung  nicht 

zu  erlangen  sein  sollte,  kann  der  Prozefs  durch  Antrag  auf  Abkürzung 

der  Einlassungsfrist  und  auf  vorlftufige  Vollstreckbarkeit  des  Urtheils 

wesentlich  beschleunigt  werden.')  Ist  das  Grundstück  bereits  zur  Bahn- 

anlage yerwendet,  so  wird  es  res  extra  commercium,  der  ESgenthümer 

kann  nicht  mehr  seine  Heransgabe,  sondern  nur  noch  Entschädigung  ver- 

^)  Gesetz,  betreffend  die  VertheUung  der  öffentlichen  Lasten  u.  s.  w.^  (sog. 

AnaiedliuigsgMeti)  Tom  96.  Aogost  1876  (0.-8.  S.  406),  §§  13  and  14.  —  Entoclu  du 

Ob.-V«rw.-G«r.  Tomaft.  Juni  1879,  Bd.  6  8.  898>  lowie  vom  26.  NovemW  1889  (Arabiv 

fttr  SifenlmluiweMn  von  1880  8.  669).  §  69i  der  Kreisordnong  vom  18-  Dezember  1872. 

0  l§  814  %  906,  660  der  ZiTilprosefsordniing  f.  das  Dentoclie  Beieh. 

Digitized  by  Google 
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langen,  da  05;  sich  um  eine  polizeilich  genehmigte  Anlage  handelt,  die  im 

Interefise  des  Öffentlichen  Verkehrs  nothwendig  ietO 

Sind  die  Bauarbeiten  soweit  gediehen,  dafs  mit  der  LeguDg  des 

Oberbaues  begonnen  werden  konnte,  so  ist  die  LaadespolixeibehOrde  an 

ihre  Zostimnmng  zur  ErOÜhung  des  Arbeitszugsbetriebes  auf  der  Nenba«' 

strecke,  behufs  HenuiscbaffuDg  und  Yertheilung  des  Bettungslvieses  und 

der  Oberhaumaterialien,  sowie  um  Erhifs  einer  enLspreeheudeu  Pulizei- 

verordiiuiii^  zu  crt^uchen,  die  in  Aiilcliuuiig  au  die  l)ahnpoIizeilicheii  Be- 

stimmungen der  BaliiiDidnung  für  die  Nebenbahnen  Deutschlands  unter 

Zustimmung  de.s  Bezirksausschusses  ergeht  und  im  Regierungsamtäbiatt 

für  das  Publikum  bekannt  gemacht  wird.*) 

Während  der  eigentliche  Bahnhau.  der  im  übrigen  als  eine  reis 

technische  Angelegenheit  hier  nicht  weiter  in  Betracht  zu  ziehen  ist,  wr- 

schreitet  und  je  nach  dem  Umfange  und  der  Schwierigkeit  der  Banwerfce 

und  Erdarbeiten  und  je  nach  der  Länge  der  Strecken  einen  Zeitraum  tüb 

durchschnittlich  ein  bis  drei  Jahren  erfordert»  gehen  die  Gmnderwerbine* 

schfifte  ihren  eigenen  Weg  weiter. 

Sobald  die  übrigen  Kachweisiingen  und  Auszüge  ans  dem  Piioe 

angefertigt  sind,  wird  der  Rest  der  Grandstücke  —  die  Ueberweismif  eioea 

Tfaeils  ist  ja  wegen  mangelnder  Bauerlaubnifs  als  besonders  dringlieh  f&r 

den  Baubeginn  schon  früher  beansprucht  worden  —  nach  Vorschrift  d« 

Vertrages  vom  Kreise  angefordert.  Mit  dieser  Forderung  darf  keinesfalU 

lansrer  gezögert,  werden,  als  bi^;  zur  Anfertigung  der  Auszüge  und  Nacb- 

wtij-uiigen  unbedingt  tjehoten  ist,  damit  die  definitive  Planfeststellang. 

wenn  sie  im  Wea:e  der  Enteignung  beantragt  werden  niufs,  der  Absicht 

des  Enteignungsgesetzes  entsprechend  noch  vor  der  ßetriebseröffnung  ge» 

scheheu  kann.') 

Das  weitere  Verfahren  ist  das  nämliche,  wie  in  den  F&llen,  die.  weil 

die  Bauerlaubnifs  nicht  ertheilt  worden  war,  Torweggenommen  werden 

mufsten. 

Erb.  des  Oeriehtaboft  snr  EnCseb.  derKompetenikonHikte  Tom  4.  Febmv  I8M 

{Seydcl,  Enteignung  S.22  nnd  23)  und  vom  11.  Juni  1S81  (Archiv  für  EiaenbahnwMen 

von  1881  S.  427).  Erk.  des  Rti*  lisererichts  vom  15.  Januar  1892  (III  221,  1891 ' 

und  vom  13.  Juli  is>89  (Archiv  von  is89  S.  914\  (»esetz  libt-r  «He  Zuläisi^- 

keit  des  Rechtswefjes  in  Heziehung  auf  polizeiliche  Vert'ütrungen  vom  11.  Mai  ISli 

(G.-b.  6.  192)-  Vergl.  auch  §  382  Allg.  Laudrecbt  I,  D,  der  uuter  Umständeu  gleich* 
falls  Handbaben  bietet,  sich  derartiger  Beattzstdrungen  sn  erwebreit 

0     \si  des  Landesverwaltuugsgesetzes    vom  30.  Juli  1883   [U.S.  S.  1951 

§§  6, 19  mid  15  des  Gesetzes  Aber  die  PolizeiTenraltnng  vom  IL  Mftn  iflCO  {G.  S.  S.  965^ 

')  Erlafa  vom  24.  April  1890  II  a  (IV;  3271. 
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Heist  wird  der  Kreis  selbst  die  Gnmdstficke  freihändig  erwerbeo. 

Soweit  das  nieht  innerhalb  der  vertragsmftfsigen  sechswöchigen  Frist  ge- 

schehen ist,  geht  die  EisenbahobehOrde  mit  dem  Erwerbe  vor,  und  zwar 

mit  dem  freihändigen  Erwerbe,  falls  der  Kreis  zustimmt,  weil  die  Eisen- 

bahnverwaltung, wenn  sie-  anch  nach  dem  Vertrage  dieser  Zustimmung 

nicht  bedarf,  doch  hier,  wie  schon  angedeutet,  als  uegetiorum  gestor  des 

Kreises  handelt. 

Im  übrigen  wird  der  Weg  des  Entei^iiuiifisverfahrens  beschritten. 

i)er  irdiv^  des  Verfahrens  ist  oben  bereit«  in  gedrängter  Kürze  vorgeführt 

worden:  seine  Einzelheiten  und  WeclKselfillle  eingehend  darzustellen, 

ist  hier  nicht  der  Ort.  Er  hiefse  das  nichts  Geringeres,  als  eine  uni- 

fass.  ii  le  Abhandlunij  über  das  gerammte  Enteiguungsreeht  srhrp!l)eu. 

Dalle r  sei  im  dies  r  Stelle  nur  auf  das  bekannte,  mehrfach  angezogene 

und  praktisch  selir  brauchbare  Buch  von  Seydel  verwiesen.^) 

Nach  Vollziehung  der  Enteignung  oder,  wenn  die  Dringlichkeit  des 

Grunderwerbs  nicht  mehr  vom  Bezirksausschufs  anerkannt  sein  sollte,  nach 

Feststeilung  der  Entschädigung  ist  ebenso,  wie  bei  den  Grundstücken, 

die  mangels  genögender  Bauerlaubnirs  schon  früher  im  Wege  der  Enteig- 

nung erworben  werden  mofsten,  zu  prüfen,  ob  die  Höhe  der  Entschädigung 

als  angemessen  anzuerkennen  oder  im  Wege  des  Rechtsstreits  zu  bekämpfen 

sei.  Die  Entschadigungsfeststellang  kann  ans  rechtlichen  und  thatsächlicben 

Gründen  angegriffen  werden;  die  Klage  auf  Herabminderang  der  Ent- 

ach&digungasumme  kann  die  rechtlichen  Voraussetzungen,  den  Rahmen, 

in  dem  sich  die  Sachverstftadigengntachten  bewegen  müssen,  aber  auch  die 

thatsfieUiohen  Angaben  der  Sachverstfindigen  selbst  zum  Gegenstande  haben. 

Während  der  Bauausführung  ist  dafftr  zu  soigen,  dafe  die  Wegebau- 

püichtigen  rechtzeitig  ihrer  Verpflichtung  zur  Herstellung  der  Zufnhrwege 

nachkommoi  und  gebotenen  Falls  das  Erforderliche  durch  Besehwerde  bei 

4en  übergeordneten  Instanzen  oder  aber  durch  Klage  vor  Gericht  zu 

veranlassen;  unter  ümstSnden  wird  die  Eisenbahnverwaltung  den  Weg 

auf  Kosten  des  Wegebaupfliohtlgen  herstellen,  die  auf  Grund  der  Verpflich- 

tnngsurkunde  von  ihm  eingezogen  werden. 

bzwischea  sind  auch  die  übrigen  Vorbereitungen  für  die  Betriebs- 

eröflfeung  getroffen.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  (Stationsvorsteher, 

Stationsaufseher  und  -Assistenten.  Haltestellenvorsteher,  Haltepunkt  wart  er, 

Portiers,  Bahnmeister,  ßahnwarler,  Weichensteller,  Lokomotivführer 

und  Heizer,  Zugführer,  l'aLknieister,  Schaffner,  Bremser  u.  s.  w.)  —  oder 

der  Ersatz  dafür  —  ist  einberufen,  ausgebildet  und  wird  kurz  vor  dem 

1)  Dm  Qeiets  Uber  die  finteignnng  toh  Gnindeigentliiim  vom  ll.  Juni  1874. 
Mit  Benatzung^  der  Akten  des  küniji^I.  Miiiistcriams  der  öffentlichen  Arbeiten  ffir 

4en  praktischen  Gebrauch  erl&ntert  von  F.  Seydei:  Berlin,  Carl  Heymanns  Verlag. 
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BrOffDimgstenniii  in  die  neu  geschaffeDen  Posten  veraetzt  Die  Betrieb«- 

mittel  (Lokomotiven  und  Wagen)  sind  im  Wege  der  Öffentlichen  Ans- 

scbreibang  bestellt  nnd  geliefert  Die  Tarife  nnd  Fahrplfine  werden  fest- 

gesteUt  nnd  reehtzeitig  bekannt  gemacht  Die  Betriebsmaterialien  nnd 

Inventarien  sind  beschafft  nnd  die  Stationen  hiermit»  sowie  mit  den  In- 

struktionen,  Verfügungen,  Formnlaren,  Tarifen,  Fahrkarten  u.  8.  w.  aus- 

gerüstet. Die  bahnpolizeilichen  Bestimmungen  für  das  Publikum  werden 

in  jedem  Warteraum  ausgehängt  und  es  wird  jjephifi  and  festgestellt,  oh 

und  welche  uligemeinen  oder  besonderen  Anordiuingen  zur  Aufrechtrrhai- 

tuug  der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebietes  und  bei  der  Beförderung  von 

Personen  und  Sachen  zu  treffen  seien.  Auch  diese  uiirden  durch  Aa.«- 

hang  bekannt  /u  matliLu  sein.  Bei  jedem  Statinnsvorbteher  ist  ein  dm 

Publikum  /ugängliches  Beschwerdebuch  aufzulegen.') 

Geringfügige  Aenderungen  des  Planes,  die  sich  im  Laufe  der  V^^r- 

handlungen  mit  den  Betlieiligtcn  als  zweckmiUsig  herausstellen,  kann  die 

Eisenbahndirektion  ohne  ministerielle  Genehmigung  voraehmen,  soweit  < 

sich  um  Aenderuug  im  Entwurf  vorgesehener  oder  um  Hinzufägiog 

darin  nicht  vorgesehener  Nebenanlagen  handelt  und  weder  die  Bahn- 

linie selbst,  noch  auch  die  kfinftigen  Betriebsverhältnisse  dadard 

berührt  werden.*)  Da  es  aber  der  Natur  der  Sache  entspricht 

dafs  der  Plan  zur  Zeit  der  Betriebserdfiiiung  endgültig  feststehe,  so  ist 

thunlichst  daranf  zn  halten,  dafo  diese  nnd  die  der  ministerielleo  Ge- 

nehmigung bedfirfenden  Planftndemngen  sp&testens  vor  der  Betrieb»- 

erOiinni^  znr  Feststellung  gelangen.  Die  eisenbahnfiskalischen  Fordenmg^ 

gegen  die  Kreise  und  sonstigen  Bahninteressenten  wegen  unentgsltliclier 

Hergabe  des  Grund  und  Bodens  sind  thuniichst  zeitig  festzustellen  oad 

es  ist,  soweit  irgend  angftngig,  zu  vermeiden,  dais  derartige  Fordenmgei 

nach  der  BetriebserOl&inng  erhoben  werden.  £s  empfiehlt  sieb  daher,  ii 

Gemeinschaft  mit  dem  demnftehst  zur  Betriebsleitung  berufenen  fiisenbaki- 

betriebsamt  die  gesammten  Bahnanlagen  kurz  vor  ihrer  Vollendung  darsof- 

hin  zn  besichtigen  und  zu  prQfen,  geeigneten  Falles  durch  Veimittinng  der 

Bauabtheilung,  ob  sie  noch  irgendwelcher  Aenderungen  oder  Erginzoogen 

bedürfen,  für  die  der  grunderwerbspflichtige  Kreis  Gelände  herzngebea 

haben  würde:  hierbei  sind  insbesondere  noch  Schneeschutzanlagen  und  Dirast- 

wohngebäude  zu  berücksichtigen. 

Ist  der  Oberbau  gelegt  und  die  Bahnanlage  soweit  vollendet,  dai* 

binnen  Kurzem  die  Betriebseröffnuug  erfolgen  kuuu,  so  wird  nunmehr  dua 

eiu  bestimmter  Termin  endgiltig  in  Aussicht  genommen. 

')  §§  46  und  43  der  Bahttordnung  für  die  Nebenbabaen  DeaticUanda  r»a 

&  Juli  1892.   ErMs  vom  16.  April  1883,  II  II,  IV)  8797. 

Vergl.  den  Erlafs  nnter  Aam.  8  S.  1080. 

Google 
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5.  Die  elsenbalinteehiiiflche  und  landespoliseiliehe  Atmaiime  der  Balm. 

Der  MiniMer  der  OiFeDilichen  Arbeiten  ertheilt  nach  vorgängiger  Re- 

vision der  Balmanlage  die  Genehmigung  zar  Betriebeeröffiiang.  0  Die  Re* 

Vision  wird  von  Kommisearien  des  znständigen  Regierongspräsidenten 

alB  LandeepolizeibehOrde  nnd  von  Mitgliedern  der  Eisenbahndirektion 

(Elsenbahn-Eommlssarien),  und  zwar  wiederum  von  je  einem  technischen  und 

einem  administrativen  Beamten  gemeinschaftlich  vorgenommen.')  Der  Ab- 

nalimetermiu  wird  auf  Antrag  und  nach  Vorschlag  der  Eisenbahndirek- 

tion vom  Regierungspräsidenten  anberaumt.  Ist  erst  ein  Theil  der  Bahn- 

linie hergestellt  und  soll  der  Betrieh  zunächst  auf  dieser  Theilstrecke  er- 

öffnet werden,  so  findet  nur  die  Abnahme  dieses  Theils  statt,  während 

die  ße.sti5titu:ke  erst  später,  nach  ihrer  Vollendunsj:,  abgenommen  werden 

kann.  Sind  versi  liiribMio  Regieruugf>bezirke  ht  t  heiligt,  so  ist  über  den 

Abnähmet^  riiiiii  eine  Verständigung  zwischen  den  zuständigen  Landes- 

Polizeibehörden  herbeizuführen. 

Zum  Abnahmetermin  werden  die  Kreislaudräthe.  Kreisbuuinspoktoren, 

Amts-,  Gemeinde-  und  Gutsvorstände,  Vertreter  der  Provinzialverwaltung, 

der  Stadtgemeinden,  der  Forstverwaltung  und  sonstiger  Behörden  geladen, 

die  übrigen  Interessenten  erhalten  darch  öffentliche  Bekanntmachung  davon 

Kenntnifs. 

Ein  Revisionszug,  gebildet  von  einer  Lokomotive  und  zwei  bis  drei 

Wagen,  nimmt  die  Kommission,  Kreislandräthe  und  Vertreter  sonstiger 

Behörden  auf.  Von  den  Eisenbahnkommissarien  wird  geprüft  und  fest- 

geatellt»  ob  die  Bahnanlagen  den  VoraehHften  der  fiahnordnong  für  die 

Nebenbahnen  Dentachlands  entsprechen  und  ob  sie,  einschllelalich  der 

Einrichtongen  för  den  Statioas-  and  Expeditionsdienst»  betriebstfthig  her- 

gestellt sind.  Die  beiderseitigen  Kommissarien  stellen  fest,  ob  die  im 

aUgemtinen  polizeilichen  Interesse  oder  zn  Gunsten  der  Anlieger  festge* 

setzten  Anlagen  plan-  nnd  bestimmnngsmftfsig  ausgeführt  sind. 

Die  Interessenten  erwarten,  soweit  sie  nicht  sieh  im  Zuge  befinden,  diesen 

mit  ihren  Antr&gen  an  Ort  nnd  Stelle.  Wo  sie  stehen,  wird  angehalten. 

Grewöhnlich  bringen  sie  noch  Besehwerden  ftber  die  Beschaffenheit  der 

Ueberüfthrten  und  Rampen,  sowie  über  fehlende  Vorflnth  vor.  Wenn  auch 

die  Wegefibergänge  über  die  Bahn  und  namentlich  die  Rampen  nicht  in 

anderer  Art  herzustellen  sind,  als  die  Wege  seihst,  üu  müsseu  sie  doch 

^)  §  22  des  Eisenbahngesetses  vom  3.  NoTember  1838.  169  des  Zuständig- 

keit8g«8etM8  vom  l.  August  1888  (G.>S.  S.  887). 

*)  §  1  AbsatB  S  des  Begalativs,  die  Eise&bahn-KommiuAriate  betreffend,  vom 

24.  Novembf  r  iRiB  M.-Bl.d.  i.  V.  S.  890).  Erlaf»  vom  12  Oktober  18».  IV  (I)  4482. 

lU  19666  (E.-V.-BL  von  1888  S.  347). 



Die  An^be  der  Verwaltmig  beim  Bau  von  Nebenbiliieii. 

wegen  der  zu  fiberwindenden  stfirkeren  SteifpiDgen  genügend  befestigt  sein. 

MSngel,  die  eich  hier  Öfter  bei  der  Abnahme  zeigen,  werden  freilieh  mit  d«r 

Zeit  verschwinden,  weil  nen  angeechlittete  Wege  nur  allmfthlich  genfigeod« 

Festigkeit  erlangen.  Zonflchst  sind  die  bemfingelten  Rampen  erforderlielMn 

Falles  nachzabessern  und  es  ist  fttr  ihre  ordnnngsmfiTsige  Befestigung  in 

diesem  Sinne  Sorge  zu  tragen.  Die  Klagen  über  mangelhafte  ToHhith  be- 

treffen oft  weniger  die  Eisenbahnverwaltaug ,  als  die  nnterhalb  gelegenea 

Grundstücke,  deren  Kigentliümer  nicht  für  genügenden  Abflufs  des  Wassers 

sorgen.  Die  Amts-  und  Gemeiiidovorsteher  sind  in  solchen  Fällen  vao 

Landespolizei  wegen  zu  beaiilli  agen .  die  säumigen  Eigenthümer  zu; 

ordnungj^niäfsigen  Grabenreinigung  an/iihalten.  Jede  Beschwerde  wird 

untersucht  und,  wenn  sie  für  begründet  eraehtet  wird,  Aldiilfe  zugesichert 

oder  soidit  angeordnet.  Im  alliiomeineu  wird  niau  von  Aenderunffen  d*»s 

festgestellten  und  bestiniinuugsmäfsic  ausi^i  iTijuten  Plans  ab«eh**n  umi  .\.u- 

trägen  widersprechen  müssen,  die  die  Veränderung  einer  auf  eisciihaiiD- 

fiskalische  Ivosten  planniäl'siir  hcrLfestellten  Anlatre  he/weeken.  weil  iladan'h 
der  Fiskus  in  unwirthseliaftlicher  und  nicht  zu  rechtfertigender  Weise  zu 

neuen  Geldaufwendungen  genöthigt  werden  würde.  Soweit  noch  im 

eiDzelneu  Falle  Festsetzungen  zu  treffen  sind,  die  bei  der  landespolizei- 

lichen Prüfung  nicht  berücksichtigt  warpn.  werden  sie  jetzt  nachgeholt 

Die  Kommission  nimmt  zu  den  einzelnen  Anträgen  SteUnng.  Die 

übereinstimmenden  oder  anseinandergehenden  Auflassiuigen  werden  n 

Protokoll  gebracht  nnd  demnächst  die  ministerielle  Entscheidnng  daifber 

eingeholt 

Auch  bietet  sich  jetzt  Gelegenheit^  etwaige  Ergftnznngen  Ton  An- 

lagen oder  neue  Anlagen,  deren  Notfawendigkeit  sich  Im  Interesse  d«r 

Bahnanlagen  naehtrftglich  heraosgestellt  hat  (Schneeschntzanlagen,  Dienst- 

wohnungen n.  s.  w.),  zu  erörtern  und  die  Anfforderung  an  den  Kreis  znr 

unentgeltlichen  Hergabe  des  dazu,  wie  zu  den  sonst  noch  für  nOtfaig  er- 

achteten Planftndemngen  erforderlichen  Landes  zu  richten,  auch  Sriclämos 

und  Gegenericl&rung  zu  Protokoll  zu  nehmen. 

Wo  die  Entscheidung  über  die  Frage,  ob  ein  Wegefibergang  dareli 

Sehranken  abzusperren  sei,  bei  der  Iimdespolizeilichen  Prfifung  bis  zur 

Abnahme  ausgesetzt  war,  wird  jetzt  darüber  verhandelt  und  der  üeber- 

gang  mit  Bezug  auf  seine  üebersichtiichkeit  von  der  Bahn  und  vom  Wefe 

aus  geprüft.  Hierbei  ist  jedoch  in  erster  Linie  die  Stfirke  des  Wagen- 

uud  Fufsgängerverkehr*,  worüber  iuzwischeu  durch  Zählungen  ünterlasren 

beschafft  worden  sind,  sowie  die  Stelle  des  ITcbergangs.  etwa  inmitten 

einer  Dorflage  u.  s.  w.  zu  berücksichtigen.  Thuniichst  w  ird  mau  indessea  v*  ii 

der  Herstellung  von  Wen.'s.hrankt'u  Abstand  m-hnien  und  dem  von  deD 

Interesseuteu  betonten  Interesse  der  ulteutlicheu  Sicherheit  wiederum  die  Kr» 

Google 
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wä^ung  gegenäber  steUea,  dafs  dk  NebenbahneD  sich  wesentiieh  dadurch  von 

den  Hanptliabiieii  nnterselieiden,  dafo  nach  der  geroäfs  dem  Bundesrathsbe- 

acblnfs  vom  30.  Juni  1892  auf  Gnind  der  Artikel  42  und  43  der  Reichsver- 

fassting  in  Kraft  befintUicht^ii  Bahnordiiuntr  für  die  Nebeneisenbahneu  Deutseh- 

lauds  bei  den  Nebenbahnen  gruiKlüutzliiii  von  der  Bewachuno;  der  Ueber- 

gäoge  abgßijeheu  werde  und  dauaeh  vor  unbewachten  Uebert?iiugeu  auf  der 

Lokomotive  geläutet  werden  solle.  Man  kann  darauf  hinweisen,  dafs  die 

Sicherheit  auf  dau  Bahniiberg&ngen  iu  der  Hauptsache  von  der  Aufmerksam- 

keit der  Betheiligten  abhänirt.  dafs  auch  Sehranken  keinen  absoluten  Schutz 

gewahren,  wenn  z.  B.  der  Führer  eines  Wageus  unaufmerksam  ist,  schläft 

oder  imvorsiclitiL'  rasch  über  die  Bahn  jagt,  wodurch  auch  auf  bewachten 

Uebergiuigen  der  Hauptbahn  Unfälle  eintreten  können  und  einijptreten 

sind.  Diese  £rwägungen  schliefsen  selbstverständlich  nicht  auä,  dafs  au 

Stellen,  wo  sich  ausnahmsweise  thataftchlich  ein  unabwaiabar  dringiiches 

Bedürfnifs  dafür  herausstellt,  Schranken  errichtet  werden. 

Schliefslicb  wird  im  Protokoll  der  Befund  der  Bahnaulagen  vermerkt, 

etwaiire  Ergänzungsarbeiten,  daran  Erledigung  vor  der  Betriebseröffnung 

noch  erfolgen  müssen,  einzeln  aoBgeftthrt  und  von  dem  Vorstand  der  Ban- 

abtbeilung  die  ErUAnmg  gefordert  und  abgegeben,  dafs  diese  Arbeiten  mit 

Sieherbeit  noob  vor  dem  Tage  der  BetriebeerOflhnng  vollendet  eein 

werden. 

Auf  Gmnd  des  Befondes  geben  die  Kommieaarien  der  Landespolizei" 

befadrde  und  der  Eisenbabn^rektion  die  gemeinschaftliche  ErklAmng 

ab,  die  ersteren,  da&  vom  landespoliseilichen,  die  letzten,  da&  vom 

bahnpolizeiliGhen  Standpmikte  der  Betriebser^^Ahong  zu  dem  in  Aus- 

sicht genommenen  Termin  keinerlei  Bedenken  entgegenstehen  oder  aber 

dals  und  aas  welchen  Gründen  die  BetriebserOffirang  noch  nicht,  oder  nur 

unter  welcher  Voranssetznng,  erfolgen  könne. 

Anf  Grund  dieses  gemeinschaftlichen  Gutachtens  verfägt  der  Minister 

der  öffentlichen  Arbeiten,  falls  Bedenken  nicht  geltend  gemacht  sind,  die 

belriebseröftiiuiig.  sofern  er  nicht  schon  vorher,  wie  zur  Zeit  üblich  ist, 

die  Eisenbahndirektioü,  auf  Bericht,  unter  der  Voraussetzung  zur  Betriebs- 

eröffaung  ermächtigt  haben  sollte,  dafs  sich  bei  der  Abuaiime  keine  Be- 

denken dagegen  herausstellen  werden. 

Ist  die  Betriebseröffnung  noch  nicht  angäiii^i^  so  ist  auf  die  baldige 

Btseitiirmit;  der  Anstände  hinzuwirken,  nach  *lt'i-(  n  ['.rlu  bung  unter  Um- 

standen die  Abnahme  ganz  oder  theiiweise  wiederholt  werden  muis. 

6.  BetriebserttlTnung  und  Scblnf'ärcguliniug. 

Nachdem  der  Tag  der  Betriebseröffnung  öffentlich  bekannt  gemacht 

ist  und  das  Reichs-£isenbahn-Amt,  die  betheiligten  Ober^  und  Begiemngs- 
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Präsidenten,  die  zuständigen  Oberpostdirektionen  und  sftmmtliche  Eisen- 

bahnverwaltuiiLjt'U  davon  Mittheiluiiu:  erhalten  haben,  eroftViet  das  zur  Be- 

triebsleitung fierufene  Eisenbahnbetriebsaiut  den  Betrieb,  indem  es  an 

dem  festgesetzten  Tage  den  ersten  fahrplanmälisigen  Zug  'Iber  die  neue 
Bahnstrecke  abläfst. 

Die  bei  der  Abnahme  oder  zufolge  derselben  nocb  ancettriint^ren 

Nacharbeiten  nnd  RestarbeittMi  wt-idi  n  erledigt,  die  laufenden  VfTtrftge 

mit  den  Untenielimern  eudgiltig  abgerechnet  und  die  Schlurs/aiiluiiireri 

geleistet.  Nach  Ablauf  der  Gewährleistungsfri^t  werden  die  KaiJti"ijeii 

an  die  RererbtigteTi  zurückgezahlt,  wenn  die  ünterneluner  nichts  niflir  zuTcr- 

treten  haben,  wobei  auf  Zessionen  und  Pfändungen  zu  achten  ist.  Andeni- 

alls  wird  der  Unternehmer  zur  Ergänzung  mangelhafter  Arbeiten  an- 

gehalten oder  es  wird  ihm  der  von  der  Eisenbahnverwaltung  dafür  auf- 

geweDdete  Betrag  an  der  Kaation  gekürzt.  Die  schwebenden  Streitsicken 

werden  zu  Ende  geführt. 

Die  vorUafigen  Planfeststellungsvermerke  werden  auf  den  Plänen  in 

endgiltige  umgewandelt.  Sie  erhalten  je  nach  dem  thatsächlicbeo  Er- 

gebnifs  den  Vermerk:  Ton  einem  Planfeststellangaverfahren  konnte  ab- 

gesehen werden,  oder:  Im  PlanfeststellangsTerfahren  sind  Aendeningen  nicht 

beschlossen.  Dafs  dies  geschehen,  wird  an  die  Miniqterialinstanz  berichtet. 

Sind  dagegen  im  Planfeststellungsverfahren  Aendenmgen  beschloss« 

worden,  so  werden  diese  auch  in  der  Ißnisterialinstanz  noch  endgültig 

festgestellt.^) 

Nachdem  die  technischen  Arbeiten  beendigt  sind,  wird  die  Bm- 

abtheilnng  aufgelöst,  desgleichen  die  Spezialbankasse  nnd  die  etwa  ge> 
bildete  Arbeiterkrankenkasse. 

Sind  Bahnhofezafnhrwege,  etwa  an  der  Grenze  des  Bahngebietet, 

sonstige  Wege  auf  eisenbahnfiskalische  Kosten  angelegt,  die  für  den  An- 

bau mit  Gebäuden  geeignet  sind,  so  ist  Fürsorge  zu  treffen,  dafs  nicht 

etwa  die  Anlieger  ohne  weiteres  Gebäude  an  diesen  Wegen  erricht^D. 

Es  wird  ihnen  das  vielmehr  nur  zu  gestatten  sein,  wenn  sie  sich  an  de« 

Wegcherstellungs-  und  UnterhaltnngskA?!te'.j  mindestens  in  Höhe  der  ort^- 

statutarischen  Beiträge^)  betheiligen.  Dasselbe  gilt  vr>n  Bahnhofs vurjflätzen. 

Die  Wegebaulast  bei  ölVentlicht'n  W»'gen  wird,  soweil  sie  \urmelirt  ist, 

nach  Mafsgabe  der  festgestellten  (iruudsätze  zwischen  dem  W^^ebaa- 

pHichtigen  und  der  Eisenbahnverwaltung  vertheilt.  Tliiinliclist  wird  di? 

letztere  den  überschielseudeu  Betrag  der  jährlichen  Unterhaltungski»!^ 

1)  Erialli  vom  äB.  Aogut  188»,  II  a  (IV)  11 957,  für  die  ftoTserlimlb  FttnSUai^ 

legenen  Bahnstrecken  yergl.  Erlafs  vom  IS.  NoTember  1692  I  {TV)  15691. 

'}  g  16  dei  Straffem-  nnd  Banflacbtengesetcee  yom  ü,  Jnli  1876  (O.-S.  S.  Wl^ 

Google 
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durch  Gewiilii  Liu;^  einer  kapitalisirU'ii  Geldentschiidiguiig  im  den  ersteren 

iftusgleichen.  Ist  das  nicht  angängig,  so  ist  eine  Vereinbarung  dahin  zu 

treffen,  dafä  die  Eisenbahnverwaltuug  die  Unterhaltung  eines  örtlich  ab- 

zugrenzenden Wegetheils  in  natura  übeniimmt,  die,  aufser  dem  jetzt  zur 

Bahnanlnire  gehdrigeii  Wegetheile ,  ihrem  ümfanffe  narh  der  Mehrlast 

gleichkommt,  ist  soh^he  Vereinbarunix  nicht  zu  <'i  /it4eu  und  führt  auch  die 

Vermittlung  der  Landes-  oder  W.  gepolizeihehörde  zu  keinem  Erfolar,  so 

bleibt  der  Eiseubahnverwaitung  nichts  anderes  übrig,  als  selbständig,  unter 

Benachrichtigung  des  Wegebaupflichtigen  und  der  Wegepolizeibehörde, 

einen  solchen  Wegetbeil  sachgemäl's  abzugrenzen  und  in  die  eigene  Unter- 
haltung zu  übernehmen,  es  aber  dem  Wegebaupilichtigen  zu  überlassen,  ob 

«r  sich  dabei  beruhigen  oder  die  Frage  im  einzelnen  Streitfalle  im  Ver- 

waltungsstreitverfahren  zum  Austrag  bringen  wolle,  dessen  Ausgang  die 

Eisenbabnverwaltnng  getrost  erwarten  kann. 

Zur  Sehlaferegolimng  des  Gmnderwerbs  und  zur  nrknndlicben  Fest- 

atellnng  des  Bahneigentbnms  findet  die  Schlnfsvermessnng  der  gesammten 

Balmanlage  durch  Toreidete  Landmesser  statt.  Der  zur  Bahnanlage  tbat- 

sächlich  nndidaaemd  erforderliche  Grand  nnd  Boden  wird  durch  Grenz- 

steine ond  Pfftble  eingegrenzt  Grenzstreitigkeiten  mit  benachbarten  Grand- 

besitzern bedürfen  der  Untersuchung  und  Entscheidung  durch  die  Eisen- 

bahnbehörde. 

Auf  Grund  der  Scliiiirsvermessiini;  wird  den  Kreisen  und  Grun<l- 

eigentbümern  die  wirkliche  Gröfse  der  zum  iiuhnl)au  beanspruchten  Flächen 

bekannt  gegeben;  es  werden  die  freihändigen  Grunderwerbungen  von  der 

Eisenbahnverwaltung  auf  Kosten  des  Kreises  oder  von  diesem  selbst 

durch  Auszahlung  der  Eestkaufgelder  mit  den  Besitzern  endgiltig  abge- 

rechnet. Die  Schlnfsvermessungsmaterialien  bieten  zugleich  die  Unter- 

lagen für  die  Herstellung  der  Auflassungsmaterialieu.*)  Die  Beschaffung 

der  letzteren  oder  die  Erstattung  der  Kosten  dafür  fällt  den  Kreisen  ver- 

tragsmäfsig  ebenso  zur  Last,  wie  die  Erstattung  aller  derjenigen  Kosten, 

ohne  deren  Aufwendung  die  Eigenthumsflbertragung  nicht  wQrde  vor  sich 

gehen  können,  wie  Reisekosten,  Portoauslagen,  Schreib-  und  Zeichenkosten, 

die  lediglich  in  Ausfnhrang  der  Grunderwerbsgeschftfte  nothwendig 

werden.*)  Die  in  das  eisenbafanfiskalische  Eigenthum  übergehenden 

Flflchen«  werden,  soweit  das  noch  nicht  geschehen,  an  den  Eisenbahn- 

Fiskus  gerichtlich  aufgelassen  und  auf  besondere  Grandbuchbl&tter  über- 

1)  Vergl.  69  89  ff.  4«r  Anweiauog  vom  $1.  Mftn  1877  fttr  d»  Verfahreii  bei 

den  Venneflinngen  behaft  Fortfehreibang  der  Grandsteaerbflcber  und  Kerten  n.  s.  w. 

9  68  der  Qroodbnchordnang  Tom  5.  Hei  187S.  (0.-S.  S.  446.^ 

>)  Srlaft  Tem  7.  December  1899.  IV.  I.  6666. 
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tragen.  Ebenso  werden  die  eerritiEtarSechen  Sintragnngen  Ar  ForgtachiiU- 

anlagen,  Parallelwege  u.  e.  w.  In  der  zweiten  Abtheilnng  dee  Onrndbndia 

berbeigefthrt.  Bedarf  es  aneb  geaetzlicb  bei  Eisenbalmgrandttfickeii  nur 

der  Abeebreibung  im  Gmndbncb,  am  die  Wiriuing  dee  Eigenthmnsliber- 

ganges  eines  Trennstficks  zu  erzeugen,  so  ist  es  doob  bei  der  bedsatendeo 

Aasdehnnng  des  eisenbahnfiskaliscben  Gmndeigenfhnms  im  Interesse  der 

Evidenthaltung  der  Besitz-  und  Beehtsverbftltnisse,  sowie  fbr  Ptik 

künftiger  Veränfsenmgen  rathsam  und  geboten,  die  Elntragang  des 

neuen  Eigenthums  in  die  gerichtlichen  Grundbücher,  soweit  solche  bestehen, 

nachzusuchen.')  Bei  enteigneten  Grundstücken  geschieht  die  gerichtliche 

Einiragung  des  Eis;*  nthumsüberganges  auf  Ersuchen  des  Bezirksaus- 

schusses gleichzeitig  mit  der  Enteignungserklärung.  *) 

Die  zur  Kontrolle,  üebersicht  und  Ordnung  des  gesammten  eisenbahn- 

fiskalisclien  Grundeigenthums  von  den  Eisenhahnhehf^rden  geführten  Nach- 

weisunpen,  di*'  üher  Lai;e,  (ii<H>e.  Grundhuchnunimer.  Benutzung  und 

Erwerb  der  Grundstücke,  diu  Zubehorregiätcr,  die  über  die  ihn*^?!  anhaften- 

den Rechte  und  Lasten  Auskunft  eeben,  und  die  ihre  Lage,  Gröise  und  B- 

grenzuDg  darstellenden  Grundkarten  werden  auch  für  das  neu  erwnri»^!!^ 

Grundeigen thum  angefertigt.-')  Nach  Vollendung  dieaer  Arbeiteo  wird 

der  Baufond  geschlossen  und  äber  den  Babnban  Bechnong  gelegt. 

n  §ß  >>  un  l  1er  Grundbachordniuig  vom  6.  Jiai  C(i.>S.  8.  446).  £rl»i* 
vom  28.  Januar  (IV  IIa)  173. 

*)  §  '68  des  Enteignangfld^esetzes  vom  11.  Jani  1874,  §  3  des  Gefletzes  Ober  de& 
Eigenthnmeerwerb  xl  s.  w.  vom  5.  Mü  1872  (O.^.  8.  483). 

*)  Brlafs  vom  SB.  Jamur  18M.  veigl.  Aom.  1. 



Eisenliahnsigiialweseii 

Von 

£is«nbahn-Betrieb8(Urektor  Kecker  in  Metz 

(Sehlvfs.)!) 

Blockeinrichtungen. 

Das  Bloeksjrsten. 

Bekaontlich  kam  W.  P.  Cooke  im  Jahre  184S  auf  den  Gedanken, 

daTs  jeder  Punkt  einer  Bahn  ein  Gefahrpunkt  sei,  welcher  durch  Signale 

geschützt  werden  mflsse.  Zu  diesem  Zweckt'  theille  er  die  Bahn  in  Ab- 

.schnitte  ein.  iiinerhulb  weicher  sich  auf  demselben  Gleise  immer  nur  ein 

Zug  oder  eine  Maschine  bewegen  durfte.  An  den  Grenzen  der  Ah.sehuitte 

errichtete  er  Siirnalstat innen,  die  mit  Semaphoren  ausgerüstet  waren. 

Si.'in  Gedanke  war,  dafs  der  am  Anfang  eines  Abs<dinittes  aufjjestellte 

Semaphor  ein  Distau/sis^nal  sein  solle,  das  vom  Ende  des  Abs«  linittcs, 

aus  auf  freie  Fahrt  gesteilt  würde,  wenn  die  Str^M-k^  frei  und  fahrbar  sei. 

Da  man  nun  aber  ein  Signal  iiielit  auf  KTytfci  iniiitien  von  2  bis  3  engl. 

Meilen  ziehen  konnte.  s])annte  er  die  Balm  entlang  Telet^raphendräbte  und 

schaltete  an  den  Enden  der  Abschnitte  Nadelteleg:ra}dien  ein.  mittelst  deren 

sich  die  Signalwärter  über  das  Freisein  der  zwischenliegenden  Strecke 

verständigen  sollten,  bevor  sie  einem  Zage  den  Eintritt  in  einen  Abschnitt 

gestatteten. 

Cooke  hatte  Gelegenheit,  diesen  Gedanken  im  Jahre  1844  auf  der 

Eaatern  Counties  Bahn  praktisch  verwerthen  zu  können,  infolge  eines 

Unfalls  aber,  der  nicht  dem  System,  sondern  seiner  Anwendung  zu- 

geschrieben werden  mufs,  wurde  dieses  System,  das  er  das  „Block* 

System**  oder  ̂ Absperrsystem**  nannte,  wieder  aufgegeben;  wie  überhaupt 

daa  Bloeksystem  unter  den  mafsgebenden  Eisenbahntechnikem  viele  Gegner 

Vergl.  Archiv  1868     873  ff. 

ArohiT  fOr  £i««abiil»nw«l«D.  ISBBk  ^ 
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hatte,  weil  das  unbedingt  erfofderiiehe  Tormelden,  Abmelden  and  It6ck> 

melden  der  Züge  deren  Lanf  ungebührlich  verzögere.  Man  begnüsrte 

sich  damit,  an  den  Eingängen  von  Tuimelu  und  andern  nicht  zu  Über- 

sehenden Bahnabschnitten  Nadeltelegrapbenapparate  aut/ustellen,  mit 

denen  sich  die  dort  postirten  Wärter  über  das  Freisein  des*  betreffenden 

Abschnittes  verständigten. 

Sehr  l»ahl  sah  man  sich  jedoch  genöthigt.  wieder  auf  Cooke  »  Sysittn 

ziirfickzufrreifen.  und  ge^^^nwärtig  bildet  das  Blocksystein  für  den  Eiseii- 

haliidietriel»  die  anerkannt  Lcrfifst«'  Sicherheit.  Allerdinijs  hat  man  die 

A [»parate,  die  zur  gegenseitigen  Verständigung  dienen,  seitdem  memt- 

Heb  verhe<isert. 

Der  ronke'schen  Einrichtung  ani  nächsten  steht  wohl  der  Xadel- 

apparat,  den  Edwin  Clarke  in  den  Jahren  1853  und  zuerst  aaf  der 

London  und  North  Western  Bahn  einführte. 

Der  in  Sicht  kommende  Zug  wird  dem  vorliegenden  Signal  polten 

durch  ein  einmaliges  Klingeln  vorgemeldet,  woranf  dieser  durch  das  Ab- 

lenken der  Nadel  nach  rechts  das  Zeichen  „line  clear"  giebt.  sofern  d^r 

vorangegangene  Zug  den  Abschnitt  bereits  verlassen  hat  Der  in  den  Al>- 

schnitt  eingefahrene  Zng  wird  daranf  dem  vorliegenden  Wärter  durch  ein 

zweimaliges  Lftnten  angemeldet,  worauf  dieser  die  Nadel  nach  links  ab- 

lenkt  nnd  anf  »,l>ne  blocked'*  stellt,  in  welcher  Lage  die  Nadel  so  ling? 

verbleibt,  bis  sie  f&r  einen  nachfolgenden  Zng  wieder  anf  line  dear  gesteilt 

werden  mnfs.  Tritt  eine  StOmng  in  der  Leitung  ein,  die  z.  B.  dadairh 

hervorgemfen  werden  kann,  dafe  ein  Zug  auf  der  Strecke  liegen  bleitit 

und  vom  Zugführer  die  Leitung  zerschnitten  wird,  so  stellt  sich  die  Nadel 

senkrecht,  nnd  diese  Stellung  dient  als  Nothsignal.  Den  antuigs  anf 

getretenen  Störungen  des  Hagnetismus  der  Nadeln  durch  atmospbftrisehe 

Elektrizität  ist  durch  Anwendung  von  Variey^schen  Sicherheitsnadehi  est- 

gegengewirki 

Inzwischen  hatte  bereits  1862  C.  V.  Walker  auf  der  South  Eastern 

Bahn  ein  Signalsystem  eingeführt,  das  darin  bestand,  dafs  die  MeMaogeQ 

fiber  den  Lauf  der  Züge  durch  einzelne  Schläge  eines  Hammers  auf  tfoe 

Glocke  sregeben  wurden. 

Gewrilmlirdi  werden  nur  drei  Sie^nale  angewendet  nSmlich: 

1  Sehlag,  Abfahrt  eines  Zuges  nach  London  hin  (^up  truiu), 

2  Schläge,     „       „       „     von       „      her  (down  train), 

3  „      Ankunft  eines  Zuges. 

Die  einzelnen  Sehlaire  werden  durch  ehensovielmaligeü  Druck  auf 

♦iiueü  Ta."^tprknopf  hervorgerufen.  Jedes  erhaltene  Signal  wird  vom 

Empfänger  an  den  Absender  zurürkgegeben. 

Dieses  hörbare  Blocksignal  wurde  im  Jahra  1855  durch  Hinzu- 
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lügang  eines  kleinen  iliipptiarmigen  Semaplioien,  der  unter  Glas  und 

Rahmen  in  der  Bude  des  Signal  Wärters  aufgehäugt  wurde,  zu  einem  auch 

sichtbaren  Bioeksignal  erweitert  und  arbeitet  seitdem  ebenso  schnell 

ah  zuverlässig.  Der  eine  Ann  lieses  Semnphoren  ist  roth  und  zeigt  die 

von  dem  Nachbarposten  emptaugeneii  Zeichen,  während  der  andere  weifse 

Arm  die  abgegebenen  Zeichen  festMlt 

Zwei  federade  Tasterknöpfe,  von  denen  der  eine  roth,  der  andere 

weife  ist,  dienen  dazu,  den  Strom  einer  Batterie  in  die  Leitting  zn  führen 

xmd  das  Anschlagen  der  Glocken,  sowie  das  Einstellen  der  Semaphoren- 

anne  zn  bewirken.  Ein  Drnck  anf  den  weifeen  Knopf  stellt  den  rothen 

Ann  des  Nachharpostens  sowie  den  weiTsen  Arm  des  eigenen  Semaphoren 

auf  ,,freie  Fahrt**,  wShrend  gleichzeitig  die  Glocken  anschlagen. 

Jeder  weitere  Dmck  auf  den  Knopf  bringt  zwar  die  Glocken  zum 

Anschlagen,  bleibt  aber  anf  die  Stellnng  des  Armes  ohne  EinflnTs.  Ein 

'  Druck  auf  den  rothen  Knopf  stellt  beide  Arme  wieder  anf  „Halt**. 

Die  Absieht  des  Erfinders  war,  ein  Zeichen  zu  schaffen,  das  In 

Uebt/i Hiiisliiurnunsc  wäre  mit  der  Stelluug,  welche  die  Arme  des  JStrecken- 

t-einaf  lK  i  en  einnehmoii  soUteu.  Mit  den  Walkerschen  Apparaten  wurde 

daä  Blocksystem  strenger  als  irgendwo  durchgeführt. 

Im  Jahre  1852  erwarb  auch  Tyer  ein  Patent  auf  eine  Signaleinrich- 

tung,  die  auf  demselben  Grundgedanken  beruht,  wie  die  von  Walker. 

Die  älteren  Apparate  haben  in  dem  indikatorfeide  des  Gehänses  für  die 

ankonmienden  Meldungen  einen  schwarzen  Zeiger  nnd  in  dem  för  die  ab- 

gegebenen Meldungen  einen  rothen  Zeiger.  Bei  den  neueren  Apparaten 

werden  die  Zeichen  ebenfalls  durch  einen  kleinen  Semaphoren  mit  einem 

rothen  nnd  einem  weifeen  Arm  gegeben.  Während  aber  Walker  zwei 

Telegraphenleitungen  nöthig  hat,  von  denen  die  eine  die  hörbaren,  die 

andere  die  sichtbaren  Zeichen  hervorbringt,  ist  es  Tyer  gelungen,  beide 

Zeich«!  durch  eine  Leitung  zu  vermitteln,  was  er  durch  HinzufOgung  eines 

Läutetasters  und  eines  Inversors  bewirkt. 

Die  Tyersche  Signaleinrichtung  wird  vom  Board  of  trade  ganz  be- 

sonders empfohlen  und  verdankt  daneben  wohl  dem  Umstände,  dui.^  zu 

ihrem  Betriebe  nur  eiue  Telegraphenleitung  erforderlich  ist,  ihre  aus- 

gedehnte Verbreitung  auf  englischen  und  auch  französischen  Eisenbalinen. 

Vorstehende  Blocksignaleiurichtuiigeu  sieheu  zu  den  zugehörigen 

jSignalma-st'  ii  auf  der  Strecke  in  keinem  Abhängigkeitsverhältnifs,  sind 

vielmehr  einfache  Teiegrapheuapparate,  die  mit  den  Siguaimasten  nur 

die  Bedienung  durch  denselben  Wärter  gemeinschaftlich  haben. 

In  Deutschland  stiefs  die  Einführung  des  Blocksystems  auf  weniger 

Schwierigkeiten  als  anderswo,  was  allein  dem  Umstände  zn  danken  ist, 
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dafs  schon  von  jeher  sämmtliche  Stationen  Mr  den  Zugmeldedienst  mit 

Telegraphenapparaten  ausgerüstet  waren.  Ge^jenwärtig  werden  für  diesen 

Zw«ick  fast  ausschliefslich  Morseischrcibwt'rk«'  verwendet,  die  den  Vor- 

zug habeil,  die  gewechselten  Meldungen  diiuerud  festzuhalten.  Zur  Eio- 

lührung  des  Block-system^  bedurfte  es  daher  nur  der  Aufhebung  der  seit- 

her in  Bezug  auf  die  Zugfols^e  nach  dem  Zeitsystem  erlaiJsenen  Bestim- 

mungen und  dprcii  Ersatz  diin-h  die  Anordnunp;.  dafs  die  Züge  t-iiian'lHr 

nur  in  Statinii-:iit-.taiid  zu  loigeu  hätten.  Da  aber  alle  seitheriet-ii  Eiü- 

riehtungeii  densellien  Uebelstand  hatten,  dafs  die  erhaltenen  Wei-unii-^a 

durch  den  Sii^nalwärter  auf  die  festen  htreekensignalvorrichtunireii  über- 

tragen werden  müssen,  so  konstruirte  Oberingenieur  Frischen  der  Firma 

Siemens  &  Halske  in  Berlin  einen  Blocksignalapparat ,  bei  dein  da.-! 

Streckensignal  derart  mit  dem  Blockapparat  in  Yerbiadimg  steht,  dafs  es 

dem  Sigoaiwärter  nicht  mOgli^h  ist.  ein  Streckensigoal  auf  freie  Fahrt  zu 

iitellen,  ao  lange  die  zugehörige  Strecke  Wockirt  ist. 

Die  Blockvorrichtung  zeigt  in  einem  gufseisemen  Ka.sten,  der  an 

der  Wand  der  Signalbade  befestigt  ist,  zwei  kleine  Fensterchen,  hioter 

denen  eine  weifse  oder  rothe  Scheibe  sichtbar  wird.  Unter  den  Fenster- 

ehen befinden  sieh  Pfeile,  welche  die  Fahrrichtnng  anzeigen,  für  die 

das  Fensterchen  Gültigkeit  hat.  Unten  im  Gehftnse  befindet  sieh  das  Vor- 

gelege, mit  dem  die  Streckensignale  eingestellt  werden.  Die  Fenster- 

eben  zeigen  als  Zeichen  für  ̂ freie  Fahrt**  eine  weifse,  als  Zeichen  fBr 

^Half  eine  rothe  Scheibe.  Das  Einstellen  der  Scheiben  erfolgt  dudi 

sogenannte  Blocktaster.  Aufserdem  sind  noch  sogenannte  Weckertaster 

vorhanden,  bestimmt,  das  Vorl&uten  der  Zfige  zu  bewerkstelligen. 

Als  Stromqnelle  dient  ein  Siemens'scher  Uagnetindaktor,  der  tat 

die  eigentliche  Feststellnng  nnd  Freigabe  der  Blockzeichen  WechselstrODC 

liefert,  jedoch  auch  znr  Abgabe  der  f&r  die  Elingelwerke  erforderlieheo 

gleichgerichteten  Ströme  geeignet  ist. 

Sowohl  ffir  das  Vorläufen  als  auch  für  die  Bloeksiguale  ist  aaf  der 

Strecke  nur  ein  einziger  Leitungsdraht  erforderlich,  und  zwar  für  beide 

Fahiriehtungen. 

Jedes  Umstellen  der  Blockscheiben  ist  von  einem  Läuten  im  Innern 

des  Kastens  begleitet,  wahrend  das  Vorlauten  der  Züge  dem  Signalwart-r 

durch  ein  hörbares  und  sichtbares  Zeichen  an  einem  Wecker  mit  Fall- 

Scheibe  kenntlich  gemacht  wird,  damit  er  seinen  Signalarm  rechtzeitig 

auf  freie  Fahrt  stellen  kann. 

Die  Wecker  können  auch  zu  verschiedeueu  anderen  dieustiicben  Mit- 

theilungen benutzt  werden. 

Zur  Verriccelung  des  Signalhebeis  dient  eine  unter  dem  DnicktÄ.<tcr 

beündliche,  durch  eiue  Feder  nach  oben  gedrückte  Kiegelstaage. 
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Blockirung  erfolgt  durch  Niederdrücken  der  Btocktaat«  und  gleichzeitiger 

Stromerregung  am  Induktor. 

Je  zwei  durch  eine  Leitung  verbundene  Blockfelder  sind  üun  derartig 

in  Wechselwirkung  gebracht,  dafs  die  Feststellung  des  einen  Rlockfeldes 

die  Freigabe  des  anderen  herbeiführt  und  unagekehrt.  Ein  Warter,  der 

auf  der  rückwärts  liegenden  Blockstatim  das  weifse  Feld  erscheinen  läfst 

und  sie  dadurch  deblnckirt,  stellt  in  ileni  cirronon  Felde  wH'ifs  in  roth 

um  und  blockirt  sich  dadurch  selbst.  Deu  zum  Dcblnckiren  erlurdcrlichen 

Strom  kann  der  Wärter  mit  Her  Blocktaste  aher  nicht  eher  entsenden, 

bis  er  den  Arm  seines  Streckensignals  auf  Halt  gestellt  hat.  und  wenn  er 

dann  nach  rückwärts  deblockirt,  legt  er  seinen  Signalarm  in  der  Halt- 

stelluug  fest,  bis  ihm  selbst  von  der  vorliegenden  Blockstation  das  De- 

blockimngssignal  gegeben  wird. 

Da  jede  Umstellung  eines  Blocksignals  21  aufeinander  folgende  Wechsel- 

ströme erfordert,  so  sind  diese  filocksignale  deo  Einflüssen  atmosphärischer 

und  tellurischer  Ströme  vollständig  entzogen.  Zugleich  kommen  bei  Ver- 

wendung des  Induktors  alle  die  Mifsstände  in  Fortfall,  die  mit  der  Ver- 

wendung galvanischer  Batterien  verbunden  sind,  und  so  können  wohl  mit 

Recht  die  Siemens  &  Halske'schen  Blockapparate  als  die  vollkommensten 
and  zuverlässigsten  ihrer  Art  angesehen  werden. 

Von  Lartige,  Tesse  und  Prudbomme  wurde  ein  eigenartiges  Block- 

signal hergestellt,  das  seit  1874  zuerst  auf  der  französischen  Nordbahn  und 

spftter  auch  auf  den  anderen  französischen  Bahnen  eingef&hrt  worden  ist. 

Dieses  besteht  aas  einem  Signalmaste,  der  an  seinem  oberen  Ende 

zwei  Signalarme  —  f&r  jede  Fahrrichtung  einen  —  trägt.  Die  Signal- 

anne enthalten  zugleich  die  Blenden  ffir  die  Nachtsignale,  und  zwar  eine 

rothe  und  eine  grüne.  Die  grüne  Blende  ist  hinzugefugt,  um  das  rothe 

Licht  der  Mastsignale  von  dem  der  Scheibensignale  zu  unterscheiden. 

Sämmtliche  Blenden  werden  durch  nur  eine  Laterne  beleuchtet,  und  zwar 

die  rothen  Blenden  durch  direktes  Licht,  die  grünen  durch  Spiegelung. 

Ferner  iiagt  jeder  Mast  noch  zwei  kleine  gelb  gestrichene  Arme,  die 

für  den  Lokomotivführer  keine  Gültigkeit  haben  uud  nur  zur  Benach- 

richtigtiug  des  Siprnalwärters  dienen  sollen. 

Am  unter'Mi  Tlieile  des  Mastes  sind  (Jehäuse  befesti2:t.  für  jede  Fahr- 

richtung zwei,  die  die  Kurbelupparale  und  KliugelwiMkc  eifthalten.  Jeder 

Kurbelapparat  trilt^t  aufser  seiner  Nummer  die  Bezeichnung  des  üleisesj, 

für  das  er  fuiltiiikeit  hat. 

Die  Kigenarligkeit  der  Einrichtung  besteht  darin,  dafs  der  Signal- 

wärter den  Signalarm  des  röckliegenden  Postens  unmittelbar  auf  „freie 

fahrt'^  stellt.  Jeder  Posten  ist  auDserdem  mit  vorgeschobenen  runden 

oder  viereckigen  Haltscheiben  verseben,  um  erforderlichen  Falles  das 
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Halten  der  Zfige  am  Posten  zu  sichern  und  die  dort  haltenden  Zttge  zq 

decken.  Die  Scheibeneignale  werden  mit  der  Hand  eingeeteUt 

Sind  beide  an  einen  Signalposten  grenzende  Bahnabschnitte  frei  tob 

Zügen,  so  hftngen  sSromtliche  Arme  senkrecht  am  Mäste  henmter  io 

Uebereinstimmunff  mit  dem  auf  französischen  Bahnen  herrschenden  Grund- 

satzt-.  (lal'ji,  wenn  die  Bahn  frei  ist,  keine  Signale  sichtbar  >ind.  Die 
Karten  No.  1  zeigen  hinter  einem  Fensterchen  die  weifse  Fallscheibe  mit 

der  Aufsclirift: 

Gleis  { ̂       }  Frei  gegen  

Die  Kasten  No.  2  zeigen  ebenfalls  die  weifse  Fallscheibe  mit  folgender 

Aufschrift: 

Gleis     ''^^']  Olfen  zn  

Nfthert  sich  ein  Zog  (oder  eine  Lokomotive)  einem  BlocksignalposteD. 

so  deckt  ihn  der  Wftrter  zunächst  durch  die  Signalscheibe.  Sobald  der 

Zng  an  dem  Posten  vorbeigefahren,  ffthrt  der  Wftrter  mit  der  Kurbel  des 

Rastens  No.  1,  die  fftr  das  Tom  Zuge  befahrene  Gleise  bestimmt  ist, 

eine  etwas  mehr  als  halbe  Umdrehung  aus.  Hierdurch  stellt  sich  der  mit 

dem  Kasten  No.  1  verbundene  Signahirni  wagerecht.  Bei  dem  vorliegen- 

den Fristen  ertßnt  das  Kiingchverk,  während  sich  der  kleine  Arm  dort 

wagerei  iit  stellt  und  der  mit  diesem  Arm  verbundene  Kasten  No.  2  die 

rothe  Falischeibe  mit  folgender  Aufschrift  zeigt: 

Gleis  1^  11^^]  Geschlossen  zu  

Der  gebende  Posten  erhält  nnmittelbar  die  Empfangsbestätigung  über  das 

von  ihm  abgegebene  Signal  durch  einen  Glockenschlag^  die  FallsclieiHc 

erscheint  gelb  mit  folgender  Aufst  hrift: 

Gleis  J^^  II  ̂  j  Zug  angekündigt  nach  .... 

Sobald  der  Wärter  eines  Postens,  dem  ein  Zug  durch  das  Er- 

scheinen des  kleinen  Armes  am  Signalmaste  angemeldet  worden  ist,  wahr- 

nimmt) dai's  jener  Zug  an  der  vorgeschobenen  Scheibe  ?orbetgefahren  ist, 

wendet  er  diese  auf  „Halt**.   Nachdem  er  sich  dann  beim  Vorbeifehreo 

des  Zuges  überzeugt  hat,  dafs  das  Schlufssignal  vorhanden,  dreht  er  die 

Kurbel  des  Kastens  Xo.  2,  um  den  kleineu  Ann  seiiieei  Postens  und  des 

bigiiaiaiii]  des  rückliegeuden  Postens  einzuziehen. 

Die  wagererhte  Sipllung  des  Armes  am  Signalmaste  gebietet  dem 

i.nkomotiviührer  ein  „bedingtes  Halt".   Hält  aber  der  Lokomotivführer 
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lud  der  ̂ gnalarm  wird  nicht  durch  den  TOrliegenden  Posten  aaf  «freie 

Fahrt''  gestellt,  so  ist  der  Wftrter  des  Postens  berechtigt,  den  Lokomotiv- 

l&farer  nach  Ablauf  von  6  Ifinnten  in  die  gesperrte  Strecke  einfahren  zu 

lassen.  Der  Lokomotivführer  hat  sich  jedoch  durch  unausgesetzte  Beob- 

achtung zu  vergewiüst'rn,  dafs  die  vorliegende  Strecke  frei  ist,  und  die  Falir- 

geachwindigkeit  so  zu  bemessen,  dafs  er  (Ich  Zug  vur  jedem  Hiuderiiifs, 

welches  sich  der  Fahrt  entgegenstellt,  rechtzeitig  stellen  kann.  Erst  wenn 

er  auf  einen  Sigualmast  trifft,  dessen  Arm  auf  „freie  Fahrt"  steht,  darf  er 

die  gewöhnliche  Fahrgeschwindigkeit  wieder  aufnehmen. 

Spagnoletti.  Telegrapheninspektor  der  Great-Western  Bahn,  liat  <  im  u 

Apparat  hei  ixest tili,  bei  dem  die  Zeichenu'ebunir  nach  dem  in  Eimiauil 

Hllgemein  t  iiiu,eiührten  Grundgedanken  eingerichtet  ist.  Für  jeilc  Fahr- 

richtung sind  zwei  Blockfelder  vorhanden,  von  denen  das  obere  die  erhal- 

tenen Zeichen  angiebt,  das  untere  die  abgegebenen  festhält. 

Statt  der  Zeiger  oder  kleinen  Semaphorenarme  jedoch  zeigt  in  der 

Gmndstellunf  die  obere  Oefibong  ein  rothes  Feld  mit  der  Aufschrift: 

.Jock  on'%  woran  zu  erkennen,  dafs  das  Ausfahrtsignal  verriegelt  ist, 

während  die  untere  Oefihung  ein  grünes  Feld  mit  der  Aufschrift  „train 

arrived"  zeigt. 

Auf  die  Anfrage  mit  dem  Gluckensignale,  ob  die  Luaie  frei  sei,  ant- 

wortet die  vorliegende  Station,  im  Falle  der  Bejahung,  durch  Nieder- 

drficken  eines  Tasters,  wodurch  das  eigene  untere  Feld  und  das  obere 

Feld  der  anfragenden  Station  in  weiCs  mit  „line  dear**  umgewandelt  und 

gleichzeitig  das  Aus&hrtsignal  dieser  Station  entriegelt  wird.  Die  Station 

Iftfst  nnn  durch  Ziehen  des  Hebels  des  Ansfahrtsignals  den  Zug  abfahren 

und  deckt  ihn  sofort  nach  Ausfahrt  durch  Zurücklegen  des  Hebeis,  der 

sich  nun  nicht  allein  selbst  verriegelt^  sondern  auch  in  dem  oberen  Felde 

der  eigenen  und  in  dem  unteren  der  vorliegenden  Station  roth  mit  „train 

on  line*^  emstellt.  An  dieser  Stellung  kann  keines  der  beiden  Stellwerke 

etwas  ftndern,  weil  durch  das  Einstellen  des  Signalarmes  auf  „Halt^*  der 

Strom  in  der  Leitung  unterbrochen  wird,  das  Zeichen  zur  Freigabe  des 

bignals  für  einen  zweiten  Zug  also  nicht  gegeben  werden  kann.  Erst 

wenn  der  Zug  auf  der  vorliegenden  Station  angekommen  ist,  wird  durch 

Befaiiren  eines  Kadtasters  die  Leitung  wieder  geschlossen;  in  dem  un- 

teren Fehle  der  Station  erscheint  grün  mit  der  Aufschrift  „train  arrived" , 

während  in  dem  oberen  Felde  der  rückliegenden  Station  roth  mit  „lock 

on"  sichtbar  wird,  worauf  das  Spiel  von  neuem  beginnen  kann. 

Für  die  uanze  Anlage  einschlierslich  der  Glockenzeichen  ist  nur  ein« 

Leitung  erforderlich,  nnd  die  Anordnung  ist  so  getroffen,  dal's  jede 
Störung  der  Leitung  oder  sonstiger  Einrichtungen  die  Gefahrstelluug  mit 

sich  bringt. 
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In  der  Beihe  der  Zeichen  wird  jeder  Bahnhof  als  ein  Abschnitt 

freier  Strecke  angesehen,  sodaTs  ea,  streng  genommen,  kein  Einfidut- 

zeichen  für  die  Bahnhöfe,  sondern  nur  Ansfahrtzeichen  aas  den  freieo 

Strecken  in  die  Bahnhofe  giebt. 

Diese  Anlage  bildet  den  üebergang  zu  den  selbstthätigen  Bloek- 

einrichtuni;eii.  Im  allgemeinen  ist  man  in  England  üowie  in  dem  übrigeu 

Europa  der  Kinfülirung  selbstthätiger  Einriehtungen,  welche  die  iiitwirknns 

von  Wärtern  vollständig  entbehrlich  machen,  nicht  he.sonder>  geneigt, 

namentlich  deshalb  nicht,  weil  die  Anlagen  j^elb>.t  einer  ständigen  Aut'sif'ir 
und  Wartung  bedürten,  wenn  eine  dun  hau«  zuverlib-sige  ThiitiLrk'  it  i  r- 

selben  gesiehert  sein  soll.  Da  nun  hei  der  vorhin  heschrielteueii  Ein- 

richtung von  S)»aLrnnjetti  e>  vorkommen  kann,  daJs  ein  Zug  zum  Stillstand«* 

kommt ,  bevor  er  den  Blocktaüter ,  der  das  Zeichen  „train  arrived" 

.schon  heim  Befahren  durch  die  erste  Achse  des  Zuges  hervorgebracht, 

vollständig  überfahren  hat,  so  hat  man  es  absichtlich  dem  Signalwirter 

zur  Pflicht  gemacht,  sieh  von  fliejjem  Umstände  Gewifsheit  zu  verscbalieo, 

bevor  er  der  rfickliegeuden  Station  das  Zeichen  „line  ciear''  giebt. 

Während  man  auf  den  europäischen  Bahnen  seither  Bedenken  ge> 

tragen,  vollständig  selbstth&tlge  Blocksignale  einzuführen,  ist  man  id 

Amerika  unbedenklich  und  anscheinend  mit  gutem  Erfolge  dam  fiber- 

gegangen. Zunächst  war  es  Hall,  der  ein  solches  Signal  herstellte.  da> 

in  seiner  neuesten  Form  und  wesentlich  verbessert  auf  der  New  York— 

New  Häven  und  Hartford-Babn ,  sowie  auf  der  Boston  und  Albanj  und 

anderen  Bahnen  auRgedehnte  Anwendung  gefunden  hat. 

Da>  Signal  selbst  wird  durch  einen  auf  Ruhestrom  eingeschaiieteii 

Elektroniauneten  in  seiner  Grundstellung  eihaltrn.  Wiid  der  Stn'iii 

unterbroclicn,  so  fällt  die  Scheibe  herab  (im!  ibre  rothe  Farbe  wird  dauu 

siebt liar.  Vorsis-nale  sind  ebenso  koustruirt,  wie  die  üaupt^iguale,  nur 

dals  die  Farbe  der  ̂ ^chi  ibe  giiin  ist. 

Das  Unterbrechen  des  Stromes  erfolgt  durch  eine  Streckeuleiiuii;: 

mit  schwachem  Strom,  in  die  ein  zweiter  Elektromagnet  und  zwei  Kad- 

taster  eingeschaltet  sind. 

Am  Anfang  jeder  Blockstrecke  befindet  sich  ein  Kadtaster,  der  w^- 

Halttaster,  der  mit  der  Streekenbatterie  am  Ende  der  Blockstrecke, 

sowie  dem  Streckenelektromagneten  in  leitender  Verbindung  steht  Drfickt 

die  erste  Achse  eines  Zuges  den  Halttaster  nieder,  so  wird  der  Strom- 

kreis unterbrochen,  beide  Anker  fallen  ab  und  das  Signal  stellt  ini^li 

auf  Halt. 

Etwa  150  bis  600  m  hinter  dem  En«ie  der  Blockstrecke  liegt  der 

Fabrliaster,  der  sich  von  dem  Halttaster  dadurch  unterscheidet,  tial's 
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seine  Grundstellung  Stromuüteibtechuiig  gfiebt,  und  dafs  er,  von  einer 

Achse  angeschlagen,  nicht  sofort  zurückgeht,  sondern  in  Kolsce  einer  ein- 

st, llbaren  Luftkissenanordnung  erst  nach  ein»»»  Zeit,  in  der  dor  längste 

Zug  mit  geringster  Geschwindigkeit  vorbeifahren  kann.  Dadurch  wird  der 

Streckenstromkreis  wieder  geschlossen  und  das  Signal  stellt  sich  auf  „ireie 

Fahrt'*. 

Der  Halttaster  der  vorlieirenden  Strecke  liegt  vor  dem  Fahrttaster 

der  rückliegenden  Strecke,  sodafs  der  in  die  vorlioirende  Blockstrecke 

eintretende  Zug  gedeckt  ist,  bevor  das  Blocksignal  der  rückliegenden 

Strecke  auf  freie  Fahrt  gestellt  mrd. 

Der  Laftpufier  des  Fahrttasters  soll  der  schwächste  Punkt  dieser 

Blockdnrichtnng  sein. 

Ein  Versagen  des  Stromes  oder  falscher  Stromschlufs  bringen  das 

Signal  sofort  in  die  Gefahrstellung.  Zufftrennungen  und  Schienenbrüche 

werden  durch  das  Signal  nicht  angezeiat.  Dieses  könntr  niaii  erreichen, 

wenn  man  den  Streckenstromkreis  theilwcise  durch  die  Baiiuschienen 

führen  würde.  Ks  wird  dieses  aber  nicht  empfohlen,  da  die  Schienen- 

leitung anf  '^''ölsere  Kntfernnncen  nicht  genügend  qh'ichinärsig  und  zuver- 

lässiar  wirkt.  im  übrigen  wird  dir  Aiiwenduni;  ties  llairsclien  Rlock- 

signals  sehr  empfohlen,  und  eignet  sich  besonders  für  längere  Bha  ksirecken. 

Ganz  ähnlich  ist  die  Anordnung,  welche  die  Union  Switch  aud 

Signal  Co..  Pittsburg,  ihren  auf  elektrischem  Wege  selbstthätig  betrie- 

benen ßlockeinrichtungen  gegeben  hat. 

Die  Blockstrecken  sind  WO  bis  760  m  lang  and  durch  Signalmasten 

abgetbeilt.  Am  oberen  Ende  eines  jeden  Mastes  befindet  sich  das  Hanpt- 

signal  (home  signal),  dessen  Arm  in  der  Grundstellung  auf  Halt  wage- 

recht steht  und  bei  Dunkelheit  rothes  Licht  zeigt.  Auf  kürzeren  Block- 

strecken mit  rascher  Zuijrfcdge  befindet  sich  eiu  zur  zweitvorliegenden 

Strecke  gehöriger  Femsignalarm,  dessen  freies  Ende  zur  besseren  Unter- 

scheidung von  dem  Ortssignal,  nach  Art  der  englischen  Femsignale, 

schwalbenschwanzf5rmig  ausgeschnitten  ist.  Die  Laterne  des  Femsigaals 

zeigt  in  der  Grundstellung  grünes  Licht,  als  Zeichen  für  „Achtung**, 

während  beide  Signale  bei  der  Stellung  aut  Ireie  Fahrt  übereinstimmend 

weifses  Licht  zeigen. 

Die  Einstellung  der  Simwiiarine  erfolgt,  wie  bereits  erwähnt,  durch 

i*refsluft,  di^"  durch  Eb'ktii/.itüt  ge^t.'iiert  wird. 

VV'ährend  nun  l)ei  dem  HalFschrn  Hlncksiunal  für  letzteren  Zweck 

ein  besonderer  Leitungsdraht  die  Streck«'  t  ittliinii  'gezogen  ist,  benutzt  die 

Union  Switch  and  Signal  Co  dafür  die  Balmschienen  selbst.  Die  S(  hi'Mieri 

»lud  auf  Blockläuge  leitend  verbunden,  an  den  Blockenden  aber  durch 
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einen  nirht  leitenden  Stöfs  abgesondert;  eine  Absonderung  der  Schienen 

gegen  ihre  Unterlagen  hat  sich  als  unnöthig  erwiesen.  i 

Eine  schwache  Batterie  sendet  von  dem  der  Fahrrichtung  entgegen- 

gesetzten Ende  der  Blockstrecke  einen  schwachen  Strom  durch  die  Schieuen.  ; 

die  am  vorderen  Ende  der  Blockstrecke  durch  die  beiden  Draliteuden  , 

des  Elektromagneten  für  die  Signalstellung  \erliUTi(len  sind.    Tritt  mt 

Achse  in  die  Blockstrecke  ein,  so  wird  der  Sciiienenstrom  kurz  geschios.-'ii. 

der  Anker  am  Signalelektromagneten  fällt  ab,  der  Arm  des  Orts>ii:iK.U 

stellt  sieh  auf  „Halt",  der  des  zugehörigen  Fernsignals  auf  „Achtun.;'.  ! 

Durch  einen  Umschalter  am  Arme  des  Ortssignals  wird  gleichzeitig  ;iu<^  j 

das  Fernsignal  für  die  weiter  vorliegende  Blockstrecke  auf  Achtung  ge- 

stellt, während  das  zugehörige  Ortssignal  noch  auf  „freie  Fahrt"*  verbleibt 

Jede  Störang  in  der  Anlage  einer  Blockstrecke  hat  die  Riii'rtf"?"6 

aller  zugehörigen  Signale  auf  „Halt*'  zur  Folge.  Zugtrennongen  imd 
Schienenhrüche  machen  sich  sofort  bemerkbar. 

Befinden  sich  in  den  Blockstrecken  Weichen,  die  in  entsprecheuder  j 

Weiae  in  die  Streckenleitong  mit  einbezogen  sind,  so  stellt  sich  das  Block* 

Signal  nur  dann  auf  freie  Fahrt,  wenn  sich  die  Weiche  in  der  vorge- 

schriebenen Lage  nnd  keine  Achse  sich  in  ihrem  Bereiche  befindet 

0ie  yon  der  American  PnenmaÜc  Signal  Co.  eingeführte  Signal- 

Stellung  durch  Biaaebalg  ist  auch  ebenso  einfach  wie  sinnreich  tm  \ 

Betriebe  selbsttbätiger  Blockstrecken  verwendet  worden.  | 

Tritt  ein  Zug  in  eine  Blockstrecke,  so  drfickt  die  erste  Achse  d«r  | 

Lokomotive  mit  einem  Taster  den  vor  der  Blockstrecke  aufgestellt«!  | 

Blasebalg  nieder  und  stellt  damit  das  daneben  au^jestellte  Absperrsignal 

auf  «Halt*,  wShrend  es  gleichzeitig  das  r&ckHegende  auf  »Halt**  stehende 

Absperrsignal  auf  „freie  Fahrt*^  stellt  Der  Blasebalg  liegt  soweit  vor 

dem  zugehörigen  Absperrsignal,  dafs  der  Lokomotivführer  sich  «Ibst 

davon  überzeugen  kann,  dafs  es  sich  zur  Deckung  seines  Zuges  aof 

Halt  stellt.  Diese  Einrichtung  hat  jedoch  den  bedenklichen  Nachtheü, 

dafs,  wenn  ein  Zug  liegen  bleibt,  nachdem  die  erste  Achse  den  Ta.«ter 

des  Blasebalges  herabgedrückt  hat,  dem  Zuge  jegliche  Deckung  fehlt. 

Dieselbe  Betriebsweise,  wie  sie  Hall  für  sein  elektrisches  Blocksiffiial 

angenommen  hat,  dafs  nämlich  ein  Zug  durch  ein  vorliegendes  Blocksign;d 

gedeckt  sein  muls,  bevor  das  rückliegende  Blocksignal  auf  freie  Falirt 

gestellt  werden  darf,  hat  auch  Black  seiner  Blockeinrichtung  für  die  N\«- 

Yorker  Hochbahnen  zu  Grunde  srelej^t,  die  üebertracrun«  der  Bew^uug 

aber  anf  ansschliefsiii  Ii  mechanischem  Wege  bewerkstelligt. 

Die  üebertragung  der  Bewegimg  dnrch  Gestänge  gestattet  nur  geriiJue 

Blockiungen.  Die  Signalmasten  sieben  daher  nur  in  Abständen  von  etwa 

335  m.    Die  Gestänge  reibst  liegen,  auf  Rollen  gelagert,  zwischen  (ieo 
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Schienen  und  sind  durch  Bohlen  gegen  störende  Einflüsse,  namentlich 

auch  die  der  SonneoRtrahien  geschützt.  Kriiftit:*  IJadtaster  in  Form  von 

Druckschienen  in  Verbindunu  mit  Kniehebeln  emptungen  den  Druclv  der 

Achsen  und  übertragen  ilm  auf  die  Gestänge.  Znr  Vermeidung  von  Stöfsen 

sind  starke  Spiralfedern  zwischenjreschaltet.  Au!  eine  ZuiLjiänsce  (Maschine 

und  ö  Wagen;  huiter  d<>m  Signaimaste  trifft  die  Maschine  auf  den  ersten 

Radtaster,  mit  dem  sie  das  Absperrsignal  für  die  Yorliesiende  Block- 

strecke auf  Halt  stellt,  und  gleich  daraut  einen  zweiten  Kadtaster.  der 

(las  Absperrsignal  der  rückliegenden  Blockstrecke  wieder  auf  freie  Fahrt 

stellt.  Infoige  dieses  üebergreifens  um  die  Deckungsiänge  in  die  nächste 

Blockstrecke  erhalten  die  Gestänge  eine  gröfsere  Länge  als  die  Block- 

strecken selbst,  und  zwar  bis  zn  825  m.  Um  die  durch  Temperatur- 

einfiflsse  hervorgerufenen  Längenveränderungen  in  derartig  langen  Ge- 

stängen unschädlich  zu  machen,  ist  der  schräge  Schlitz,  der  am  Ende 

des  Gestänges  die  Unistelluug  des  Signals  bewirkt,  nach  beiden  Seiten 

hin  gleichlaufend  mit  der  Bewegung  yerlftngert. 

Die  LeistnngsfiAigkeit  der  mit  dieser  Blockeinrichtnng  betriebenen 

Strecken  ist  anfserordentlich  grols.  Bei  dem  gewählten  Abstände  der 

Signalmasten  yon  335  m  und  einer  Geschwindigkeit  von  26  bis  27,5  km  in 

der  Stunde  ist  dne  Zugfolge  yon  V4  Minuten  Abstand  möglich.  Dabei 

arbeitet  diese  einfache  Einriclitung  äufserst  billig  und  zuverlässig.  In  den 

drei  Tagen  der  Columbusfeier  vom  10.  bis  12.  Oktober  1892  wurden  auf 

den  Hoehbahuen  2sew- Yorks 

^  921 864  Beisende 

und  am  12.  Oktober  allein 

1075637  Reisende 

befi^rdert  Dabei  wurden  an  einem  Tage  auf  der  IB^h  km  langen  Hochbau- 

strecke  der  dritten  Avenue 

STOrX)  Wagenkm  und 

19000  Lokomotivkm 

geleistet. 

Zur  Sicherunj^  des  Verkehrs  von  Zügen  kuim  das  Blneksystem  auf 

den  Hauptbahnen  übtriiaupt  nicht  mehr  entbehrt  werden.  Die  Wahl  der 

Biockvorrichtungen  hängt  jedoch  wesentlich  von  der  Art  dieses  Verkehres 

ab.  Werden  über  dies<^ll)e  Strecke  Züge  verschiedener  Starke  und  G«»- 

schwindigkeit  befördert,  bei  denen  auch  der  Aufenthalt  auf  den  einzelnen 

Stationen  in  Folge  des  Aus-  und  Einsetzens  von  Wagen  im  voraus  nicht 

genau  bemessen  werden  kauu>  ao  wird  die  Anwendung  von  Morseschreib- 
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werken  nmsomehr  sieb  empfeUen,  als  dieselben  die  erfolgten  Heldungeu 

daueind  festbalteD,  und  zu  späteren  Feststellungen  Torkommender  TJnregel- 

raäfsigkeiten  die  erforderlichen  Grundlagen  bieten.  Eme  Zugfolge  vm 

6  Miüutüii  uiid  darunter  ist  nur  möglich  bei  Zügen,  die  Strecken  in 

gleicher  Stiüko  und  mit  annähernd  gleicher  Geschwindigkeit  dar<  lit;ihren. 

Für  solche  Züue  ist  das  Mpldeverfahren  mit  Schreibwerken  zu  Z'^it- 

raubend,  und  man  wird  crfördorlir-hen  Falles  zu  Vorrirhtung.'ii  i^reiuu 

müssen,  die,  wie  die  vorstehend  heschrieltenen .  das  Meldeverfahren  ent- 

weder webeuUich  abkürzen  oder  seibstthätig  vollziehen. 

ABSCHNITT  V. 

Sicherheitsstellwerke. 

Einleitung. 

Die  G(d"ahr.  welche  für  die  Züge  daraus  entstehen  kann,  dali»  »d 

einer  Bahnabzweigung  die  Stellung  der  Signale  sich  nicht  in  Ueberein- 

stimmung  befindet  mit  derjenigen  der  zugehörigen  Weichen,  Teranhifste  die 

englischen  Bahnen  bereits  im  Jahre  1846,  zunächst  die  znm  Stellen  der 

Weichen  und  Signale  dienenden  Hebel  mittelst  Gestftnge  n.  s.  w.  an  einem 

Punkte  zu  Tereinigen,  derart,  dafs  das  Stellen  derselben  durch  einen 

Wärter  erfolgen  konnte.  Da  aber  auch  bei  dieser  Anordnung  Hifegriffe 

nicht  ausgeschlossen  waren,  kam  Saxby  im  Jahre  1856  auf  den  Gedanken, 

die  Stellung  der  Weichen  nnd  Signale  in  ein  gegenseitiges  AbhSngigkeits- 

verhftltnifs  zu  bringen  und  den  Signalwftrter  in  die  Unmöglichkeit  za  Te^ 

setzen,  Weichen  eine  Stellung  zu  geben,  die  nicht  in  Uebereinstimmnnp 

wäre  mit  der  Stellung  der  Signale,  oder  Signale  fSr  einander  gefilhrdende 

Fahrten  gleichzeitig  auf  freie  Fahrt  zu  stellen. 

Auf  Grund  dieses  Gredankens  entwickelte  sieh  ein  System, 

das  System  der  gegenseitigen  Verriegelung  (interlocking  System)  ge- 
nannt  wurde.  Es  besteht  darin,  dafs  sofort  mit  oder  noch  vor  deni 

Heifinn  der  ünistcilLing  gewisser  Hebel  die  Bewegung  anderer  Hel>el  niH 

iii  ii;lii  h  gemacht  wird.  Zu  diesem  Zwecke  wird  dem  eigentlichen  Steli- 

wi  rke  ein  besonderer  Mechanismus  hinzuffeffigt.  der  im  wesentlirhen  au< 

einer  gleichlaufend  mit  der  Sfellhebeh»  ilie  verschiebbaren  Riegelstange  niü 

den  erforderlichen  Verschlufslheilen  besteht. 
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Dem  Verachlnfemechanismiis  wird  eine  bestimmte  Fahrordnung  zu 

Gmnde  gelejft  und  dieser  entsprechend  eine  Verschlnl^tabelle  aufgestellt, 

die  einander  gefdlirdende  Weichen-  und  Signalstellungen  verhindert.  Dieser 

Verschlufstabelle  entsprechend   werden  die   Vertielilurstheile  angebracht. 

Dieses  System  der  gegenseitigen  Verriegelung  hat  8)ch  seitdem  für 

(He  Regelung  der  Ein-  und  Ausfuhrt  von  Zügen  auf  Bahnhöfen  und  nameat- 

lich  bei  aolckeu  mit  regerem  Verkehr  als  uuentbehrlich  erwiesen. 

£iigliBche  Sicherheitgstellwerke. 

Die  SieberheitsBtellwerke  von  Saxby  &  Pamer  zeichnen  sich  durch 

ihre  einfache  nnd  solide  Bauart  ans  und  genfigen  auch  im  allgemeinen 

den  englischen  Ansprächen.  Die  gesetzliche  Bestimmnng,  dafs  in  England 

spitz  befahrene  Weichen  dnrch  Gest&nge  nnr  bis  anf  165  m,  bei  rflck^ 

wftrts  befahrenen  Weichen  bis  zu  275  m  Entfernung  gestellt  werden  dürfen, 

setzt  der  Ansdebnnng  derartiger  Anlagen  bestimmte  Grenzen.  Infolge 

dessen  sind  die  zu  einem  SteDwerksbezirke  gehörigen  Weichen  anf  einem 

Räume  vereinigt,  der  vom  Stellwerke  aus  zuvorlässig  übersehen  und  über- 

wacht werden  kann.  K&ch  allen  Richtungen  hin  ist  der  Bezirk  durch 

Signale  gedeckt  und  gleicht  so  einer  Burg,  in  der  der  Signalniaiui,  eiu 

schon  von  Jugend  auf  geschulter  und  durch  langjährige  Thätigkeit  er- 

pr()i)ter.  zuverlässiger  Beamter  selbständig  schaltet  und  waltet.  Diese  Ein- 

richtung hat  sich  anf  den  englischen  Bahnen  durchaus  bewährt.  Die  noch 

fehlende  Abhängigkeit  «ler  Weichen-  und  Sigualverriegeiuug  (int<>i  Icrkiug 

System)  von  der  Blocksicherung  (block  System)  scheint  inzwischen  ins 

Auge  gefafst  worden  zu  sein 

Deutsche  Sicherheitsstellwerke. 

In  Deutschland  schenkt  man  den  Signalwftrtem  in  den  SteUwerken 

an  den  Enden  der  Bahnhofe  weniger  Vertrauen,  da  trotz  des  gegenseitigen 

Verschlnsses  der  Weichen  und  Signale  der  Wflrter  durch  mirsbräuchliche 

oder  irrthllmfiebe  Fahrtstellung  eines  Signals  dem  erwarteten  Zuge  eine 

unrichtige,  d.  h.  von  dem  auf  dem  Bahnhofe  dienstthuenden  Stationsbeamten 

nicht  beabsichtigte,  Fahrstrafse  öffiien,  oder  einem  Zuge  die  Einfahrt  ge- 

statten kauu,  den  der  Stationsbeamte  anzunehmen  noch  nicht  in  der 

Lage  ist. 

Die  im  Jahre  1870  nach  Deutschland  gekommenen  Saxbv-  und  Farmer- 

schen  Stellwerke  konnten  daher  den  Ansprüchen  der  deutschen  Bahnen 

nicht  entsprechen.  Die  Eisenbahnsignalbauaiistait  zu  BrauTischweig,  Firma 

Max  Jüdel,  hat  zunächst  die  englischen  Stellwerke  nachgebildet  un<l  sie 

dann  durch  ihren  hervorragenden  Ingenieur  H.  Büssing  den  deutschen 
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Anfordeniogen  eDtspreebend  weiter  ausgebildet  Gegenwärtig  baut  diese 

Anstalt  Sicfaerheitsstellwerlce  System  Rfippel  —  Patent  Bfissing. 

Im  Jahre  1874  brachte  Th.  Hennig,  Firma  Schnabel  &  Hennig-Bnichsal, 

aaf  die  Wiener  Weltausstellung  ein  Sicherheitsstellwerk  eigener  Bauart, 

und  seitdem  wetteifern  beide  mit  noeli  uudereu  deutschen  Firmen,  ihren 

Stellwerken  den  höchsten  Grad  von  Volikomraenheit  zu  geben. 

In  Folge  der  Trennung  der  Voi  kehr.sleitung  von  dem  Dien>te  de* 

Signalwürters  in  den  Stellwerken  inid  um  dem  Stationsbeamten.  d**r 

den  äufseren  Bahnhofsdienst  wahrnimmt,  das  ausschliefslirhe  Verfügu[u>- 

recht  über  die  Ein-  und  Ausfahrt  der  Zuge  vorzubehalten,  wendet  man 

besondere  Bloekirungsvornchtungeu  zwischen  dem  Dienstraume  des  Siation>- 

beamten  und  den  einzelnen  Stellwerken  des  Bahnhofes  an,  die  unter 

dem  Namen  Stationsblockwerke,  Signalverschlufswerke,  Zustimmongs- 

kontakteinrichtungen,  Blockbefeblstellen  n.  s.  w.  bekannt  sind. 

Diese  Einrichtongen  gipfebi  in  dem  Gedanken,  zwischen  Verkehif- 

leiter  nnd  Stellwerkswärter  eine  derartige  Abhängigkeit  zu  schalfen,  daft» 

Yor  der  Durchfahrt  eines  Zuges: 

1.  die  Einstellung  und  Blockirung  der  Weichenstralse  durch  den 

Signalwftrter; 

2.  die  Freigabe  des  Signals  durch  den  Verkehrsleiter,  uud 

hinter  dem  Zuge: 

3.  die  ZurücKsteliung  der  Weichen  und  des  Signalä  durch  den  Weicheu- 
steller; 

4.  die  Blockirung  des  Signals  durch  den  Verkehrsieiter,  und 

5.  die  Freigabe  des  Signals 

erfolgt 

Die  Freigabe  der  Weicbenstrafse  darf  erst  dann  erfolgen,  wenn  d«r 

Zug  den  betreffenden  gesicherten  Bezirk  yoUst&ndig  Terlassen  hat 

Ehie  weitere  Neuerung  bei  den  deutschen  Stellwerken  ist  di« 

FahrstraTsenTerriegelung.  FrOher  verriegelte  das  auf  Fahrt  gestellte  Ab- 

schlufs-  oder  Wegesignal  die  fOr  eine  Fahrt  richtig  gestellten  Weiches. 

Hiermit  war  der  Uebelstand  verknüpft,  dafs  mit  der  Rflckstellung  eines 

Signals  auf  Halt  anch  sofort  die  Weichen  Verriegelung  aufhörte,  während  es 

meist  sehr  erwünseht  ist,  nach  dieser  Rückstellung  des  Signals  die 

Sicherung  der  Fahrstrai'sc  noch  andauern  zu  lassen,  bis  mau  sicher  i^t, 
dafs  der  Zug  alle  Weichen  des  Stellbezirks  durchfahren  hat.  Hierdurch 

kam  man  auf  die  Eiiitüfn  uug  von  Fahrstrafsenhebeln,  weiche  unter  Block- 

verschlufs  gelegt  werden.  Ks  ist  dadurch  unnöthig  geworden,  einen  Fahr- 

hebel in  gezogener  Stellung  festzuhalten,  man  kann  vielmehr  die  in  der 

FahrstraTse  liegenden  Weichen  durch  das  Yerschlulswerk  der  Station  fet^t- 
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legen,  oline  dem  Signalwärter  die  Möglichkeit  zu  benehmen,  den  gezogenen 

Signiilbebel  jederzeit  in  die  Haltstellung  zarfickznlegen. 

Ffir  die  Blockirungen  der  Stellwerke  an  den  Babnhofsenden  vn?n 

Dienstmnme  des  Stationsbeainten  au»  wurden  früher  anssohüefslich  elek- 

trische Einrichtunjfen  verwendet.  Diese  sind  nouerdings  vielfach  dnrdi 

mechanische  Blockirungpn  ersetzt  und  die  elektrischen  Verrieuehins;en  nur 

noch  im  An.schlufs  an  solche  Strecken  beibehalten  worden,  auf  denen 

Siemens  &  Ualske'eche  Blockapparate  Verwendung  finden,  oder  auch  bei 

grOlseren  £ntfeninDgen  zwischen  Station  nnd  Blockwerk. 

Bei  den  neueren  mechanischen  Verriegelungen  finden  ausschliefslich 

doppelte  Drahtzüge  Verwendung,  die  bei  vollkommener  ErfSUnng  der  au 

solche  Einrichtungen  zu  stellenden  Anforderungen,  hinsichtlich  der  Ein- 

fachheit der  Konstruktion  und  der  leichteren  Reparatnrfthigkeit,  sich  bis 

zn  Entfernungen  von  120Q  m  in  der  Regel  billiger  stellen,  als  die  elek- 
trischen. 

Daö  Verschluftsweik  im  Dienstraum  oder  auch  auf  dem  Bahnsteig 

besteht  in  der  Regel  aus  oineni  Kurbelwerk.  Jede  Kurbel  kann  zur  Frei- 

lerabe  zweier  Fahrstraf^en  (iii  nni.  indem  .>>ie  eiih  i  *M  >tiramteu  Riegeisiaut;»* 

im  Stellwerk  entspricht,  die  durch  die  Ruhestellung  dieser  Kurbel  fe.st- 

gelialten  wird.  Wird  die  Kurbel  iKudi  link.s  gedreht .  giid)t  sie  die 

Riegelstange  für  die  eine  Beweguugürichtung,  bei  Drehung  nach  rechts 

für  die  andere  frei.  Gegen  früher  ist  also  eine  Aendemng  eingetreten 

insofern,  als  nunmehr  nicht  mehr  die  Signalhebel  freigegeben  oder  ver- 

riegelt werden,  sondern  nur  die  Riegelstangen  und  der  Verschlufshebel, 

durch  welche  letztere  bewegt  werden.  Jede  Bewegung  einer  Stations- 

kurbel zeigt  sich  dem  Signalwärter  durch  ein  hörbares  und  sichtbares 

Zeichen  an  und  enthfilt  somit  den  Auftrag  zur  Herstellung  oder  Zurück- 

nahme einer  bestimmten  Fahrstrafse. 

Die  Abhfingigkeit,  die  zwischen  den  einzelnen  Hebeln  der  Steil- 

werke bereits  besteht,  wiederholt  sich  in  der  Bogel  in  dem  Versclilnfswerk 

der  Station  nochmals,  sodals  der  Stationsbeamte  niemals  m  die  Lage 

kommt»  zwei  sich  gegenseitig  gefiüirdende  FahrstraCsen  gleichzeitig  freizu- 

geben. Auch  hat  man  eine  weitere  Abhängigkeit  insofern  eingeführt,  dafs, 

nachdem  die  EinfiUirt  anf  ein  bestimmtes  Gleis  freigegeben  ist,  jede  weitere 

Einfahrt  auf  dasselbe  Gleise,  gleichgültig  aus  welcher  Richtung,  sohmi;.' 

unmöglich  bleibt,  bi.s  zuvor  eine  Ausfahrt  aus  diesem  Gleise  freigegeben 

und  wieder  zurückgenommen  wurde. 

Nicht  immer  ist  eine  Bahn  in  der  T^asre,  zur  Sicherung  eines  Bahn- 

hofes oder  einer  Abzweigung  sofort  ein  bescuidercf«  Stellwerk  zu  errichten, 

ist  aber  durch  die  Betriebsordnung  für  die  Haupteisenbabneu  Deutsch- 
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lands  gezwangen,  Weicfaeo,  weiche  in  regeliDftfeigem  Betriebe  von  ZAgen 

gegen  die  Spitze  befahren  werden,  darch  Signalverrichtiingeii  zu  eicheni. 

und  zwar  darf  das  Fabrsignal  erst  erscheinen  können,  nachdem  die  Weichen 

f&r  den  vorgeschriebenen  Weg  gestellt  sind,  und  die  Weichen  mOsaen  ffir 

den  richtigen  Weg  festgelegt  sein,  solange  das  Fahrsignal  steht 

kneh  hierbei  ist  man  bestrebt  gewesen,  die  Einstelluig  des  Signals 

dem  die  Weichen  bedienenden  Wftrter  zn  entziehen  und  in  die  Hand  de^ 

Stationsbeamten  zu  legen.  Zu  diesem  Zwecke  bedient  man  sich  der 

Weichenverschiufsrolien .  die  iu  den  doppelten  Diaiit/ug  ringesi haltet 

werden,  mit  tiem  der  Stationsbeamte  vom  Bahnsteig  odcv  seinem  Dienst- 

raume  aus  das  Abschlufssiprnal  des  Bahnhofes  einstellt.  Die  KoUe  hat 

einen  scnkitTht  vorstehenden  Hand,  mit  dem  sie  in  Aussparungen  einer 

mit  dem  Stellhebel  der  Weiche  verbundenen  Riegelstani:e  entweder  nn- 

mittelbar  ndor  mit  finer  /wischengesehalteten  Knagge  eiugreifl,  derart, 

dafs  die  Weidi''  iM  lh-liiti  uniL^otfllt  wt-rden  kann,  srilanc:e  das  Signal  auf 

Halt  steht,  das  >isj^nal  alxT  nur  auf  Fahrt  gestellt  werden  kann,  wrim  die 

Weiche  für  die  Fahrriehtnng  richtig  eingestellt  ist.  Die  Weiche  wird  daao 

iu  der  richtigen  Stellung  durch  das  Signal  festgehalten. 

Bevor  man  noch  daran  dachte,  die  Stellung  der  Weichen  und  Signale 

in  eine  gegenseitige  Abhängigkeit  zu  hrinpjen,  hatte  man  in  England  eine 

Einrichtung  eingeführt,  welche  die  Einstellong  eines  Signals  auf  freie 

fahrt  von  der  übereinstimmonden  Handlung  von  zwei  oder  mehr  an  ver- 

schiedenen Punkten  postirten  Wärtern  abhängig  machte.  Diese  Einrichtaag 

findet  man  namentlich  in  Stellwerken,  welche  nur  in  geringer  Entfernung 

von  einander  errichtet  sind,  um  z.  B.  die  Ausfahrt  aus  dem  einen  Stell- 

Werksbezirk  von  der  Genehmigung  zur  Einfahrt  in  den  vorliegenden  Bezirk 

abhängig  zu  machen.  Die  Einrichtung  besteht  im  weeenüichen  dsiiii. 

dafs  die  Zugstange,  die  zur  Einstellung  des  Signals  dient,  mit  zwei  oder 

mehr  Schlitzen  —  Goulissen  oder  Slots  —  versehen  ist,  in  denen  sieh 

ebensoviel  Hebel  bewegen,  von  denen  jeder  durch  ein  Gegengewicht  des 

Signalarm  in  der  Haltstellung  erhält.  Der  Signalann  kann  erst  in  die 

Stellung  auf  freie  Fahrt  gehen,  wenn  sämmtliche  Gegengewichte  angehoben 

sind.  Sobald  nur  ein  Gegengewicht  nachgelassen  wird,  so  geht  der 

Signalarm  sofort  in  die  Haltstellong  znrflck.  Man  nimmt  an,  daft  diese 

Einrichtung,  bei  der  gewisse  Hebel  in  Coulissen  arbeiten,  s.  Z.  Saiby 

den  Grundgedanken  zu  seinem  System  der  gegenseitigen  Verriegelung 

gegeben  hat. 

Später  haben  Saxby  und  Farmer  eine  Signalvorrichtnng  derart 

konstruirt,  dafs  die  Thätigkeit  des  entfernteren  Wärters  auf  elektrischem 

WeL^e  erfulgt  uud  die  Einriciitung  „Electric  slot"  genannt,  obgleich  Coa- 

ll^sen  dabei  keine  Anwendung  Ündeu. 
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In  Deutschland  finden  sog.  Zustinimangshebel  vielfach  Anwendung, 

um  zwei  von  verschiedenen  Stellwerken  aus  bediente  Weiehengrappen 

hinsichtlich  einzelner  Weichen-  und  SignaLstellungen  in  Abhängigkeit  zu 

bringen  Durch  das  Ziehen  eines  solchen  werden  gleichzeitig  die  für  eine 

bestiriiijjle  1  alirt  in  Betracht  kommenden  Weichen  des  eigenen  Stellwerks 

verriegelt  und  die  Freigabe  des  für  diese  Falirt  gültigen  Signalhebels  im 

Is  ach  barstell  werk  bewirkt 

Uiitanchiede  swiMsben  den  esglliehea  imd  dentieheii  Stdlwerken. 

In  Eiiijhind  haben,  wie  bereits  erwähnt,  die  Signalwürter  in  den  Steil- 

werken eine  Lrrolse  Selbständigkeit,  während  sie  in  Deutschland  nur  nach 

den  Weisungen  des  dienstthuenden  Stationsbeamten  handeln. 

Es  ist  nicht  zu  leagnen,  dads  der  Gedanke,  den  gesamraten  ftafseren 

Dienst  in  der  Hand  nur  eines  entsprechend  befähigten  Beamten  zu  ver- 

einigen, etwas  anfserordentlich  Bestechendes  hat.  Es  ist  aber  nicht  zu 

verkennen,  dals  es  diesem  Beamten,  wenn  er  durch  seinen  Dienst  an 

einen  bestimmten  Raum  im  £mpfangsgebäude,  oder  an  einen  bestimmten 

Punkt  des  Bahnsteiges  gefesselt  ist,  nicht  immer  möglich  sein  wird,  sich 

von  dem  Zustande  an  den  Bahnbofsenden  persönlich  zu  fiberzengen,  bevor 

er  die  für  die  Ein-  und  Ausfohrt  etforderlichen  Befehle  giebt  Er  wird 

sich  daher  immer  mehr  oder  minder  auf  die  Mittheilnngen  und  An- 

gaben verbssen  mflssen,  die  ihm  von  den  an  diesen  Punkten  thätigen 

Wftrtem  u.  s.  w.  gemacht  werden.  Letzterer  wird,  sobald  er  von  der 

Station  ans  den  Befehl  zum  Einstellen  eines  Signals  erh&lt,  sieh  davon  zu 

fiberzeugen  haben,  ob  der  von  dem  Zuge  einznsehlagende  Weg  wirklich 

frei  ist,  bevor  er  dem  erhaltenen  Auftrage  Folge  leistet  JOa  nun  die 

Hindemisse,  die  sich  der  Falirt  eines  Zuges  entgegenstellen  können, 

in  der  Regel  innerhalb  des  Weichenstellbezirks  am  Ende  des  Bahnhofes  zu 

suchen  sein  werden,  so  liegt  auch  naturgemäfs  der  Schwerpunkt  für  die 

Sicherheit  des  aulseren  Dienstes  nicht  au  einem  beliebigen  i' unkte  in  der 

Mitte  des  Baiiiihoteü,  sondern  an  den  Enden  desselben.  Zudem  sind  Mifs- 

verständnisse  seitens  des  dienstthuenden  Stationsbeamten  und  Mifsver- 

•slandiiisse  seitens  des  Signahvärters  auch  bei  den  vollkommensten 

Einrichtungen  nicht  ausgeschloäseu ,  und  haben  bereits  Uuiäile  zur  Folge 

gehabt. 

Wenn  für  einen  mit  Sicherheitsstcllwerken  ausgerüsteten  Bahnhof 

die  Fahrordnung  ein  für  allemal  vorher  festgestellt  ist,  kann  es  bei  regel- 

mäßigem Betriebe  gar  nicht  vorkommen,  dafs  der  Signalwärter  dem  Zuge 

eine  unrichtige,  d.  h.  von  dem  dienstthuenden  Stationsbeamten  nicht  beab- 

sichtigte, Fahrstrafsc  eröffnet,  und  wenn  es  versehentlich  geschehen  sollte, 

Arobiv  lür  £uenbRhnw«i«n.  iriti.  ^ 
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würde  der  Lokomotivführer  sofort  an  der  Stellung  der  Si^alanne  ei- 

kenuen,  dafs  das  für  seine  Fahrt  gültige  Signal  nicht  gezogen  sei,  and  zu 

halten  haben. 

Die  Befürchtung:,  dals  der  Signalwärter  einmal  die  Kinfalirt  auf  ein 

noch  hesetztes  Gleise  gestatten  könnte,  iätst  sicli  leiclit  dadurcli  he^^^itie-^n, 

dal's  man  die  Hauptlahrgleise  der  Bahnhöfe  zu  den  Stellw  rkeu  an 
ihren  Enden  in  das  Verhäitnifs  von  Gleisen  der  freien  Strecke  treten 

läfst,  die  nach  dem  Blocksystem  betrieben  werden.  Die  Blockstrecke 

innerhalb  des  Bahnhofes  darf  für  einen  nachfolgenden  Zag  nicht  eher  frei- 

gegeben werden,  als  bis  der  vorangegangene  Zug  dieselbe  verlassen  bat 

und  das  Schlufssigual  des  Zuges  an  dem  Signalposten  vorbeigefahren  ist. 

Schliefelich  dürfte  noch  zugegeben  werden  müssen,  dafs  auf  Strecken 

mit  rascher  Zngfolge  die  Vermittlang  der  Zugmeldungen  durch  den 

Stationsbeamten  an  die  Signalwftrter  bindernd  auf  die  ZagbefOrderaog 

einwirken  mufs,  und  es  sich  daher  empfiehlt,  den  Zugmeldediensl  in  die 

Stellwerke  zu  verlegen.  Zur  Yennittlung  besonderer  Auftrage  des  Beamteo 

auf  der  Station  an  den  im  Stellwerk  genagt  eine  einfiache  Telephon- 

verbindun{(. 

Ein  weiterer  Unterschied  zwischen  den  engiischen  und  deutscheo 

Stellwerken  besteht  in  der  grOfseren  Anzahl  der  Stellhehel  der  ersteren. 

Wenn  man  erwftgt,  dafs  z.  B.  Vax  JQdel  &  Co.  Sicherheitsstellwerke 

bauen,  bei  denen  eine  voUstHndig  ausgerüstete  einfache  Kreuzungsstatiftn 

mit  2  Weichen,  2  doppelarmigen  Einfahrtssignalen  nebst  2  Vorsignilen, 

sowie  4  Ausfahrtssignalen  nur  durch  4  Stellkurbeln  bedient  wird,  wobei 

allerdings  bemerkt  werden  mufs,  dafs  zum  Stellen  der  Weichen  Drahtzüue 

zur  Verwendung  kommen,  lohnt  es  sich  wohl  der  Mühe  zu  untersuchen, 

durch  welche  Umstände  die  gröfsere  Anzahl  von  Stellhcbcln  in  den  eng- 

lischen Einrichtungen  veranlafst  worden  ist. 

Bei  dieser  Untersuchung  fällt  uns  in  erster  Reihe  die  Verrieirelana; 

eiii/cliKji  Weichen  dureh  einen  besonderen  Hebel  auf.  In  Hnirla!)*!  hält 

man  es  für  unbedingt  nidhiu.  die  riehtige  Anhige  der  Zunuen  spitz  be- 

fahrener Weiclieu  au  die  Backtnscliicnen  durch  einen  besonderen,  !<chwa<'h 

keilförmigen  Riegp).  welcher  in  ein  entsprechende^^  Loch  in  der  Vf^r- 

bindungsstange  der  beiden  Zungen  geschoben  wird,  zu  sichern.  Statt  »ie« 

Stellhebels  der  Weiche  ist  dann  der  Stellhebel  dieses  Riegels  in  den  Ver- 

riegelungsmechanismus des  Stellwerkes  aufgenommen.  In  der  Regel  i.<i 

dieser  \Vu  '^<-\  noch  mit  einer  Sicherheitsdruckschiene  (fouling  bar)  ver- 

bunden, der  verhindert,  dafs  der  Riegel  aus  der  Verbindungsstange  der 

Zungen  herausgezogen  werden  kann,  solange  ein  Rad  eines  Fahrzeuge.-^ 

sich  über  der  Druckschiene  befindet.  Hierdurch  verdoppelt  sieh  zunftrbst 

die  Anzahl  einzelner  Stellhebel. 
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In  DiMitschlaiid  ist  die  Veniegelung  oiDüielner  Weichen  durch  Sipnal- 

drahtzfiije,  wie  Itereits  erwähnt,  zwar  allgemein  eingeführt,  die  Verriefrelung 

von  Weichen  in  den  Stellwerken  durch  hesondere  Hebel  mitteNt  Draht- 

züiren  jedoch  nur  ausnahmsweise  anccewendet.  Als  Ersatz  datür  dienen 

besondere  Umstell  Vorrichtungen  an  den  Weichen,  welche  S  pitzen  ver- 

geh lufs  oder  Weichenstell s Chiefs  genannt,  dem  Signalwärter  im  Stell- 

werk  sichere  Gewähr  dafür  bieten  sollen,  dafs  der  findsteUnng  des  Weichen- 

hebels im  Stellwerk  anch  wirklich  stets  der  genaue  Anschlofs  der  be- 

treffenden Zunge  an  ihre  Backenschiene  entspricht.  Dieeer  Zongenschlufe 

soll  auch  nicht  beeinträchtigt  werden  durch  kleine  Lftngenverändeningen, 

die  in  der  W^eichenleitong  infolge  von  Temperatniaehwankungen  ein- 
treten, oder  doreh  die  unvermeidlichen  Hubverliiete,  die  dnreh  die 

mehr  oder  minder  Terfinderlichen  Spielrftnme  an  den  Bolzenverbindnngen 

der  ZwisebeDkonstraktionen  nnd  sonstige  üngenanigkeiten  der  praktisehen 

AnsfÜhrnng  bedingt  sind. 

Diese  Yorrichtnngen,  die  gleichzeitig  das  Umstellen  der  Weiche 

imd  Ihr  Verriegeln  in  der  omgestellten  Richtung  besorgen,  haben  sieh 

seither  dnrchaus  bewfthrt.  Es  ist  hierbei  jedoch  zn  berflcksichtigen, 

dafe  die  Stellwerke  in  Deutschland  fast  sftmmtlich  neneren  Datums  sind 

and  die  natflrliche  Abnutznng  der  BolzenTerbindnngen  der  Zwischen- 

konstraktionen  noch  nicht  bis  zu  einem  Grade  fortgeschritten  ist,  der 

als  bedeniclich  zu  bezeichnen  wäre.  Es  kann  aber  diese  Abnutzung  un- 

bemerkt einen  Grad  erreichen,  dafs  bei  einem  geringen  Widerstande,  der 

»ich  der  Anlage  der  Zunge  an  die  Backeuschiene  entgetfenstellt,  der 

Weichenhebel  im  Stellwerk  in  seine  Endstellung  gebracht  werden  kann, 

ohne  dafs  die  Zunge  genau  anliegt.  Ebenso  ist  es  bekannt,  dafs  durch 

den  Seitendruck  durchfahrender  Zfiee  eine  Weiche  allmählich  derartig 

gegen  das  zugehöris^e  Gestäncfp  seitwärts  verscholven  werden  kann,  dafs 

die  Zungen  nicht  mehr  fest  an  die  Backensciiienen  anliegen.  Man  be- 

srhättigt  sich  daher  bereits  mit  dem  Oedanken,  durch  eine  von  der  eigent- 

lichen Weichenstolhing  tinahhangige  Vorrichtung  dem  Wärter  im  Stell- 

werke die  Gewilsheit  zu  verschaffen,  dafs  bei  entfernter  liegenden  Weichen 

die  Weichenzungen  richtig  zur  Anlage  gekommen  sind. 

Ein  weiterer  Umstand,  der  in  den  englischen  Stellwerken  eine  Ver- 

doppelung der  Stellhebel  veranlafst,  ist  die  abweichende  Bedeutung  des 

Fernsignals.  In  Deutschland  macht  das  Fernsignal  durch  seine  Stellung 

auf  die  des  nachfolgenden  Uanptsignals  aufmerksam,  und  da  die  Stel- 

lung der  beiden  Signale  sich  stets  in  Uebereinstimroung  befinden  muA, 

so  kann  die  Einstellung  beider  dnrch  denselben  Drahtzng  erfolgen. 

In  England  dagegen  ist  das  Femsignal  ein  selbstflndiges  Haltsignal,  unter 

dessen  Schutz  sich  der  Zug  begiebt,  sofern  es  auf  Halt  steht.  Wird 
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dann  später  das  HauptsiKnal  auf  freie  Fahrt  gestellt,  so  bleibt  das  Fem- 

signal geschlossen  und  schützt,  nicht  allein  den  Zug  noch  weiter  ffe^en 

^inen  in  gleicher  Richtung  etwa  nachfolgeuden  Zug,  sondern  hält  auch  die 

hct  1 1  tl^  nden  Weichen  des  tStellhezirkes  verriegelt.  Die  gegenseitige  V^  r- 

rie^eluiifi  zwischen  Fernsigual  und  Haupt.signal  ist  derart  anceordnet,  dafs 

zwar  letzteres  auf  frtM«'  Fahrt  gestellt  werden  kann,  solanj^e  ersteres  auf 

Halt  steht,  niemals  aber  kann  das  Fernsipnal  auf  Fahrt  gestellt 

werden,  solange  das  Haupt  sicrnal  auf  Halt  steht. 

In  Deutschland  hält  man  die  nochmalige  Deckung  des  Zuges  dar<ii 

das  Femsignal  nicht  für  erforderlich,  verläfst  sich  vielmehr  auf  die  strenge 

Durchführung  des  Blockeystems.  Es  ist  jedoch  vorgekommen,  dafs  Zöge 

inthfimlieh  angenommen  wurden,  während  der  vorhergehende  noch  Tor 

dem  Abschlufssignal  hielt,  und  dieses  hat  zu  mehr  oder  minder,  schwerea 

UiiflUlen  L'cfrilirt 

Der  Verzicht  auf  die  besondere  Verriegelang  der  Zungen  an  den 

die  Stellwerksanlagen  einbezogenen  Weichen  hat  die  deutschen  Teehnik«' 

in  die  Lage  gesetzt«  sie  anfschneidbar  zu  machen,  d.  h.  ihr  Befahren 

vom  Herzstftck  ans  zu  gestatten,  ohne  dafs  damit  ein  schftdücher  Sm- 

flnfs  auf  den  Stellwerksmechanismns  yerbonden  wftre,  nnd  ohne  diCs 

dieses  Aufschneiden  eine  Halbstellnng  der  Weiche,  d.  h.  ein  Klaffen  der 

Zungen,  zurficklielse.  Die  AufBchneidbarkeit  wird  im  wesentlichen  dadurch 

erreicht,  dafs  die  Verbindnngsstange  der  Zungen  nicht  durchgehend  kon- 

struirt,  sondern  durch  den  bereits  erwfthnten  Spitzenverschlufs  oder  das 

WeichensteUscUois  ersetzt  ist. 

Der  Arbeitsvor^rang  beim  Umstellen  der  Weiche  gestaltet  sich  im 

allgemeinen,  wie  fol^^t: 

Die  Bewegung  des  Gestänges  schiebt  zunächst  die  abstehende  Zun^e 

vor  und  entriegelt  gleichzeitig^  die  anliegende  Znnsre,  dann  bewegen  sich 

beide  Zungen  gleichzeitig,  bis  die  erste  zur  AiiktKe  kommt,  worauf  die 

Verriegelunc:  dieser  Zunge  .stattfindet,  während  die  zweite  Zunge  ihre 

Bewegung  fortsrtzt. 

Wird  die  Weiche  anfKescIinitten,  so  geht  die  Bewegunji  von  dfi  ah- 

.sttdienden  Zuiiü»'  aus  und  wird  dur(di  das  Weichenj^estänire  weiter  über- 

trafen, wnhci  der  Hergang  derselbe  ist  wie  beim  Umlegen  der  Weich*». 

Um  den  Vorgang  des  Aufsfhneidens  für  den  Verschltifsmeehanisniu>  d^» 

Stellwerkes  unschädlich  zu  machen,  ist  zwischen  Stelihebel  und  Weiclieii- 

gestänge  eine  Verbindung  hergestellt,  die  beim  gewöhnlichen  Umstellen 

der  Weiche  unlnsbar  ist,  sich  aber  beim  Aufschneiden  der  Weiche,  für 

den  Signal  wärt  er  erkenn  l)ar.  mit  geringem  Widerstande  löst,  gleichzeitig 

aber  die  bei  den  aufgeschnittenen  Weichen  in  Frage  kommendes  Signal« 

verriegelt. 

Google 



fiisenbahnsigoal  weseu. 
1059 

Sicherheitsdruckschienen,  die  das  Umstellen  der  Weiche  verhin- 

dern, solange  sich  ein  Zug  durch  dieselbe  bewegt,  werden  in  Deutsch- 

land wenig  au  gewendet,  weil  man  die  Stellnng  der  Weichen  dnrch  den 

Verschluls  der  Signalhebel  oder  des  Weichenverschlolshebels  für  genü- 

gend gesichert  hält.  Sie  leisten  jedoch  bei  geeigneter  Konstruktion 

vor/iiulh'be  Dienste  bei  allen  den  Fahrten,  dir  innerhalb  de.-*  Stellwerk- 

bezirks gemacht  werden  müssen,  ohne  dals  es  nöthig  oder  auch  möglich 

wäre,  einen  Signal-  oder  Fahrstralisenbebei  zu  ziehen. 

Nordftmerikanische  Stellwerke. 

Nach  Nordanieiika  kanieu  die  Stellwerke  von  Sa\!iy  i-  Farmer  im 

.Talire  1873,  und  mit  ihnen  auch  die  englische  Betriebsweise,  die 

namentlich  in  der  Trennung  des  Zugmeldedienstes  von  dem  Znp:abfertii;u!iü:s- 

dienste  besteht,  eine  Einrichtung,  die  übrigens  schon  vor  der  Einführung 

der  Stellwerke  auf  den  nordamerikanisclieu  Bahnen  allgemein  und  in 

sehr  ausgedehntem  Mafse  bestand. 

Die  Saxby  &  Farmer'scben  Stellwerke  eind  noch  auf  vielen  grftfseren 
Bahnhöfen  bei  Abzweigungen  und  Kreuzungen  in  Gebrauch,  doch  hat  der 

praktiscbe  Sinn  der  Amerikaner  vielfach  Vereinfacbungeii  an  ihnen  vor- 

genommen, die  im  wesentlichen  darin  bestehen,  dafs  auf  den  Ver- 

schlufsriegehi  bewegliche  Zungen  angebracht  wurden,  die  gewisse  einseitige 

Abbflagigkeiten  unter  einzebieD  Biegein  berstellen  und  diese  bei  ver- 

schiedener Stellung  der  Siegel  beibehalten. 

Der  immerhin  verhältnilsmftfsig  groCse  Kraftaufwand,  der  erforderlich 

ist.  Weichen  und  Signale  mit  Gestftngen  oder  Drahtzfigea  umzustellen, 

und  die  gleichzeitige  Verwendung  einer  gröiseren  Anzahl  von  Wftrtem  in 

den  Stellwerken  beansprucht,  liefe  die  Nordamerikaner  darauf  Bedacht 

nehmen,  die  Kraft  des  Keuschen  durch  die  Wirkung  von  Naturkräften 

möglichst  zu  ersetzen.  Als  solche  kommen  zur  Verwendung  der  Wasser- 

druck und  der  Luftdruck. 

Ein  im  Jahre  1888  im  grolsen  augeätellter  Versuch,  die  umfassende 

Anlage  der  St  Louis-Brücken-  und  Tunnelgesellschaft  zu  St.  Louis,  die 

auf  einer  Länge  von  nur  4,5  km  Doppelgleise  rund  3  Stationen,  rund  46  km 

Bahnhofs-  und  JS" ebengleise,  nebst  der  entsprechenden  Anzahl  Weichen 
und  Signalen  besitzt,  bei  131  Zügen  täglich  (1887),  durch  Wasserdruck 

zu  betreiben,  hatte  nicht  den  erwarteten  Erfolg,  und  wurde  dahin  umt^e- 

ändert.  dafs  der  W^asserdruck  nur  noch  zur  Steuerung,  der  Luttdruck 

aber  als  Kraftleistuug  zum  Umstellen  dt  r  Weichen  und  Signale  dient. 

Die  neue  Weirhenstellung  rührt  \<in  dem  liii^enieur  Würpel  her. 

Die  Anlage,  wie  sie  in  der  Kaihoad  Gazette  1889,  Februar,  S.  90, 

beschneben  ist,  bietet  viel  Interessantes.    Die  3  Stellwerke  umfassen  zu- 
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sammen  106  Stellhebel,  von  denen  80  Hebel  allein  auf  das  Stellwerk 

Bast  St  Louis  kommen,  mit  denen  133  Weichen  nnd  Signale  betrieben 

werden.  Diese  verh&ltnifsmftfsig  geringe  Zahl  von  Hebeln  findet  dtrin 

ihre  Erklftrang,  dafs  infolge  einer  besonderen  Binrichtung  mehrere 

Signale  (bis  zn  9  Stflck)  dnrch  einen  Hebel  gestellt  werden  kdnnen. 

Dieses  ist  dadnreh  ermöglicht,  dals  in  die  Drackwasserleitnngen  Tom 

Stellwerk  zu  den  Signaltöpfen  Umsteuerungen  eingelegt  sind,  die 

(lurcli  die  Weichenstellung  so  bedient  wenUn.  dals  das  durch  einen 

Hebel  zugelassene  Druckwasser  stets  zu  tlem  der  Weichenstellimg  ent- 

bprechcnden  Signalzylinder  gelangen  muh. 

Die  Bedienung  erfordert  äufserst  wenig  Kraftaufwand,  Im  Stellwerk 

Ea.st  St.  Louis  werden  80  Hebel  durch  einen  Wärter  während  Sständiger 

Arbeitszeit  bedient 

Die  RQekmeldnng  erfolgt  auf  elektrischem  Wege  nnd  macht  sich  im 

Stellwerke  kenntlich  auf  einer  Darstellung  des  Stellwerkbezirks  mit  beweg- 

lichen Weichen,  deren  Stellung  der  des  Bezirkes  entspricht  Der  Strom- 

scblufs  ist  an  den  Weichenzungen  angebracht. 

Alle  Anlaßen,  mit  Au»uubnie  der  Rüekmeldesehiüsse,  liefen  in  unter- 

irdi^i  tii'u  Kanälen  und  sind  so  gegen  Beschädigungen  durch  Entgteisungeu 

geschützt. 

Der  Union  Switch  and  Signal  Co.  ist  es  nach  grofseu  Opfern  aa 

Zeit,  Geld  und  Arbeitskraft  gelungen,  nach  den  Angaben  von  Westinjr- 

honse  für  Steilwerke  ein  System  herzustellen,  das  wohl  im  Staude 

wäre,  allen  an  em  Sicherheitsstellwerk  zu  maehenden  Aiitordentngen  in 

hohem  Grade  zu  genOgen.  Namentlich  beansprucht  die  Bedienung  des 

Stellwerkes  wenig  Aufwand  an  Kraft,  die  Einrichtongen  nehmen  wenig 

Platz  ein,  sind  bequem  anzubringen  und  die  Leitungen  kOnnen  in  belie- 

biger Weise  auch  uoterirdisch  und  anfserhalb  des  Bahngel&ndes  unter- 

gebracht werden.  Das  Stellwerk  ist  aber  kostspielig  nnd  daher  nur  tiir 

grOfsere  Anlagen  geeignet  Eine  Beschreibung  findet  sich  in  dem  Seioitifie 

American,  Hai  1891,  S.  273,  mit  Abbildungen.  Zur  Verwendung  kommt 

Prefsluft  von  nicht  unter  2,ft  Atm.  f&r  die  Bewegung  der  Weichen  and 

Signale.  Die  Steuerung  der  Luftventüe  an  den  Weichen  erfolgt  darcb 

Wasserdruck,  die  an  den  Signalen  durch  Elektrizität 

Das  Stellwerk  be.stebt,  statt  der  sonst  üblichen  Stellhebel  und  Ge- 

stänge, ans  einer  Keihe  in  wagerechter  Ebene  gelagerter  Achsen,  tli»? 

<lurch  Kurl»*  in  l;i  drt  lit  utnl  ii.  Der  Bewegung  der  Achsen  sind  <lun*h 

elektrische  1  Iniiiniiiim'n  licstiuiintf  (^rt  iizen  gesetzt.  An  den  Enden  «it^r 

Weicheua«  h.-^cn  Iteliiulcu  sich  I  >rci\vrghahiie  zur  KiitseiiduuL;  di»-  l»nu'k- 

wassers  zur  Steuerung  der  Lutiventile  au  den  Weichen.    Von  den  Eudea 
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der  SigDalacfasen  aus  erfolgt  die  fintBendiuig  dee  elektrischen  Stromes  zu 

den  LnftTentilen  der  Signale. 

Die  Bewegung  der  Weichenznngen  erfolgt  dnrch  einen  Prefeinft- 

zylinder,  dessen  Kolben  bei  Zarflcklegong  seines  Weges  der  Reihe  nach 

die  Entriegelung  der  Weiche,  deren  Umstellen  und  Wiederverriegelung 

durch  einen  Riegelbolzen  besorgt. 

Verbunden  mit  dieser  Vorrichtung  ist  eine  Sieherheitsdruckschiene 

(foTiling  har),  dif  das  Umlegen  der  Weiche  unter  dem  Zuge  verhindert 

Der  Riegulbolze?!  schliefst  in  seiner  Endst«^l!unj?  einen  Sttniu,  der  im 

Stellwerke  die  Aulhebuug  der  Hemmnnij  (irr  Weirlu  h-i-  bewirkt.  Die 

Feststellung  einer  Signalachse  erf(  lut  iun  h  < meu  Strom,  der  vom  Signal- 

arme ans  unterbrochen  wird,  solange  er  auf  Fahrt  steht. 

Eigenthßmlich  ist  die  Verriegelungsvorrichtung  im  Stellwerke.  Die 

zum  Stellen  der  Weichen  und  Signale  dienenden  Achsen  sind  durch  üeber- 

Züge  von  Kautschuk  nichtleitend  gemacht.  Aul  diesen  Eautschukachsen 

sind  Platinstreifen  angebracht  und  zwischen  den  Achsen  befinden  sich 

Stromschlnlsfodeni.  Die  Lage  der  letzteren  ist  so  gewfthlt,  dafo  die  Sen- 

dung eines  Stromes  für  ein  bestimmtes  Signal  von  der  vorherigen  richtigen 

Einstellung  aller  in  Frage  kommenden  Weichen  abbfingig  ist  Jede 

Aendemng  einer  Weichenstellung  unterbricht  den  Strom  und  stellt  das 

Signal  anf  Halt.  Durch  die  Einstellung  eines  Signals  auf  Fahrt  werden 

dann  die  Kurbeln  der  Weichenachsen  durch  eine  besondere  Riegelstange 

noch  mechanisch  verriegelt. 

Vor  dem  Stande  des  Oberweichenstellers  (Train  Operator)  befindet 

sich  ein  Modell  der  Gleisanlage  mit  beweglichen  Weichen,  die  der  Be- 

wegung der  wirkli  lit'ii  Weichen  folgen,  sobald  deren  Umstellung  vollendet 

ist.  Weiter  sieht  er  in  Folge  der  vorhandenen  Sehieuenstromkreise,  ob 

und  welche  Gleise  mit  Fahrzeugen  besetzt  sind. 

Gedeckte  Fensterchen  mit  den  Fahrstrafsennummern  sowie  eine  elek- 

trische Ghifkc  zeigen  das  Nahen  jedes  Zuges  und  die  Fabrstrafse,  auf 

der  er  eiaflihrt,  selbsttbätig  an. 

Ungeachtet  der  nicht  günstigen  Erfolge,  die  in  Nordamerika  mit 

der  Weichenstellung  durch  Prefswasser  erzielt  worden,  sind  in  neuerer 

Zeit  die  Herren  Biauchi  dt  Servetaz  mit  einem  System  hervorgetreten, 

das  sie  anf  der  italienischen  Mittelmeerbahn  erprobt  haben  und  das  auch  in 

Deutschland  durch  die  Firma  Haniel  &  Lueg  in  Düsseldorf  versuchsweise 

eingeführt  ist. 

Zur  Verwendung  kommt  Prefswasser  von  60  bis  60  Atm.  Druck, 

das  zur  Vermeidung  des  Einfrierens  mit  40  %  Glyzerin  gemischt  ist. 

Die  Flüssigkeitssäule  dient  nieht  allein  zur  Kraftübertragung,  sondern  auch 
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zum  UeberbriDgen  von  Kontrolmeldangeo  zwischen  Weictienzange  unti 

Stellhebel. 

Diese  Kontrole  befUiigt  nicht  nur  den  Weichensteller,  den  Zosfcand 

der  Weichen  in  ihrer  Rnhelage,  sowie  die  Vorgfinge  während  ihrer  Um- 

stellung genau  beiurtheilen  zu  können,  sondern  verhindert  ohne  weitere«, 

eine  Fahrstralse  zu  Offiien,  deren  Weichen  nicht  sSmintlich  in  ihrer  vor- 

schrtftsmftlsigen  Lage  sind. 

Während  bei  den  italienischen  Stellwerken  die  Weichen  in  ihren  End- 

stellnngen  dnrch  Knagge  fest  verriegelt  sind,  hat  die  oben  erwihnte 

deutsche  Firma  sie  anfschneidbar  hergestellt.  Das  Verhalten  der  anf- 

schneidbaren  Weichen  unterscheidet  sich  von  dem  frQherer  Eonstmlrtionen 

wesentlich  dadurch,  dafs  nach  dem  Aufschneiden  die  Zungen  ihre  frühere 

richtige  Luge  wieder  einnehmen  können. 

Das  System  dürfte  seine  Feuerprobe  in  Deutschland  noch  zu  be- 
stehen haben. 

SchloflsbenierkiinK. 

Nach  dein  Berichte  der  Herren  F.  Biito  un<i  von  lionievS  ütn  r  -  ine 

im  Auftrage  dos  Ministors  der  ntli  fttlichen  Arbeiten  iui  Frübialire  1891  unter- 

noniroene  Studienreise  -^aht  n  dn  .stdben  auf  der  Statinn  Jersey  City  der 

Ppiinsylvariia  Bahn  drei  Personenzüge  fast  gleichzt  itis  aus  der  Per>nnf'a- 

halle  herauskommen  und  binnen  Minuten  dassellie  Gleise  befahren, 

wobei  jeder  Zug  seine  volistkndigen  Signale  erhielt  und  die  Sicherheit  de^^ 

Betriebes  vollst&ndig  gewahrt  blieb. 

Will  man  nun  von  der  Leistung  einer  Kiorichtung  auf  ihre  Zwe«'k> 

mftfsigkeit  schliefsen,  so  wird  man  den  nordamerikanischen  St e]! werk '^n, 

und  namentlich  denen  der  Union  Switch  &  Signal  Cie.,  zweifellos  den  Prei^ 

zuerkennen  müssen. 

Bei  den  englischen  Stellwerken  hat  man  infolge  der  mehr  Kraft- 

aufwand erfordernden  Verwendung  von  Gestfingeu  eine  schnellere  Zugfolge 

als  2  Hinuten  nicht  erreichen  können  und  bei  den  deutschen  Stellwerken 

mufs  man  infolge  des  umstflndlichen  Zugmeldeverfahrens  diesen  Abstand 

noch  bedeutend  höher  veranschlagen. 

Zieht  man  die  Hifsstände  in  Betracht,  die  die  verschiedenen  Arten 

von  Uebertragung  der  Bewegung  mit  sich  bringen  und  die  bei  Ge- 

stängen und  Drahtzfigen,  abgesehen  von  den  Verftnderungen,  die  sie  dnrrb 

Temperaturunterschiede  erleiden,  namentlich  in  dem  Nachgeben  einzeber 

ZwischenstQtzpunkte  und  in  dem  dadurch  erschwerten  Gang  bestehen, 

so  dürfte  sich  die  Aufmerksamkeit  der  Eisenbahntechniker  wohl  zu- 

nächst der  Verwendung  von  Prefsluft  als  Kraftträger  zuwenden.  Die  Prefä»- 

Inft  hat  vor  dem  Prefswasscr  zunächst  das  voraus,  dafs  sie  mit  einem 
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Bracke  von  aar  2^  Atm.  zur  Verwenduig  kommt  nad  die  Terbranehte 

Luft  onbedeaklich  Ubenül  Ins  Freie  gelaaaen  werden  kann,  wfibread  der 

Prefewasserbetrieb  einen  Drnck  von  60  bis  €0  Atm.  and  ein  Rflcklaofrohr 

erfordert. 

ABSCHNITT  VI. 

Verschiedenoa. 

Weiehenaigaale. 

Seit  Eiiifuiuüug  der  Sicherheitssteiiwt'rke  haben  die  Signale,  die  die 

Stellung  der  Weiidien  anzeiL^en  sollen,  wesentlich  an  ihrem  Werthe  ver- 

loren, da  die  mit  den  Stellwerki  n  verbundenen  Wegesignalarme  dem 

Lokomotivführer  und  dem  sonstigen  Personal,  für  das  die  Stellung  der 

Weichen  von  Bedeutung  ist,  die  richtige  Lage  der  Weichen  für  eine  be- 

»timmte  Fahrt  zuverlässig  anzeigen. 

Man  bat  deshalb  in  neuerer  Zeit  in  Deutschland  davon  Abstand  ge> 

nommen,  für  die  Weichensignale  eine  einheitliche  Form  festzusetzen.  Durch 

die  neue  Signalordnnng  ist  nun  bestimmt  worden,  dafs  die  Signale  an  den 

Weiehen,  sowohl  bei  Tage  als  bei  Nacht,  durch  ihre  Form  erkennen  lassen 

sollen,  ob  die  Weiche  auf  das  gerade  Gleis  gestellt  ist,  oder  nach  welcher 

Seite  die  Ablenkung  erfolgt  Das  rothe  and  das  grüne  Licht  sind  für  die 

Weichensignale  nicht  zn  verwenden,  sofern  sie  nicht  im  einzelnen  Falle 

zugleich  als  Halt-  oder  LangsamÜBJirsignal  dienen  sollen. 

Diesen  Bestimmungen  wird  nun  in  der  Terschiedensten  Weise  nach- 

gekommen. In  der  Bogel  bildet  der  Kasten  der  Signallaterne  ̂ eichzeitig 

die  Sgnalvorrichtnng,  and  ist  mit  den  Weichenzangen  derart  verbunden, 

dals  er  sieh  gleichzeitig  und  von  selbst  mitdreht  Die  Laterne  ist 

milchweils  Torgkist  und  zeigt  bei  Tage  and  bei  Nacht  dieselbe 

Form.  Ist  die  Weiche  auf  das  gerade  Gleise  gestellt,  so  zeigt  die 

Laterne  nach  beiden  Seiten  ihre  schmale  Seite;  steht  dagegen  die  Weiche 

auf  den  krnmmen  Strang,  so  zeigt  die  Laterne  ihre  breite  Sdte.  Um  die 

Richtung  anzuzeigen,  nach  der  das  Gleis  abzweigt,  enthftlt  die  breite 

Seite  entweder  einen  schwarzen  Pfeil  im  weifsen  Felde,  dessen  Spitze  die 

Richtung  der  Abzweigung  angield.  oder  diese  Seite  der  Laterne  hat  eine 

KoriTi .  aus  welcher  man  die  abzweigende  Richtung  uuniittell)ar  erkennen 

kann. 

Wenn  nun  auch  die  Weichensignale  iiireu  W^rth  für  die  Zugfahrien 

theilweise  verloreu  haben,  so  haben  sie  ihn  doch  für  die  Rangirfahrteu  voll 
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beibehalten.  Namentliob  bei  letzteren  finden  Entgleisungeu  häufig  dadurch 

statt,  da(B  die  fiewegnng  der  Fahrzeuge  gegen  die  Spitze  der  Weiche  er- 

folgt, wftfarend  diese  in  der  Dmsteltang  begriffen  ist  ond  die  Wäehen- 

Zangen  auf  keiner  Seite  an  die  Backenselüenen  anliegen.  Um  den  Beamten 

das  Anliegen  der  Zungen  zuverlAssig  erkennen  zu  lassen,  hat  man  Vor- 

richtungen konstroirt,  bei  denen  eine  rothe  Fläche  oder  rothes  licht 

erscheint,  sobald  oder  bevor  die  anliegende  Zunge  ihre  Backenschiene  ver- 

Iftsst  Die  Bewegung  der  Signalvorrichtong  erfolgt  dann  in  drei  AbsJUzen. 

und  zwar: 

1.  Grundstellung  der  Weiche. 

2.  Mittelstellung  —  Getahr. 

3.  Abzweigung. 

Die  Firma  Max  Jfldel  in  Braunschweig  hat  eine  derartige  Vorriehtnng 

konstruirt,  bei  der  ein  sechs-  oder  achteckiger  Latemenkasten  znr  Ver- 

wendnng  kommt,  der  bei  der  Grundstellung  auf  das  gerade  Gleis  «ne 

weifse  Fläche  oder  weifses  Lichta  bei  der  Mittelstellung  als  Zeichen  der 

Gefahr  eine  rothe  Fläche  oder  rothes  Lieht,  und  in  der  umgelegten 

Stellung  eine  weifse  Fläche  oder  weifees  Licht  mit  einem  schwarzen 

Richtungspfeil  zeigt 

11.  Backofen  in  resth  giebt  die  Zeichen  mittelst  eines  kleinen  Sema- 

phoren  mit  drei  Stellungen  des  Armes  und  der  Bcdeut um; :  schriiu  juf  ii 

oben  für  gerades  Gleis,  wagereclit  für  Gefahr  und  schiau  nach  uiu*^d 

für  Abzweisniig.  Oer  rückwärts  verlÄugerte  Arm  trägt  Blenden  mit  ent- 

sprechend gefärbten  Glilsern. 

Ein  ähnliches  von  Cumming  konstniirtes  Signal  hat  in  Amerika  dit 

Pennsylvania  Steel  Co.  eingeführt;  nur  dafs  der  Arm  bei  der  Lage  der 

Weiche  auf  das  gerade  Gleis  senlurecht  herabhängt.  Bei  dieser  Vorrichtung 

stellt  sich  der  Arm  bereits  wagerecht  oder  es  erseheint  das  rothe  Licht 

schon  bei  Auslösung  des  Stellhebels  zum  Umstellen  der  Weiche.  Da» 

Signal  für  die  Abzweigung  erscheint  bei  Wiederherstellung  des  Hebels. 

LatowHky's  Dampfläutewerk. 

Der  schrille  Ton  der  Dampfiifeife  macht  sich  besonders  da  unangenehm 

bemerkbar,  wo  üi  der  Nühe  der  Eisenbahn  stark  befahrene  Landstrali^ 

sich  befinden  oder  gar  die  Landstrafse  selbst  mit  benutzt  ist,  um  auf  ihr 

das  Gleis  einer  Nebeneisenbahn  zu  legen  und  zu  betreiben. 

Die  Bahnordnung  fftr  die  Nebeneisenbahnen  Beutschlaads  schreibt 

daher  vor,  dafs,  sofern  auf  einer  Bahnstrecke  unbewachte  Wegefibergfiogs 

vorkommen,  die  Lokomotiven,  welche  die  Strecke  befahren,  mit  emer  Vor- 

richtung zum  Läuten  auszurüsten  sind. 

Googi 
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Ffir  diese  Zwecke  hat  Lstowsky  ein  Dampfl&ntewerk  konstrnirt» 

das  ebenso  sinnreich  als  einÜBch  ist  Offenbar  hat  dem  Erfinder  hierbei 

der  klappernde  Deckel  eines  im  Feuer  befindliehen  Kochtopfes  vorgeschwebt. 

In  ein  QeMs  tritt  dnrch  eine  kleine  Oeffhung  Dampf  ein  und  entweicht 

oben  durch  eine  wdte  Oeffnuug,  welche  mit  einer  Klappe  bedeckt  ist,  an 

der  sich  ein  Hammer  befindet.  Der  Hammer  srhläia:t  von  aufsen  auf  eine 

flas  Gefafs  uinhüllciHle  Glofke  und  macht,  unalihaMgig  von  der  Dampf- 

-Npaiiiiung  im  Kessi^l,  200  bis  220  Schläge  in  der  Minute,  und  zwar  schlägt 

er  bei  geringerer  Daniplspaiiminj^  schneller  als  bei  stärkerer.  2  Atm.  Ke.ssel- 

npannong  genügen,  um  die  Vorrichtung  in  Thätigkeit  setzen  zu  können. 

Bei  den  neueren  Werken  wird  der  Dampf  nach  Gebrauch  aus  einem 

iSammelgefäls  der  Esse  zugeführt. 

Raogirsignale. 

Zur  Verständigung  der  Weichensteller  in  den  Stellwerken  gröfsercr 

lialinhöfe  über  die  lienh  i(  htitrten  Kangirfalirten  reicht  der  einfache  Zuruf 

oder  das  "Winken  in  d*  ;  lN'?el  nicht  aus.  Die  vielfach  einueführten  Signale 
mit  der  Danipt]»ieile  hubeu  sieh  als  /u  belästigend  für  die  Xachbar- 

schait,  nauientlieli  in  der  Nähe  grölserer  Städte  und  belebter  St rafsenzüge, 

erwiesen  und  nuilsten.  so  g-ut  sie  sich  auch  bewährt  hatten,  theilweise 

wieder  abgeschafft  werden.  Eine  Verständigung  durch  feststehende  und 

von  einem  geeigneten  Funkte  des  Bahnhofes  bis  zu  dem  Stellwerke 

geführte  Sprach rohrleitung  hat  sich  nur  auf  kürzere  Entfernung  durch- 

führbar gezeigt.  Wo  es  erforderlich  wurde,  hat  man  daher  zu  anderen 

Verstrinditrnngsmitteln  fiegriffen.  Als  solches  hat  sich  zunäehst  die 

Rangiruhr  bewährt,  h  i  !  r  die  Verständigung  des  Wärters  auf  mechani- 

schem Wege  erfolgt.  Die  Vorrichtung  besteht  aus  zwei  Scheiben,  von 

denen  die  eine  im  Bereich  des  die  Rangirbewegangen  leitenden  Beamten 

steht  und  von  diesem  gestellt  wird,  die  andere  aber  sich  in  dem  Dienst- 

raume  des  Stellwerksw&rters  befindet.  Beide  Scheiben  sind  in  soviel 

Felder  getbeilt  als  Rangirwege  im  Bezirk  vorkommen  und  mit  entsprechen- 

der Bezeichnung  versehen.  Die  Scheibe  im  Stellwerke  enthält  aufserdem 

bei  jeder  Fahrt  die  Angabe  der  umzulegenden  oder  in  ihrer  Stellung  zu 

belassenden  Weichen.  Beide  Scheiben  drehen  sich  gleichm&fsig  und  die 

Uebertragnng  der  Bewegung  erfolgt  durch  einen  Brahtzug.  Ein  feststehender 

Zeiger  bezeichnet  die  Fahrt,  fQr  die  die  Einstellung  der  Weichen  ver- 

langt wird.  Zuweilen  steht  auch  der  Zeiger  fest  und  die  Scheiben  werden 

gedreht. 

In  gleicher  Weise  hat  man  auch  Vciri  ii  lituu^* n  hersrestellt.  bei  denen 

die  Verständigung  aul  elektrischem  Wege  erzielt  wird.    Von  diesen  sollen 
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Bich  indefs  die  auf  den  frauzösisdiaii  Bahnen  eingefnhrtea  elektrischen 

Zahleatafela  als  aehr  zart  and  zu  wenig  znverlAasig  erwieaoi  haben. 

fiessere  Erfolge  hat  Hattemer  in  Berlin  mit  aeinem  Verschobgleis- 

meider  erzielt.  Dieser  besteht  ans  einem  Bleehgehftnae,  in  dem  sidi 

soviel  Stromsender  und  Zeichengeber  befinden,  als  Gleise  gemeldet  werden 

sollen.  Die  Nummern  der  Gleise  sind  an  dem  Kasten  nebeneinander 

augeschrieben,  üeber  der  Reihe  der  Nnmmem  befindet  sich  dn  ver- 

glaster Schlitz,  hinter  dem  ebensoviel  weifse  viereckige  Gleistifekhea 

erscheinen  kOnnen,  als  Gleise  zu  melden  sind.  Zwischen  dem  Schütze 

und  der  Reihe  der  Gleisnummern  treten  aus  dem  Gehäuse  ebensoviel 

Messingstanjj^L'u  mit  Kiiigen  uaeh  Art  der  Klingelzüge  hervor.  Zu  einer 

Vorrichtung  gehören  zwei  Apparate  gleicher  Konstruktion,  der  Melder  un  i 

der  Rückmelder.  Ersterer  befindet  sich  in  der  Nähe  des  Standurttj»  de.» 

den  Raiinirdienst  leitenden  Beamten,  letzterer  im  DiuD^traume  des  Sleli- 

werkes.  Ein  Zuc;  an  der  Mt'ssiiiii.vt;iiii;e  des  Melders  läfst  in  lieidon  Appa- 

raten das  entsprechende  Gloi^tiilelriien  >ichtl»ar  werden,  wahrend  ein  Zu^ 

au  der  entsprechenden  Stange  des  Kückmeiders  beide  Täfelcheu  wieder 

verschwinden  läfst. 

Nothsignale. 

Sehr  zahlreich  sind  die  Vorrichtungen,  welche  getroffen  sind,  nm 

wShrend  der  Fahrt  eines  Znges  eine  VerstAndignng  zwischen  dem  Zng- 

fthrer  und  den  Reisenden  einerseits  und  dem  Lokomotivführer  andererseits 

herzustellen.  Da  diese  Einrichtungen  nur  in  NothfiÜlen  gebraucht  werden 

dürfen,  kann  man  sie  einftch  als  Nothsignale  bezeichnen.  Die  einfachst« 

und  verbreitetste  Einrichtung  dieser  Art  ist  die  über  den  ganzen  Zug  ge- 

spannte Zugleine,  deren  eines  Ende  an  der  Dampfpfeife  auf  der  Maschine 

oder  an  einer  anderen  Weckervorrichtung  befestigt  ist  und  diese  beim 

Anziehen  ertönen  läfst.  Die  Zugleine  ist  jedoch  für  den  Reiscul 

sehwer  erreiclitiai-  nnd  ihr  Anziehen  erfordert  immerhin  ernen  gewissen 

Kruttautwand.  Danelien  hat  die  Zugleine  den  Vurtheil.  dafs  si^ 

die  Signalvorriehtung  auch  beim  Zerreii'sen  eines  Zuges  zum  Ertönen 

bringt.  Bei  sofortigem  Anhalten  des  Zuges  würde  allerdinsr^s  ein  Auf- 

laufen des  ai)i^erissenen  Theiles  zu  befürchten  stehen,  weslujJb  vorkont- 

nienden  Balles  seitens  des  lioknniotivffihrers  und  des  Zagperi^uaiä  uül 

besonderer  Vojsieht  verfahren  werden  muLs. 

Die  Einführung  der  durchgehenden  Luftdruckbremse  hat  es  ermdg- 

licht,  die  Zogleine  in  Fortfall  kommen  zu  lassen  und  es  jedem  Beisendes 

zu  gestatten,  im  Nothfalie  den  Zug  unmittelbar  zum  Stillstande  zu  bringeo. 

Da  aucb  bei  einem  etwaigen  Zerreifsen  eines  Znges  der  abgerissene  Tbeil 

Google 
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sofort  gebremst  ?nrd,  so  dfirfte  damit  dem  Bedfirfoisse  in  hdchst  radikaler 

Weise  abgeholfen  worden  sein. 

Bis  zur  allgemeinen  Einführung  der  Luftdruckbremsen  bei  allen  Per- 

sonenzügen wird  jedoch  norh  iniint»rhm  einige  Zeit  verfliefsen ,  und  bis 

«laiiin  nncii  einige  der  seither  im  Gebrauch  befindiK-hen  Einrichtungen  bei- 

hehalten  werden  müssen.  Unter  diesen  scheint  das  elektrische  Verbindungs- 

.si^nal  der  französifchen  Bahnen  das  verbreitetste  zu  sein. 

Die  Lokomotive  is^t  mit  allen  Wagen  dfs  Zuges  durch  ein*'  elektrische 

Leitung  verbunden,  deren  Batterie  sich  in  It-in  ersten  Bremserhaus  hinter 

der  Maschine  befindet.  \n\  letzten  Bremserhause  des  Zuges  befindet  sich 

eine  Reservebatterie  mit  Läutewerk.  Das  Läutewerk  auf  der  Maschine 

kann  von  jedem  Bremsersitze,  sowie  von  jeder  Wagenabtheilung  aus  zum 

Ertönen  gebracht  werden.  Die  Zugbedieusteten  haben  Tasterkuöpfe  zu 

ihrer  Verfügung,  welche  ihnen  den  Austausch  kurzer  Signale  ermöglicht. 

Die  Tastervorrichtungen  für  die  Reisendeti  bestehen  aus  einem  Gehftnse, 

aus  dem  ein  Knopf  hervorragt.  Wird  der  iCnopf  herausgezogen,  so 

dreht  sich  in  dem  Gehftase  ein  Daomen,  der  Stromkreis  wird  geschlossen 

nnd  das  Läutewerk  ertönt  ununterbrochen.  Gleichzeitig  erscheinen  infolge 

einer  Hebeiabersetznng,  die  innerlialb  der  Zwischenwände  des  Wagens 

angebracht  ist,  an  den  beiden  Langseiten  des  Wagens  Signalflflgel,  die 

senkrecht  herabhängen  nnd  so  die  Wagenabtheilnng  bezeichnen,  aas  der 

das  Lftntesignal  gegeben  wnrde.  Der  Reisende  kann  den  Tasterknopf 

nicht  mehr  in  seine  frohere  Lage  zurückbringen.  Werden  aber  die  Flügel 

dnrch  Drehung  in  ihre  wagerechte  Lage  wieder  unsichtbar  gemacht,  so 

wird  gleichzeitig  der  Daumen  in  die  Stellung  zurückgeführt,  die  das 

Zurückgehen  des  Knopfes  gestattet. 

Auf  den  Bahnen  Oesterreichs  ist  das  von  Rayl  konstruirte  Kothsigual 

zur  allgemeinen  Einführung  empfohlen.  An  der  Spitze  oder  auch  an  beiden 

£nden  des  Zuges  befindet  sich  ein  Weekerwerk,  das  für  gewöhnlich 

zur  Vermeidung  des  Tönens  gehemmt  ist.  An  jedem  Ende  sind  femer 

Batterien  aufgestellt,  die  durch  eine  doppelte  Leitung  verbunden,  jedoch 

auf  Gegenstrom  geschaltet  aiud.  Als  eine  der  elektrischen  Leituniren  kann 

die  metalJiöehe  Bremsleitung  benutzt  werden.  Sobald  die  Leitungen  an 

irgend  einer  Stelle  verbunden  werden,  entsteht  für  jede  Batterie  ein  voller 

Strniiikreis,  die  Hemmung  wird  au>!j:t'rückt  und  läfst  den  ̂ ^  t'(•ker  ertönen. 

Die  Verbindung  zwischen  den  Leiluugszweigen  wird  durch  Drehung  einer 

über  die  Decke  jedes  Wagens  hinlaufenden  Achse  um  91)"  mit  eiuer 

durch  die  Decke  geführten  Schnur  seitens  eines  Zugbedieuäteteu  oder 

Reisenden  hergestellt. 

Ein  ebenfalls  elektrisches  Signal  zur  Verbindung  der  Reisenden  mit 

dem  Zugführer  —  Patent  Griggs  —  ist  auf  der  Delaware-  und  Heading- 
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bahn  eingefOhrt.  Dieses  Iftfst  auf  der  Lokomotive  eine  durch  die  Preis* 

Inft  der  Bremsleitang  betriebene  besondere  Pfeif»  ertdneii,  wetm  der  Anker 

eines  Elektromagneten  gelOst  wird. 

Scbliefslich  sei  noeh  erwähnt,  dafs  die  Pennsylvania  Bahn  statt  dt^r 

Zugleine  unter  dem  Wagenboden  hinlaufende  Guiiiiiiisciiläucbe  eingeführt 

hat,  die  uiit  Druck  von  wenig  mehr  als  1  Atin,  aus  dem  Breraslnft- 

behälter  unter  dem  Führorstande  -.'esprist  werden.  Diese  Luft  dröi  kt  auf 

das  Pfeifenventil.  Sobald  der  Zug  reifst  oder  die  Leituncr  vom  Zage  aa- 

geöffin't  wird,  entströmt  die  Luft,  das  Vei^liJ  wird  eiitlaistet  uud  die  Pfeif' 

ertönt  >o!;iii«ie.  bis  die  Leitunu;  wieder  geschlu>ss(3ii  wird.  Da  die  Leitnn: 

feieh  sehiii'll  wieder  füllt  könuen  mit  dieser  Einrichtung  auch  zusammen- 

gesetzte Signale  gegebeu  werden. 

Hilfssignale. 

Wenn  einem  Zöge  anf  der  Strecke  ein  Unfall  znstöfst  and  er  sota« 

Fahrt  nicht  fortsetzen  kann,  wird  es  erforderlich,  iiier?on  der  nfldkst- 

gelegenen  Station  Mittheilong  zu  machen  nnd  Hilfe  herbeizamfen. 

Glüeklieber  Weisu  sind  derartige  Fälle  uur  selten  uud  es  hat  sich  da- 

her ein  allgemeines  Signalisiruugssyatem  nicht  ansgebildet.  Sind  die  Ent- 

fernungen der  einzelnen  Stationen  einer  Bahn  nicht  grofs,  so  wir.i  die 

Verständigung  durch  besondere  Boten  in  den  meisten  Fällen  der  KUiv  .^te 

und  sicherste  We^^  sein.  Dieses  wird  namentlich  auf  den  nach  dem  Bloek- 

system  betrit^ht  neii  Strecken  mit  kurzer  Zufjfolge  der  Fall  sein.  Sind 

dai;ej;en  die  Stationsoiitfernungen  bedeutend,  so  haben  einzeln«'  Biihneii 

in  gteigiict  gelegenen  Bahnwärterhäusern  Telegraphenzwi8chens»:«^''»iier 

eingerichtet,  die  nur  im  Bedarfsfalle  eingeschaltet  und  dureh  der 

betreflFenden  Bahnwärter  bediont  werden.  Auch  hat  man  an  einzelnen 

Punkten  der  Strecke  eine  vorhandene  Telegraphenleitung  zur  Einschnitnr: 

eines  Apparates  eingerichtet,  während  dieser  selbst  in  dem  nächsten 

Bahnwärterhanse  aufbewahrt  und  nur  im  Bedarfsfalle  eingeschaltet  wird. 

Die  Mitführung  ̂ oldier  .Vpparate  anf  den  Zügen  dagegen  erscheint  tsd 

sehr  zweifelhaftem  Werth,  wenn  man  berücksichtigtf  dafs,  wenn  eioen 

Zuge  ein  Unfall  zustöfst  meistens  auch  der  mitgeffihrte  Apparat  sowie 

der  zur  Bedienung  desselben  bestimmte  Beamte  gefährdet  sind. 

Vorstehend  angegebene  fSnrichtnngen  'dienen  indefe  mehr  znr  AIk 

gäbe  von  Telegrammen  von  der  Strecke  ans  als  znm  Signaüsiren.  Wen 

nun  auch  besondere  Einrichtungen  zur  Abgabe  von  HUfssignalen  allgemdi 

nicht  vorhanden  sind,  bietet  doch  die  Einrichtung  der  durchlaufend« 

elektrisehen  Liuiensignale,  wie  sie  iu  Deutschiund  und  Oesterreich-Ungarn 

überall  besteht,  die  Gelegenheit,  dieselbe  zur  Abgabe  von  HUfssignalen 

i^iyui^Lu  üy  Google 
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niiUubenutzeii  oder  durch  eine  Eiurichtuag  zur  Abgabe  i>olcher  zu 

vervollstäDdigen. 

Wenn,  wie  es  in  OH^tHrnMcli-üiigiiru  meisieus  der  Fall  i.st,  die  Glocken- 

linie mit  K'uhestmin  luMi  i^  lM  !i  wird,  so  geiiü<?t  es.  die  Hilfssi^ialposten 
auf  der  Strecke  mit  UnterbrtM-hinmsta.steru  auszustatten,  um  sie  zur  Ah- 

trahe  von  Hilfssignaleii  geeignet  zu  machen.  Jede  Unterbrechung  de?! 

Stromes  erzeugt  einen^Glockenschlag  auf  allen  Glockenwerken  des  betr. 

Bahnabschnittes.  Die  zu  gebenden  Zeichen  bestehen  daher  in  einer  Reihen** 

folge  von  einzelnen  Glockenschlägen  mit  bestimmten  zwischenliegenden 

Zeitpausen.  Daa  Signal:  ̂ Lokomotive  soll  kommen"  wird  z.  6.  gei^^ebon 

durch  eine  Gnippe  von  fünf  Glockenachlägen  in  gleichen  Pausen  dreimal 

wiederholt.  Die  Gruppe  von  fünf  Glockenschlägen  und  einem  Glocken- 

schlage in  gleichen  Pansen  dreimal  wiederholt  bedeatet:  »LokomotiTe  mit 

Arbeiteni  soll  kommen*'»  Wird  der  ünterbrechtongstaster  mit  der  Hand 

bedient,  so  kann  dureh  nnsieheres  Spiel  das  Signal,  welches  seine  Bedeu- 

tnng  nidit  allein  dnreh  die  Anzahl  der  Olockensehlftge,  sondern  wesentlich 

darch  die  Gmppinmg  derselben  erhftlt,  derartig  entstellt  werden,  dafs  es 

seinen  Zweck  verfehlt.  Viele  Bahnen  verwenden  daher  für  diese  Art  der 

Signalisirung  Antomattaster,  bei  welchen  ein  Irrthnm  nicht  vorkommen 

kann,  und  welche  entweder  mit  der  Hand  oder  dureh  ein  Uhrwerk  bewegt 

werden. 

Durch  eine  durch  Induktionsstrome  beteiebeue  Lftutewerksleitnng 

kann  man  noch  einen  schwachen  Batteriestrom  leiten,  der  dann  nicht 

im  Stande  ist,  die  Glockenwerke  auszulösen,  wohl  aber  die  Hilfssignal- 

vorriclitungeü  in  Tliiitigkeit  .setzen  kann.  Auf  Grund  dieses  Uinstandes 

liahen  Siemens  ̂ ;  Halske  ihre  Spiudelradläutewerke  mit  einer  liesondereu 

Vorrichtung  vergehen,  die  im  Stande  ist,  auf  Mrinseschreibwerkcn, 

die  auf  den  Grenzstationen  iji  die  Läutewerkt^ieiuni!?  eine:esehaltet 

wtMden,  Mor.sezeichen  hervorzubringen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  auf  der 

Achse  des  Spindel-  oder  Eiiiradläutewerkes  isolirte  Me<isin£rsrln'ihon  auf- 

geschoben, die  an  ihrem  Rande  mit  Vertiefunj^en  versi  In  n  sind.  Auf 

dem  Kaude  .sclileift  eine  Kontaklfeder  und  Ideiht  der  Strom  solange  ge- 

schlossen, als  die  Kontaktfeder  sich  über  einer  Vertiefung  befindet,  während 

der  Strom  durch  die  Vorsprünge  des  Randes  unterbrochen  wird.  Diese.^ 

abwechselnde  Schliefsen  und  Unterbrechen  des  Stromes  durch  die  sich 

drehende  Scheibe  ist  im  Stande,  auf  dem  Morseapparat  Schriftzeichen 

hervorzubringen,  wenn  die  Vorsprünge  und  Vertiefunc:en  der  einzelnen 

Scheiben  diesen  entsprechend  bemessen  sind.  Die  Zahl  der  zu  gebenden 

Signale  ist  insofern  beschränkt,  als  für  jedes  Signal  eine  besondere  Scheibe 

erforderlich  ist  und  ebenso  ein  besonderer  Schlüssel,  mit  dem  die 

Kontaktfeder  fiber  die  dem  beabsichtigten  Signal  entsprechende  Scheibe 
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gebracht  ond  gleichzeitig  das  Laufwerk  aoegeldst  wird.  Jede  Schohe 

giebt  auf  dem  MorseetreifiBD  der  beiden  be^aehbarteD  Statiooeo  auch  die 

Kammer  des  Läutewerkes  an,  ans  dem  die  Hilfssignale  gegeben  werdea. 

Die  Eiaricktang  arbeitet  durchaas  xuverlftssig,  solange  das  Lftoto- 

werk  aufgezogen  ist.  Sollte  es  abgelaufen  und  die  Eontaktfeder  znfäOig 

aof  dem  vorspringenden  Theile  stehen  geblieben  sein,  so  ist  die  Lettaig 

unterbrochen.  Wird  aus  einem  Läutewerk  ein  «flilfssignal  gegeben ,  so 

ertönt  auf  den  beiden  benachbarten  Stationen  ein  in  der  Läutewerks- 

Idtung  befindlicher  Wecker,  worauf  beide  Stationen  ihren  Morseapparst 

einzuschalten  und  das  Hilfssignal  aufzunehmen  haben.  Damit  ihnen  fiur 

die  sichere  Anfhahme  die  erforderliche  Zeit  bleibt,  mafs  der  Sipat- 

schlussel  in  dem  von  ihm  zur  Auslösung  gebrachten  Läutewerke  fest- 

icehalten  wenleii.  bis  letzteres  42  bis  48  GlockenschlAge  gemacht  hat.  Ist 

das  Hilfssignal  von  den  Nachbarstationen  richtig  auigenommen,  so  i^t 

dem  hilfsbedürftigen  Zuge,  wie  der  betheiligten  Strecke,  als  Zeichen  de? 

Verständnisses,  durch  die  Läutewerke  das  sogenannte  Alarmsignal 

—  sechsmalisfe  Folge  von  6  Glockt'nschl;ifj:eu  — -  zu  geben.  L>ie.se«  Sijmal 

hat  in  der  llegel  die  Statiou  abzugeben,  die  für  den  Zug  die  Laat^ 

Signale  ̂ esreben  hat. 

Erfolgt  das  AlarmsiH:nal  nicht  kurze  Zeit  nach  beendiq^ter  Abs^&bc^ 

des  Hilfssignals,  so  muDs  es  solange  wiederholt  werden,  bia  sein  Eoipfaiig 

bescheinigt  wird. 

Da  während  der  Fahrt  des  Zuges  die  Telegraphenapparate  der  beid&u 

benachbarten  Stationen  bewacht  sind,  um  die  Rückmeldung  des  Zages 

abzugeben  <  aufzunehmen,  so  vollzieht  sich  die  Abgabe  und  Auf- 

nahme der  üiifssignale  und  die  Empfangsanzei&^e  rlurch  die  Läutewerke 

in  der  Kegel  änfserst  glatt  und  dauert  selten  mehr  als  4  Minuten. 



Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankenkassen  und  die  Unfall- 

versicherung bei  den  preursiechen  Staatsbahnen  im  Jahre  1892. 
Von 

W.  liuir,  Kechnongsr&tk  im  Ministeriuiu  der  üffeutlicheu  Arbeiten. 

Die  nachstehenden  MiUheilungeii  über  die  Wirksamkeit,  Ertoige  und 

Knt Wicklung  der  bei  den  prenfsischen  Staatseisenhahnen  für  <lie  Hilfs- 

bediensteten und  Arl)eiter  hestehonden  WohlfahrtseiuriehtUDgen  schliefsen 

.sich  in  der  Form  und  Gestalt  an  die  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  ver- 

öffentlichten Darstellungen  der  Ergebnisse  der  früheren  Jabre  an,  soweit 

dies  bei  der  seit  dem  1.  Januar  1891  eingeführten  jNeuenuig  im  Pensions- 

kassenwesen möglich  war.  Den  Mittheiiangeu  liegen  amtliche  Unterlagen 

za  Grunde.  Sie  umfassen  das  Kalenderjahr  vom  1.  Januar  bis  31.  De- 

zember 1892  und  beziehen  sich  lediglich  auf  die  Einrichtnngen  f&r  das  im 

Arbeiterverhältnisse  beschäftigte  Eisenbahndienstpersonal,  nicht  auch 

anf  die  im  Beamten  Verhältnisse  stehenden  Bediensteten;  die  Für- 

sorge für  die  Beamten  nnd  ihre  Hinterbliebenen  ist  durch  die  allgemeinen 

Pendons-,  Hmterbliebenen-  und  Unfallfürsorgegesetze«  durch  die  Vor- 

schriften über  die  Fortgewfthrang  des  Diensteinkommens  in  Erkranknngs- 

l&llen  und  durch  bahnärztlichen  Dienst  geregelt  und  liegt  aufserhalb  der 

gegenwärtigen  Betrachtungen. 

Die  Ergebnisse  des  neuen  Berichtigahres  lassen  wie  die  der  vorher- 

gegangenen Jahre  eine  stets  umfassendere  Fürsorge  für  das  Hilfsbeamten- 

und  Arbeiterpersonal  erkennen.  Wie  umfangreich  die  Wirkungen  der 

Wohlfahrtseinrichtungen  gegenwärtig  sind,  wird  durch  die  folgende  kurze 

Zasammenfassung  der  wesentlichsten  Ziffern  aus  den  Ergebnissen  der 

letzten  Jahre  veranschaulicht: 

aj  An  antheili^en  Altersrenten  und  Invalidenrenten,  snwii- 

an  Kentenzusrhüssen ,  Ausnahmerenten  und  Pensionen, 

Wittwen-  und  Waisengeld,  Sterbegeld  und  Uuterstützun- 

<rpn  sind  au  ältere  Arbeiter,  sowie  an  dauernd  erwerbsunfähig» 
Archiv  fUr  Eisenb»bnwMen.  Itjflä. 
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Arbeiter  und  au  die  Hinterbliebenen  verstorbener  Arbeiter  von  der 

Pensionskasse  trotz  der  verbältoifsmSfsic:  noch  kurzen  Zeit  ihres 

Bestellen?^  im  Jahre  1892  bereit«  rund  6607^).//  (gegen  504 500 ur 

im  Vorjahre),  aufserdem  aber  aus  den  Mitteln  dee  Eiseobabn- 

betriebsfonds  und  aus  den  der  Verwaltung  zur  Verfügung  stehenden 

Hilfefonds  —  abgesehen  von  den  Unterstatznngen  bilfsbedürftiger, 

noch  erwerbsfftbiger  Arbeiter  —  rund  etwa  540000^4  (gegen 

G20000  im  Vorjahre),  zusammen  rund  1200000  ̂   (S^S» 

1084  600     im  Voijahre)  gezahlt  worden. 

b)  An  Krank  hei  tekoeten  (Krankengeld  im  Betrage  von  dorcfa- 

echnittlich  1,39  ̂   —  1,97  im  Vorjahre  —  für  jeden  der  1 396 180 

Krankheitstage  der  Krankenkassenmitglieder,  feiner  für  Kranken- 

pflege, freie  Srztliche.  Behandlang,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel 

bei  Brkrankungsf&Ilen  sowohl  der  Kassenmitglieder  als  auch  ihrer 

Familienangehörigen),  Sterbegeld  (bei  2833  Todesfällen  unter  des 

Kassenmitgliedem  und  12716  TodesfiÜlen  in  den  Familien  der 

Mitglieder)  haben  die  Eisenbahnkrankenkassen  nach  Abzug  der 

vom  Eisenbahnbetriebsfonds  erstatteten,  unter  c  mitgezählten 

Beträge  im  Jahre  1891  ruud  4955  200.//  (gegen  4  602  000  im 

Vi»rjahr(0  aufgeweudet. 

c)  An  Renton,  Abfindungen,  Heilungskosten,  sowie  an  Sterbe- 

geldern, Krankengelderhöhungeu  uud  anderen  KntRcba«lii;unL:eu 

an  die  bei  den  Betriebsunfällen  verletzten  Ei>"Tih  ihn;i!l»eiter  an-l 

an' die  Hiiiterblii'heiM'n  getftdtetcr  Eiseubahnarbeiter  sind  im  letzten 

Rechnungsjahre  auf  Grund  der  UnfHllversicheruiiLrsc;' setze  rund 

1731  ODO  (gegen  1  U2  000.^/  im  Vorjahre)  und  auf  Grund 

Haftpflichtgesetze  rund  SiM^iW  m  (gegen  ̂ ^'^000.//  im  Vorjahren 

zusammen  rund  2  567  000  .//  (gegen  2  341000^/  im  Vorjahre)  aas 

dem  Eisenbabnbetriebsfonds  zu  zahlen  gewesen. 

Zu  den  Deckungsmitteln  der  zu  c  aufgeführten  Aufwendungen  wird 

von  dem  Arbeiterpersonale  nichts  beigesteuert.  Hingegen  haben  die  Ar- 

beiter im  Jahre  1892  zu  der  Pensionskasse  und  zu  den  Krankenkassen, 

soweit  sie  nur  bei  der  Abtheilung  A  der  Pensionskasse  und  einer  Krankes* 

kasse  betheiligt  gewesen  aind,  durchschnittlich  15^  +  6,15  =  21,88  jf,  vnA 

soweit  sie  beiden  Abtheilnngen  der  Pensionskasse  und  einer  KrankeBkssw 

angehört  haben,  durchschnittlich  15,08  +  6,i6  +  11,S4  =  m  lanfende 

Beiträge  entrichtet.  Die  StaatseisenbahnverwaJtnng  hat  die  ün&Il-  tnd 

Haftpflichtentschädigungen  allein  getragen,  zu  den  Krankenkassen  halb  so 

viel  und  zu  der  Pensionskasse  ebensoviel  als  die  Kassenmitglieder  as 

laufenden  Beiträgen  beigesteuert  und  aufserdem  die  Kosten  der  Rechmuig»- 

und  Kassenfflhmng  bestritten.  Wie  erheblich  die  Betriebsansgaben  der 

Google 
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preufsischen  Staatseisonbahnen  durch  die  WohlfahrtseinrichtuDgeD  f&v  die 

Arbeiterschaft  belastet  werden,  geht  daraus  hervor,  dafs  im  Rechnnng^ahre 

vom  1.  April  1892  bis  dahin  1893  aas  den  Eisenbafanbetriebaeinnahmen: 

1326  400  BaarzuBchfisse  zu  den  JSisenbahn-  Betriebs-,  Werkstätten- und 

Bankrankenkassen,  sowie 

2  489000  „  BaarzuschüssezuderArbeiterpeDsionskasse.daruiiU'i  1  lr;0O)0^ 

Invuliditüts-  und  Altersversichoruugsbeiträge  zur  AbtheiluDg  A 

und  1  329  ÜOÜ  m  Zuschüsse  zum  Zwecke  der  besonderen  Für- 

sorge für  die  ständigen  Arbeiter  und  ihre  Hinterbliebenen,  bei- 

gesteuert, ferner 

1 727  000  9  Bntscb&digangen  auf  Grand  der  Ontaiiversicheningsgesetze  und 

836000  «  Entschfidigaogen  anf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  an  verletzte 

Eisenbahnarbeiter  nnd  an  die  Hinterbliebenen  getödteter  Eisen- 

bahnarbeiter gezahlt,  nnd  rund  endlich 

530 ODO  „  Unterstützangen  an  Eisenbalmarbeiter  and  ihre  Hinterbliebenen, 

mit  den  aas  Neabaafonds  entoommmn  Beträgen,  gewährt 

lA'orden  sind. 

Danach  sind  für  die  genannten  Zwecke  lilierhaupt  rund  7  Milli  in  a 

Mark  —  oder  rnnd  40 ,//  für  jeden  der  durch.schnittlich  tSjrlich  erforder- 

lichen Arbeiter  —  aus  den  Betriebseinnahmen  der  Staatshahnen  aufge- 

wendet, ohne  die  Kosten  der  Hechnungs-  and  EassenführoDg  bei  den 

Pensions-  und  Krankenkassen. 

Die  Aufwendungen  an  Entschädigungen  infolge  von  Unwillen  werden, 

wie  bereits  erwähnt  ist,  aas  den  Betriebseinnahmen  der  Staatsbahn  be- 

Btritten.  sodafs  es  der  Ansaramlunp:  von  Deckungsmitteln  niclit  bedarf. 

Die  Krankenkassen  and  insbesondere  die  beiden  Abtheilungen  der  Fensiont>- 

kasse  haben  indessen  zor  gleichmäfsigeren  Belsstang  der  einzelnen  Jahre 

Vermögensbestände  anznsammeln;  die  Gesammtsamme  dieser  Bestände  hat 

sicli  im  Jahre  1892  von  rnnd  25V4  Millionen  Hark  aaf  rand  30^/^  Millionen 

Mark  erhdht. 

1.  Die  Arheiterpenaionskasse. 

Die  Pensionskasse  für  die  Arbeiter  der  preufsischen  Staatseisenbahii- 

verwaltang  bat  in  ihrer  gegenwärtigen  Gestalt  seit  dem  1.  Janaar  1891 

bestanden.  Bei  der  Darstellung  ihrer  Ergebnisse  sind  die  beiden  mit  selb- 

ständiger VermOgensverwaltnng  nebeneinander  bestehenden  AbtbeUangen  A 

nnd  B  anseinander  zn  halten.  Die  Abtheilnng  A  der  Pensionskaase  bat 

alle  Aufgaben  einer  nach  dem  Invaliditäts-  and  Altersversicherangsgesetze 

errichteten  Invaliditäts-  und  Altersversicherungsanstalt  zu  erfüllen: 

sie   umfa&t  alle  der  gesetzlichen  Versicbernngspflicht  unterliegenden 

70» 
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Arbeiter  der  preufsischen  Staatsbahnen  und  hat  am  Tage  des  Inkrafttreten:» 

des  Gesetzes,  am  1.  Januar  1891,  ihre  Wirksamkeit  begonnen.  Die  Ab- 

theilang  B  bezweckt  eine  Aber  diese  reichageeetzliche  Ffiraorge  hinans- 

gehende  besondere  Fürsorge  fftr  die  stftndigen  Arbeiter  nnd  für  ihre  Hinter- 

bliebenen; sie  ist  im  grofsen  nnd  ganzen  die  Fortsetzung  der  Tor  dem 

1.  Jannar  1891  in  Wirksamkeit  gewesenen  Fensionskassea  fUr  die  Betriebs- 

und Werkstftttenarbeiter  und  hat  die  Hitglieder  nnd  die  YennOgensbestiade 

dieser  Kassen  nebst  allen  Verpflichtungen  übernommen.  Im  übrigen  wird 

hinsichtlich  der  Grundzfige  der  neuen  Kassenetnrichtungen  auf  die  firürte- 

itmgen  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1891  S.  66  ff.  verwiesen. 

üebor  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  beider  Abtheiluugeu  während 

der  beiden  letzten  Jahre  und  über  die  ZhIi!  der  Mitglieder  bei  den  früh'^r  a 

Peiisioii.skiiss<'n  der  Betriebs-  und  Weriv^tuUenarbeiter  gewährt  die  aavb- 

stflii'üil''  ZiisKniiiiriistfdlutitr  ciiirii  reftorblirk: 

Ansahl  der  Mitglieder 

■ bei  dei 

bei  der bei  dar bei  der 
bei  dw 

früheren  Be« 
triebs-  tud 

Abthei- Abtbei- Abthei- Abtfaei- Werksat- lung  A 
teuarbeiter- 

lung  B 

1. 

lang  A 
lung  B 

peasiüitf- 

kassea 

1  ,  ;t  ■, 
Beim  Beginne  des  Rechnungs- 

i 

jahres  vorhanden   liÜUUt) 193  900 91 678 

In  Laufe  des  Rechnungsjahres  neu 

eingatreten  ttberhaapt  .  . 
38979 

186894 
36766 16410 

auf  je  ICO  der  MitgUederiahl  hn 

35,00 

19»u 

64.SS 
83,«« 

16.» 
Im  Laafe  des  Jehres  avsge- 

schieden  flberbaiipt    .  .  . 90388 14898 197143 
11810 

9636 

Huf  je  luu  der  MitglicUtirzalil  im 

Jahresmittel  
45,70 

60,60 
10^3«^ Beim  Schlüsse  des  Kechinin<^8- 

jahres  vorhanden  überhaupt  . 161 4d2 202669 116006 

Ö167S SS71 187 8486 160 98 

Darchschnittlieh  tftglioh(iiii 1 

Jahresmittel)  Torbaadea  .  . 197409 130195 900865 109415 

876» 

Ueberhaapt  haben  TheiJ  genommen 371776 138965 

1 

899704 

1  137846 

1Q07Q3 

v^ooole 
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JS^ach  dieser  ZusammeDstellDDg  bat  sich  die  Zahl  dar  Mitglieder 
bei  der  Abtheilung  A  im  Jahre  1882  nicht  luerheblich  ▼ermindert. 

Die  Zahl  der  ans  der  Abtheilnng  A  ausgesehiedenen  Personell  ist  erheblich 

gi  öfser  gewesen,  als  die  Zahl  der  nen  eingetretenen  Personen.  Diese  Er- 

scheinnng  findet,  da  die  Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilnng  A  sieh  im 

grofsen  nnd  ganzen  mit  der  Zahl  der  bei  der  EisenbahnverwaUnng  Ober- 

haupt beschftitigten  Arbeiter  deckt,  in  dem  Minderbedaif  der  Verwaltung 

an  Arbeitskräften  ihre  Begrfindung.  Ein  bald  nach  dem  Beginn  des  Etats- 

jahres 1892/93  wahrnehmbarer  RQckgang  des  Gütenrerkehrs  nnd  der 

spftter  hanptsSehlich  wegen  der  Gboleraepidemie  stark  ft^hlbare  Rückgang 

de5  Personenverkehrs  auf  einer  grofsen  Anzahl  von  Bahnstrecken  hat  eine 

Einschränkang  des  Personals,  namentlich  im  Stations-,  Zug-  und  Bahn- 

uiiterhaltungsdieiiste  zur  Folge  gehabt.  Schon  vom  1.  Mai  1892  ab  ist 

nach  den  monatlichen  Mitgliederfibersichten  eine  starke  Veniiiiuierung 

eingetreten.  Gleichwohl  ist  übrigens  der  Wechsel  in  der  Beschäftigung 

bei  der  Eisenhahnverwaltung  nicht  so  grofs  gewesen  wie  im  Voriahre.  Es 

sind  im  Jahre  1891  125038  Arbeiter  oder  55  "/^  des  durchschnittlichon 

Mitgliederbestandes,  im  Jahre  1892  hingegen  87  610  oder  44%  des  durch- 

schnittliehHU  Mitgliederbestandes  aus  der  Abtheilung  A  mit  einer  nach 

§  f>  des  Invaliditiits-  nnd  Altersversichernngsgesetzes  ausgestellten  Be- 

sclieinigung  ausgeschieden.  Der  Rückgang  dieser  Zahl  trotz  der  stattge- 

habten Einschränkung  des  Personals  wird  hauptsächlich  darin  seinen  Grund 

haben,  dafs  die  Eisenbahn  Verwaltung  die  Einschränkung  möglichst  durch 

Unterlassung  von  Neneinstellnngen  erzielt  hat,  zu  freiwilligen  Austritten 

und  zur  Uebemahme  anderweiter  Beschäftigung  sich  aber  den  Arbeiteni 

ebenfalls  weniger  Gelegenheit,  als  in  den  früheren  Jahren,  geboten  hat. 

Der  Zugang  an  neaen  Mitgliedern  ist  gegenflber  dem  Vorjahre  fast  am 

die  Hälfte  zurückgegangen. 

Die  Zahl  der  als  eigentliche  ständige  Eisenbahnarheiter  zn 

bezeichnenden  Mitglieder  der  Abtheilnng  B  hat  sich  trotz  der  Yermindemng 

^es  Gesammtpersonals  betrftchtlich  yermehrt  Von  der  Gesammtzahl  aller 

Arbeiter  gehörten  am  Schlüsse  des  Toijahres  67V«>  an  dem  Schlosse  des 

letzten  Jahres  aber  68%  Abtheilnng  B  als  Mitglieder  an.  Die  Zahl 

der  ans  der  Abtheilnng  B  ausgeschiedenen  Mitglieder  war  im  Yerhältnifs 

zn  der  Gesammtmitgliederzahl  in  beiden  Jahren  nngefftbr  gleich;  es  sind 

ans  dieser  Abtheilung  überhaupt  11340  Personen  im  Jahre  1891  und 

14393  Perscmen  im  Jahre  1892  ausgeschieden,  nnd  zwar: 
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1801  im 

iufolge  Ablebeus  '  1067  1355 

^     üebertritts  in  den  Bezut^  umer  i^ensioi»,  In- 

validenrente Debet  Rentenzuscbufs  oder  Aus- 

nahmerente 150 
.  162 

„  bahnseitiger Gewährung  einer  Unfalirente  .  . 

95 

,  Uebernahme von   Mits^liedern  in  das  Ver- 

hältnifs  von EisenbabuoDterbeamten  .... 5063 

5092 
,     sonstiger  freiwilliger  oder  unfreiwilliger  Auf-  \ 

gäbe  der  Besch&ftigang  bei  der  Eisenbahn  ^ 
mit  Beitragsrfickgewfthr   3732  6674 

oline    n      «      n    1214    '  1117 

zuäanimen      11310  143%@ 

Besonders  bemerkenswerth  ist  die  stete  Steigening  der  ZnU  au 

dem  Arbeitenrerhflltnisse  in  die  Stellungen  von  Eisenbahnimterbeamtea 

übertretenden  Mitglieder;  sie  betrag  1 035  im  Jahre  1887/88,  1364  im 

Jahre  1.S88/89,  2177  im  Jahre  1889/90,  3095  im  Jahre  I&IHX  5083  im 

Jahre  1891  und  5092  im  Jahre  1S92,  von  18S7  bis  1S92  also  insgesammt 

17  846.  Unter  den  zu  Beamten  ernannten  Mitgliedern  betaudeu  sich  1891 

noch  2^1.  im  Jahre  1892  nur  89  Mitglieder  mit  einer  mindestens  zehn- 

jälirigen  Mitgliedschaft  hei  der  Peusionskasse.  Die  in  die  gesicherten 

Beamtenstellungeii  übertretenden  rersonen  erhalten  aus  diesem  Anla-^'- 

die  zur  Pensioiiskasse  geleisteten  Beitr;ige  nicht  erstattet,  es  bleiben  ihnen 

jedoch  die  Ansprüche  an  die  Kasse  füj-  den  Fall  gewahrt,  dafs  sie  »^twa 

ohne  Pensinn  oder  Versori^ung  ihrer  Hinterbliebenen  aus  der  Beamten- 

Stellung  ausscheiden  sollten.  —  Von  den  infoige  freiwilligen  oder  nn- 

freiwilligen  Aufgebens  der  Beschäftigung  bei  der  Eisenbahn  —  vom  durrh- 

schnitUichen  Bestände  an  Mitgliedern  4,52 7o  'ni  Jahre  1891  und  6,40 

im  Jahre  1892  —  hatten  im  Jahre  1891  81  Mitglieder  und  im  Jahre  1^ 

V^i  Mitglieder  bei  ihrem  Ausscheiden  bereits  eine  mindestens  zehnjährige 

Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilung  B  der  nenen  Pensionskasee  nnd  dn 

frfiheren  Pensiooskassen  znrfickgelegt. 

Weitere  eiogehende  Ansknnft  fiber  die  Bewegung  und  den  Stand  der 

Mitglieder  bei  der  Abtheilung  A  und  der  Abtheilung  ß  der  Pensionskasse 

giebt  nach  den  einzelnen  Jahrgängen  die  angehängte  Anlage  A.  —  Falst 

mau  auf  (i rund  des  Bestandes  am  1.  Januar  181)2  und  am  1.  Januar  1893 

die  Mitglieder  der  Abtheilung  B  in  Altersgruppen  von  je  lüni  Jahrgängen 

zusammen,  so  erhält  man  folgende  Uebersicht: 

Google 
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Die  eingetragenen,  zu  der  am  1.  Jannar  1892  und  am  1.  Januar 

vorhanden  gewesenen  Greeammtzahl  der  Mitglieder  der  Abtheilang  B  be- 

rechneten Prozentverhftltnisse  lassen  eine  wesentliche  Zunahme  des  Mit- 

gliedsalters namentlich  bei  fler  Gruppe  II  erkennen.  Eiiiu  erheblichere 

Steigerung  der  Anzahl  der  .Milglieder  in  der  Gruppe  III  ist  nach  einigen 

Jahren  zu  erwarten,  wenn  die  in  den  Jahren  1885  und  18S6  bei  der  da- 

maligen Erweiteninsr  der  bis  dahin  nur  engheffrenzten  Arheiterpeüöioüs- 

kassen  in  groiser  Zahl  bei  {betretenen  Mitglieder,  soweit  sie  norh  vorhanden 

sind,  eine  zehnjähriire  Mit£;Iied7t'it  vollendet  haben  wenlen.  Hisi^^^r  hat 

die  Zahl  der  Mitglieder,  die  eine  zur  Begründung  der  Anspriu-iif'  ̂ ^r- 

fnrderliche  Wartezeit  von  mindestens  10  .Tahrt'n  erfüllen,  sieh  nur  hüv^' 

sani  erhöbt,  sie  betrug  am  1.  April  1888  7  und  am  1.  Januar  läUS 

11068. 

Die  Sterblichkeitsziffer  hat  durchschnittlich  für  je  100  Mit- 

glieder bei  der  Abtheilang  A  1,ob  and  bei  der  Abtheilnng  B  l,is  be- 

tragen, w&hrend  sich  bei  der  letzteren  im  Votjahre  1,08  ergeben  hatte. 

Von  den  im  Jahre  1892  verstorbenen  1 365  Mitgliedern  in  der  Abtheilnng  B 

hinterliefsen  324  solche  Angehörige,  die  einen  Ansprach  auf  Wittwen-  and 

Waisengeld  hatten,  und  1^  solche  Angehörige,  denen  die  Beiträge  der 

Verstorbenen  znrfickzazahlen  waren.  Bei  den  sonstigen  SterbefUlen  hei 

der  AbtheUnng  B  liandelte  es  sich  um  Eassenmltglieder,  die  entweder  der 

Kasse  noch  keine  fünf  Jahre  angehört,  oder  die  bei  längerer  Mitglied- 
schaft keine  Wittwen  und  Waisen  hinterlassen  haben. 

Zum  Zwecke  der  Entrichtung  von  Geldi)eit raj^en  werden  die 

Ka8senmitQ:lieder  bei  den  beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  nach 

der  Höhe  ihres  Lohneiokommens  iu  folgende  Klassen  eingetheilt; 

bei  der I 
II  1 

Lohnklasse 

m    1    IV  i lYa 

IVb 
mit  e i  n  e  in  T  a    e  s  v  e  r  d  i 

e  n  8  t  e 

von 1  ; 
von      '  von 

Abtheilnng  A  .  .  . bis  l,it>  M 
1,16— l,w .// 

i 
von 

r      .    B   .     .  . 
bis      M  1 

desgl.     j  2,M— 3,4  -U 1 

Am  1.  Januar  1893  und  am  1.  Januar  1892  vertheilteu  sich  die 

Kaäsenmitglieder  in  folgender  Weise  auf  die  einzelnen  Lohnklassen: 

Google 
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bei  der 
Ansalil  der  Hitf^lieder  der  Lehnklaaee 

I     .    TT    i  Tri 

*     X  1./L  1888 

g  /  l./l.  18
93 

"           \  1./1.  IBM 

4  416  1  46491  j  98408 

4667  1  68888  104186 

—  1  21 967 '   71  792 
—  •  81866  6681S 

1 

1       •  » 

88188f    ̂     \    —    >  181488 

41086     —    1    —  i 

i. 

16787    7  032    7  024  194693 

16898 i  6676    6888  116006 
1 

Die  Wochenbeiträge,  die  bei  der  Abtheilung  A  14  /i^,  20  24  und 

30  4  für  aUe  Mitglieder,  bei  der  Abtheilong  B  28  4,  42  4,  ö6  4,  66  4 

und  76  4  far  mftnnliehe  Mitglieder,  10  4,  16  4,  20  4,  24  4  und  28  4  fftr 

weibliche  Mitglieder  betragen,  werden  znr  Hftlfte  von  dem  Loline  der 

Eassenmitglieder  gekürzt,  znr  fl&ifte  von  der  Verwaltung  ans  den  £]flen- 

bahnbetriebaeinnabmen  als  Znscbnfs  entnommen;  für  die  Dauer  von  Er^ 

Icranknngen  nnd  von  militftrischen  Dienetleistnngen  der  Mitglieder  mht 

die  Beitragaleistiing,  w&hrend  bei  anderen  nur  vorflhergehenden  Unter- 

brechungen der  Beschitftignng  bei  der  Eisenbahn  den  Kassenmitgliedem 

zur  Aufreehterhaltung  and  Fortsetzung  ihrer  Anrechte  die  Weiterzahlung 

der  Beiträge  gestattet  ist;  dauert  die  Unterbrechung  io  Urlaubsftllen  länger 

als  zwei  und  in  anderen  Fftllen  länger  als  vier  Wochen,  so  haben  die  Mit- 

glieder fBr  die  fibersehiefsende  Zeit  keinen  Anspruch  auf  die  Mitbethei- 

ligUDg  der  Eisenbahnverwaltuug  an  der  Beitragsleistung,  sie  müssen  den 

Beitrag  vielmehr  alloiu  in  voller  Höhe  entrichten.  Die  Beiträge  zur  Ab- 

theilung A  der  Pensionskasse  decken  sich  hiernach  in  ihrer  Höhe  mit  den 

im  §  96  des  Invaliditiitä-  und  Aitersrersicherungsgesetzes  bestimmten,  bei 

den  Versicherungsanstalten  zu  erhebenden  Heiträgen.  Sie  werden  jedoch 

nicht  wie  bei  den  Versiifherungsanstaiten  durch  F.iiikl.lipn  von  Marken  in 

Quittungskarten  erhohen,  sondern  der  Pensionskass»-  uiirniitelbar  zugeführt 

nnd.  soweit  sie  am  Lohnt*  der  Kassenmitglieder  gekürzt  sind,  von  den 

Bezirksausschüssen  der  Pensionskasse  in  Hebebucbern  wochenweise  für 

jedes  Mitglied  aufgezeichnet. 

Die  Einnahmen  der  Arbeiterpensionskasse  im  Berichtsjahre  werden 

durch  umstehende  Zusammenstellung  veran.'<ehaulicht: 

Bei  dem  Rückgange  der  Mitgliederzahl  bei  der  Abtheilung  A  waren 

auch  die  Einnahmen  geringer  als  im  Vorjahre;  durchschnittlich  auf  ein 

Mitglied  entfiel  indessen  ein  etwas  höherer  Beitragssatz  als  im  Jahre  1891,  da 

infolge  der  Einschränkungen  des  Personals  die  Zahl  der  Dienstanfänger 

in  den  unteren  Lohnklassen  sieh  st&rker  vermindert  hat,  als  die  Zahl  der 

Mitglieder  in  den  höheren  Lohnklassen,  Umgekehrt  ist  bei  der  Abtheilung  B 

eine  bedeutende  Steigerung  der  Gesammteianahme  aus  den  Mitglieder-  und 
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BeseichnuBg 
Im  Jahre  1699 DarohBchnittlicb  auf  ein  Mitglied  kwB^tJ 

der 
llberhavpt 

Abtheil.  A  < Abtheii.  B 
frühere 

Pendonikaes« 

ütinuanmeii'; Abth.  A 

M 

Abth.B 

M 

1809 

M 

1801  1 

188S 

M 

1891 

M 

1880.90 

Jf 
Zinsen  des  Vermögens  .... 

1B6734 
661  720 

0,69 

U,»0  , 

6,si 5,11 
4.^1 88  949 

0,» 0,4» 

Liufende  regelrnftfaige  Beitrige: 

a)  der  Kassenmitglieder  .  ,  . 

b)  der  EiteDbaburenraltniig  . 

1318006 

1S1860B 

1861760 

1861760 

6|U 

6,1» 

6,11 

6,1t 

11,M 
11,H \\4» 

11,1» 
9ii»< 
10,fr 

fieitragenaehBablnngen,  Beitrftg« 

wlhrendliiigeter  Uaterbreehim- 

gen  der  Beaeblftigiing  und  Bei- 

trige ebeneliger  Mitglieder  der 

frUheren  breamidiweigiaobeB 

A  f')iflil'JinkMinAn>lrkaKA 
707 

68718 — — 

0^ 

0^ 

Beeondne  Sterbekenenbeitrlire 

ehemaliger  Mitglieder  der  ober- 

sehleeitdien  Arbeiterpoiiiene- 

887 

SrBfttsleietiuigen  n.  Entattangen ooO 
ACIC 425 

0,01 

— 

T\  leaer  oingezaoiie  üeiMage  • do97 

1
 
 

0,
w 

0,oa  i 

— 

Geldstrafen    und  verecbiedene 

EinnabniMi  30 244 — 
1 

— 

0,94 

TCndauininA 
2566247 3491 810 

■  "  1 

29,07 

1 

•  — 

dagegen  im  Jahre  I89i 9610  B48 8904989 

1 

99^ 

•  1889/90 
3  203  628 

:  -  i 

imm 
8066648 

1687/88 9586814 

168637 1978999 
1 
1 

_ 

Verwaltuogsbeitrftgen  eiogetreteii,  dagegen  der  dnrcbschnittiÜeh  auf  eio 

Mitglied  entfallende  Beitragesatz  geiinger  geworden;  beide  Erscheinnngeo 

8ind  die  Folge  der  starken  Znnabme  der  H itgliederzahl  bei  der  AbtheUnng  B. 

'j  In  dieser  Uebersicht  wird  zwischen  fiupin  Betriebstonds  meiner  aligemein^^n 

liechnung  und  einem  Reserveloudi»  nicht  unterschieden,  die  gesammte  Bechnunt^ 

jeder  Abtheilaog  Tieimebr  als  eine  Kechnung  angesehen. 

Google 
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wodurch  die  OesamiDtbeitnigBsamiDe  erhöht,  die  Zahl  der  Mitglieder  in 

den  unteren  Lohnbeitragsklassen  aber  stärker  als  die  in  den  höheren 

Klassen  vermehrt  worden  ist.  Im  ftbrigen  zeigt  die  in  der  üebersieht 

enthaltene  Yergletchung  der  durchschnittlich  anf  ein  Mitglied  entfallenen 

Beitragssätze,  dab  einerseits  der  Pensionskasse  nach  der  Umgestaltang 

erheblieh  mehr  Mittel  ziiBiefsen,  andererseits  aber  die  Kassenmitglieder 

ans  den  eigenen  Mitteln  im  Durchschnitt  weniger  zahlen  als  vorher.  Die 

Einnahmen  der  Kasse  an  Beiträgen  der  Mitglieder  und  der  Verwaltung 

stellten  sich  vor  dem  1.  Januar  1891  auf  durchschnittlich  32,91  dagegen 

im  Jahre  1892  auf  34,'^  ji  für  jedes  Mitglied.  Davon  hatten  die  Mitglieder 

selbst  vor  dem  1.  Januar  lÖÜl  21,94  Ji^  im  Jahre  1892  aber  nur  17,49  .// 

im  Durilischnitt  zu  zahlen.  Die  Arbeiter  sind  demnach  durch  die  üm£?e- 

staltunc  der  Pcnsinnskassc  seit  dem  1.  Januar  1891  trotz  wesentlicher 

Verbesserung  iliit  i  Aii>]srüche  in  der  ßeitragsleistunsf  dadurch  wesentlich 

entlastet,  dafs  die  1j<' iihahnverwaltmiij  von  ileinselhen  Tage  ah  den 

Zuschufs  zu  beiden  Abtheiiungen  der  Pensiouskasse  von  der  bis  dahin  ge- 

währten Hälfte  auf  den  vollen  Betrag  erhöht  hat,  der  auch  von  den  Kasseu- 

mitgliedern  beizusteuern  ist. 

Die  Gesammtleistung  der  Arbeiter  an  laufenden  Beiträgen  zu 

den  Wohlfabrtskassen ,  nämlich  znr  Pensionskasse,  und  zwar  zur  Ab- 

theiinng  A  (Invaliditäts-  und  Aitenversicberung) ,  und  Abtheüung  B  (be- 

sondere, weitergehende  Fürsorge  auch  für  Hinterbliebene),  sowie  zu  den 

Krankenkassen  hat  im  Jahre  1892  im  Durchschnitt  für  einen  ständigen, 

d.  h.  bei  beiden  Abtheiiungen  der  Fensionskasse  nnd  bei  einer  Kranken- 

kasse hetheiligt  gewesenen  Arbeiter  (6^15  +  11,84  + 15,06  M  =)  8S,67  M 

gegen  88,06  usr  im  Vorjahre,  und  im  Durchschnitt  fär  einen  nnr  bei  der 

Abtheilong  A  der  Pensionskasse  und  bei  einer  Krankenkasse  betheiligt 

gewesenen  Arbeiter  (6,15  +  15,oe  21,fiS  m  gegen  21,06  M  Im  Voijahre 

betragen.  Zu  den  Knappschaftskassen  in  Preufsen,  die  anch  schon  vor 

dem  Erlasse  des  Invaliditäts-  und  Altersversicherungsgesetzes  die  Zwecke 

sowohl  von  Invaliden-  nnd  Hinterbliebenenversorgungs-  als  auch  von 

Krankenkassen  erffillt  haben,  entrichteten,  wie  hier  vergleichsweise  ange- 

fährt  wird,  im  Jahre  1887  durchschnlttUeh  die  ständigen  (meistberechtigten) 

Mitglieder  88,91  JL  und  die  unständigen  (minderberechtigten)  Mitglieder 

22^  jf.  Fflr  die  folgenden  Jahre  sind  die  Beiträge  der  ständigen  und 

unständigen  Bergarbeiter  nicht  getrennt  veröffentlicht.  Wenn  die  Gesamuit- 

>umme  der  Beiträge  durch  die  Gesammtzahl  der  Mitglieder  getheilt  wird, 

so  ergeben  sich  ffir  die  Jahre  18S8  bis  1891  die  Sätze  von  31,46  »y/, 

31,83        33  M  un(i  :ii,31  M. 

Die  in  der  Zusammenstellung  uutgelührlen  Beitiagsnaehzahlungen 

werden  von  solchen  Personen  geleistet,  die  ihre  An^iruche  gegenüber  der 
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Abtbeilnog  B  der  Pensionskasse  noch  auf  Mbere«  vor  ihrem  Beitritte  lie- 

gende Besch&ftigungszeiten  ausdehnen  wollen,  diese  NaduEahlungen  werdea 

in  einigen  Jahren  abgetragen  sein. 

Neben  den  Einnahmen  der  Pensionskasse  aus  den  Beiträgen  und  Zu- 

schüssen sind  auch  die  Zinsertragnisse  des  Vermögens  erheblich  ge- 

stiegen, da  naturgemäfs  sich  die  Vermögensbestände  stark  erhöhen,  im 

Jahresmittel  wurde  eine  Verzin.^uiiLj  des  Vermö^t^ns  von  etwa  3,6«%,  bei 

der  Abtheiluüg  B  aliein  von  et  wa  3,wi  %  gegen  3,üf)%      Vorjahre  er/irlL 

Die  Einnahme  hu  Eintrittsgeldern  bei  der  Abtheilung  B  war  im 

Vorjahre  erheblich  höher,  weil  hei  der  Nitm  yt  jung  der  KassenverhSltn!«'i'' 

am  1.  Januar  1891  eine  mrolse  Anzahl  sciion  langjährig  im  Eifjenhahndiens!,e 

heschSff igt  gewesener  Arbeiter  der  Abtheilung  B  bcTgetreten  ist.  während 

das  Jahr  läd2  nur  den  regelmäfsigen  Zugang  an  neuen  Mitgliedern  zeigt. 

Die  Ausgaben  der  Pensionskasse  setzen  sich  ans  folgenden  Betrigea 

zusammen: 

Bexeicliuung  der  Ausgaben 

Betrag  der  Ansgabea 

1  892 1891 

Abtheil.  A 

Jt 

Abtheil.  B    Abtheil.  A  .  AbüieiL  i> 
M 

Aiitheilige  AltenreBten  

M      InTBlideq^enteny  EenteasiieclittMe 

AusiialimerenteB  

Rnbelohn  (Peaeion)  

Wittwengeid,  laufend  

^  Abfindung  

Waieengeld  

Sterbegeld  beim  Tode  von  Einpföngern 

vnn  Prr-ionen,  Rfintenznschtissen  und 

Ausnalimerentea,  von  Wlttwen  von 

solchen  Empfängern  und  Kaseenmit- 

gliedern  

Kraakenfttrsorge  

UntersttttBungen  

Zurfickgesahlte  Beitrüge: 

an  ausgeichiedene  Hitglieder  

an  die  Hinterbliebenen  Terstorbener  Hit- 

ß;lieder  

Verwaltnngsko«ten   ,  .  . 

Sonstige  Aasgaben  

Zasammen 

19064 

90 

i  94867 4099 

1  186687 

'  169167 

4184 

66684 

6968 

98 8! 

71 

147197 

160608 

16  326 
5  709 4  144 14  776 

16978 1 
23  876 18061 

864466  ̂  

h 

665088 
82908 

1  99039 
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T«niehening  bei  den  preufsieehen  StaatobilineB  im  Jabie 1U8B 

In  dieser  üebersiclLt  ist  wie  bei  den  £inna]imeo  zwischen  dem  Be- 

triebsfonds (einer  allgemeinen  Rechnung)  und  dem  Beservefonds  nicht 

unterschieden  worden,  es  wird  Tielmehr  die  gesammte  Rechnung  einer  jeden 

Abtheilnng  als  eine  Rechnung  angesehen. 

Die  Ausgabeil  der  Abtheilung  A  füi-  das  Jiihr  1892  enthalten  aiicli 

deu  von  dieser  Abtheilung  zu  tragenden  autbeiiigen  Betrag  (etwa  142  300 .//), 

der  bereite  im  .Jahre  1891  gezahlten  Altersrenten.  Im  übrigen  stellen 

die  eingetragenen  Renteubeträge  nicht  die  Rentenbezuge  der  70  .Jahre 

alten  oder  invaliden  Mitglieder,  sondern  die  Summe  dar.  die  von  der 

Abiheiliuii»  A  von  den  Fienten  aller  früher  oder  spater,  längere  oder 

kürzere  Zeit  ihr  hetheiliK-t  tri  weNiMien  Empfäne-er  aiitii cili^  nach  der 

Dauer  der  ötattgehahten  Betheiiigung  und  der  Summe  der  cmplangeuen 

Beiträge  zu  tragen  sind.  Ob  die  Renten  von  den  Organen  der  Kasse  oder 

von  den  Vorständen  der  Versieherungsanstalten  festgesetzt  sind,  macht 

dabei  keinen  Unterschied.  Auf  Anweisung  der  Pensionskasse  hat  im 

Jahre  1892  die  Post^ 

im  ganzen  274  238     Altersrenten  nnd  d064&M  Invalidenrenten 

gezahlt;^)  davon  sind  der  Post 

vom  Deutschen  Reiche  89 188^  Altersrenten  nnd  11 683 Jt  Invalidenrenten, 

von  der  Pensionsl^asse 

nnd  den  sonstigen 

gesetzlichen  Yer- 

sicfaerangsanstalten.  185060  «  »  «  19012  «  » 

erstattet  worden.  Die  Betheiligong  der  sonstigen  Versicherungsanstalten 

an  diesen  Erstattungen  war  nur  geringfügig,  da  es  sieh  bei  den  Bewil^ 

ligungen  von  Renten  fast  anssehlielslieh  um  Personen  gehandelt  hat,  die 

während  der  ganzen  anrechnungsfähigen  Zeit  bei  der  Eisenbahn  beschäftigt 

gewesen  sind.  Der  jährliche  Betrag  einer  Altersrente  stellte  sich  auf 

dnrchschnittlich  164  der  einer  insalidenrente  auf  durchschnittlich 

1'22  .//,  Bei  der  Berechnung  der  Invalidenrenten  ist  nur  die  Zeit  nach  dein 

1,  Januar  1891,  bei  den  Altersrenten  auch  die  vor  diesem  Tage  liegende  Be- 

schäftigungszeit in  gewissem  l miani^e  anreclinungsföhig.  Hierauf  ist  es 

zurückzuführen,  dals  gegenwärtig  die  Altersrenten  höher  sind  als  die  In- 

Die  Alter<-  und  Invalidenrenten  werden  nicht  von  den  Eisenbahnkassen. 

soDiierii  von  den  Fustaostaltea  ausgezaiilt.  Die  Postverwaltang  stellt  ihre  Ausgaben 

«lljihrlieh  ia  Bechnnng  und  erhilt  die  Aiulagen  entattet;  »ie  ist  berechtigt,  einen 

Yortehafs  sar  Bestreitang  der  voraaMiditliehea  Anagalien  eine«  Jahres  sa  fordern. 

*)  Ueberbaapt  sind  im  Dentsehea  Reiche  im  Jahre  1898  81 071  OOS Alten* 

renten  und  1363 433  ./(  Invalidenrenten  gezahlt  worden;  davon  hat  das  Reich 

8  410062^/ 501  om^/  erstattet,  während  der  Rest  den  gesetzlichen  Versicherungs- 

anstalten und  zogelasseneu  Kasaeueinhchtungeu  zur  Last  gefallen  ist. 



ArbeiterpeniionskMse,  die  KrankenkaMen  aod  die  üa&U- 

validenreiiten.  Nach  uiid  uacii  wird  indessen  die  erstere  von  der  invaliden- 

rente  iil)orliolt  werden. 

Die  Zahl  der  Empfänger  von  Altersrenleu  hat  sich  im  Jahre  l^W:^ 

von  148()  auf  1(373  erhf^ht.  Wie  die  nachstehende  Zusammenstellung  über 

die  Altersrentenempfänger  nach  JahrsSngen  ergiebt,  ist  der  At^^g 

selbst  bei  den  ältesten  Jahrgängen  aar  gering  geweseo. 

A  n  a  ah  1 der  Bmpfinger  toh A 1 1  e  r  B  r  a  n  t  e  tt 

Oeburtfl- 
  — 

— —  ■ 

iahrnuff am im  Jahre im  Jahre  1892  aus  dem Am 

1.  Janaar Gennase  anageacbieden 

1882 

getreten 

dnrch  Tod  { aonat 
18B8 

1 1 _ — — 1 

1 F«  J   .      *      »  • 1 1 — — I 
1  ortfl o o 1 — 9 

iOt'l  .     •    •  • 
rr / 9 5 
Q O 1 9 

louy  ...» 7 1 

i  : 

2 6 

Xoiu  .... 

J  Ii 

9  ; 18 

ioli  .... 
1  ii lif 1 

15 
1812  .... 23 — 8 

90 

1H13  ... 

30 

9 98 

1814  ... 43 1 7 

87 
1815  .... 

91 
4 10 3 82 

1816  .... 
94 

4 14 4 90 

1817  .... 114 a 10 9 104 

1818  .... 182 6 18 3 

17! 

1819  .... 961 8 19 4 

236 1800  .... 811 16 90 4 

802 

1821  .... 986 
60 90 

4 8S9 

18».  .  .  . 949 9 1 
989 

Znaammen 1486 

861 

1 
186 

98 1678 4 

Von  den  ans  «lem  Genüsse  einer  Altersrente  ausgeschiedenen  Empfän- 

gern traten  zwanzig  in  den  Bezug  einer  Invalidenrente.  Die  Zahl  der 

erwerbsunfähigen  Altersrentenempfikoger  ist  oline  Zweifel  erheblich  grOliwr 

gewesen ;  die  Personen  werden  es  aber,  da  die  Invalidenrente  sich  geringer 

gestellt  haben  wfirde,  vorgezogen  haben,  im  Besitze  der  Altersrente  zu 

verbleiben. 

Statistische  Mittheilungen  fiber  die  Zahl  der  Bmpfänger  von  Inva- 

lidenrenten sind  zam  ersten  Male  in  die  angebflngte  Anlage  B  aii%e> 

nommen  worden,  da  die  Bewilllgang  solcher  Renten  erst  im  Jahre  18^ 

Google 



Tertiehening  bei  den  prenrtieehen  Staatebehneu  im  Jahre  1808. 1065 

begoaneii  hat.  Ffir  285  Mitglieder  der  Abtheilung  A  wurde  nach  eiuge- 

tretener  Erwerbsonf&higkeit  eine  lovalidenrente  festgesetzt;  8S  schieden, 

zumeist  infolge  Absterbens,  ans  dem  Gennsse  der  Renten  wieder  aus, 

ßodafa  am  Schlosse  des  Jahres  noch  252  Empiibnger  von  Invalidenrenten 

vorhanden  waren. 

Unter  den  Ausgaben  der  Abtheilung  B  der  Pensionskasse  er- 

scheinen zum  ersten  Male  Rentenzuschfisse,  die  neben  den  Invalidenrenten 

gewährt  sind.  IKe  Ausgabe  an  Rentenznschüssen  ist  natürlich  zunächst 

noch  gering,  da  der  Anspruch  hierauf  eine  zehnjährige  Wartezeit  voraus- 

setzt Bei  frfiher  eintretender  Erwerbsunfähigkeit  wird,  sofern  ihr  ursfich- 

lieher  Zusammenhang  mit  der  BesehSItigang  nachzuweisen  ist,  eine  Aus- 

nahmerente  gewährt.    Auch  die  fibrigen  Leistungen  der  Abtheilung  B 

haben  mäfsig  zugenommen:  die  Gesammtaufweuduiig  dieser  Ab- 

theilung  an   Bezügen    invalider  Mitglieder    und    von  Hinter- 

bliebenen verstorbener  Mitglieder  hat  rund  liegen  422 (TO.// 

im  Vorjahre,  betragen,  während  die  früheren  Pensionska<?sen  in  den  it'f/.teii 

Jahren  rund  diVOüüM       oüUüÜÖ.//  antVewtMidet   tiahen.     In  welchem 

Grade  das  Mitgliedsalter  und  damit  die  Zahl  und  Höhe  der  Ansprüche 

der  Ka.ssenmitglieder  zunimmt,  ist  bereit«  oben  erörteit.  Wenn  aneh  dnndi 

die  raschere  Krlnnj^nng  des  Anspruchs  auf  invalidenrrntf  —  es  konntt  n 

im  Jahre  lb1»2  für  "IHii  l'ersonen  Invalidenrenten,  jedoeh  nur  für  122  Reuten- 

zn5?chnsse  und  für  12  Ausnahmerenten  angewiesen  werden  —  die  An- 

sprüche der  Mitglieder  gegenüber  dem  Vorjahre  schon  wesentlich  gebessert 

sind,  so  blieben  doch  noch  viele  Fälle  übrig,  wo  sich  entweder  die  Bezüge 

der  Berechtigten  als  unzulänglich  erwiesen,  nrler  wo  von  erwerbsunfähig 

gewordenen  Kassenmit?liedern  oder  von  den  Hinterbliebenen  verstorbener 

Kassenmitglieder  weder  satzungsmäfsige  Pensionskass^bezöge  noch  auch 

Renten  auf  Grund   der  Unfallversicherungsgesetze  beansprucht  werden 

konnten.  In  diesen  Fallen  sind,  wie  in  den  früheren  Jahren,  aus  den  bereiten 

Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung,  sowie  aus  einigen  derEisenbahnverwaltnng 

zur  Verfügung  stehenden,  aus  den  Vermögensbeständen  früherer  Kassen- 

einrichtungen ausgesonderten  Hilfsfonds  emmalige  und  laufende  Beihilfen 

gewährt  worden.  Der  Gesammtbetrag  solcher  Beihilfen  Icann  schätzungs* 

weise  für  das  Jahr  1892  auf  etwa  530000  ji  angenommen  werden, 

ohne  die  ebenfalls  nicht  unbeträchtlichen  Summen,  die  ffir  die  noch 

in  der  Beschäftigung  befindlichen  Arbeiter  bei  Unglücks-  und  sonstigen 

Nothfälien  in  ihren  Familien  neben  den  Kraukenkassenleistungen  als 

Beihilfen  verwendet  sind.  Durch  die  Gewährung  solcher  Beihilfen  aus 

den  Fonds  der  Eisenbahn  Verwaltung  werden  die  Härten,  die  mit  einer 

längeren,  zur  Erhaltung  der  Leistungsfähigkeit  von  Pensionskas.-^enanstalten 

aber  uuerläfslichen  Wartezeit  auf  die  Kasseulei^tuugen  für  die  Fälle  früh- 
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1066 Die  ArbeUerpensiontkme»  die  KnakenkesBen  und  die  Uii&U- 

zeitiger  Erwerbsnnfilhigkeit  oder  frfihzdtigeii  Todes  nothweodiger  Weise 

verknüpft  sind,  gemildert  lud  beseitigt. 

lieber  die  Zahl,  das  Lebensalter  n.  s.  w,  der  Empi&nger  taafen- 

der  Bezüge  aus  der  Abtheiiang  B  der  Pensionskasse  giebt  die  An- 

lage B  nähere  Auskunft.  Werden  die  darin  enthaltenen  ZiffSsm  zosammeo- 

getafst,  so  erhält,  mau  lülgende  üebersicht: 

Zahl  der  Smpfkiiger  and  Empfangeriuneii 

von 

Pennionen, 

Renten-Zu- souussen  u. 

Aasnahme- renten 

von 

Wittwen- 

geld 

von 

Waiaengeld 

zusaunneB 

Am  1.  Januar  1892  waren  vor- 
965 

1879 
S188 

6016 

Im  Jahre  1809  sind  Jünsiigetreteii 166 

888 
 ' 

1 

? * 

Im  Jahre  1802  sind  aus  dem  Be- 

söge  ansgeBChieden  .... 

ISM 

103 ? 

Am  i.  Januar  1898  waren  vor- 
handen   m 9660 

5718 

Durchscbtiittlich   iil<rli'h  waren 

vorhanden  im  Jahre  etwa ;♦?() 
2013 

2  379 5ik>6 
1891 

928 1  7W 2050 
4  73^ 

82b 
1566 1  670 

4(.)64 
ibbö/ix)  „ 

768 
1369 

1451 3583 
1888/89  ̂  

705 

1 177 1  212 
30^ 

1887/88  „ 618 
1044 1083 9680 

Die  Zahl  der  fiezugsberechtigten  hat  sieh  im  Jahre  1882  nach  Abzog 

des  Abganges  am  708  Personen  (gegen  657  Personen  im  Vorjahre)  and 

zwar  um  41  Pensionäre,  280  Wittwen  nnd  881  Kinder  vermehrt.  Ton 

dem  Gesammtzugange  an  Pensionären  (ohne  Abrechnuig  des  Abganges) 

hatten  163  eine  zelmjährige  Wartezeit  bei  der  Pensionskasse  eifOlIt  nod 

12  bei  einer  geringeren  Wartezeit  die  £rwerbsunftlugkeit  sich  im  Dienste 

zugezogen.  Dadurch,  dafs  bei  Betriebsunfällen  den  Verletzten  und  deo 

Hinterbliebenen  Getödteter  ünfollentschädigungea  ans  Fonds  der  Eisen* 

babnverwaltung  gewährt  sind,  ist  die  Pensionskasse  um  eine  beträchtliche 

Anzahl  von  Ansprüchen  entlastet  worden.  Wären  solche  Entschädigongeo 

nicht  zu  zalilüii  uewesen,  so  hätte  der  Zugang  Empfangsberechtigter  hei 

der  Abtheilung  B  .sich  im  Juhre  lbD2  um  'J3  Pensionäre  (IM  im  Vorjahre) 

und  um  die  Hinterblichenen  in  100  TodesfiUlen  (86  im  Vorjahre)  höher 

gestellt,  als  oben  [lugegebeu  ist.  —  Nach  den  Angaben  in  der  Anlage  ß 

hatten  die  im  Jahre  1892  in  den  Geuufs  einer  Peusioo,  uach  den  früheren 
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Tenicberang  bei  den  prettTsifichen  SuaUbahnen  im  Jahre  1882. 1067 

Kassenstatateu,  eiues  Rentenz uäcliusses  oder  von  Ausnahmerenten  nach  den 

neuen  Satznngen  eingetretenen  Personen  ein  Durchschnittsalter  von 

5*372  Jührrii  und  die  aus  dem  Genüsse  solcher  Bezöge  ausgetreteneu 

Personen  em  Durchschnittöalt4?r  von  57^/4  Jahren  zurückgelegt.  Die  im 

Jahro  1892  in  den  Bezug  von  Wittweugeld  eingetretenen  Ehefrauen  ver- 

storbener Mitglieder  und  Ponvsionärc  standen  in  einem  durchschnittlichen 

Lebensalter  von  M'/g  Jahren,  hingegen  die  aus  dem  Bezüge  des  Wittwen- 

geldes  ausgeschiedenen  Personen  und  zwar  diejenigen,  die  eine  neue  Ehe 

eingingen,  in  einem  durchschnittlichen  Lebensalter  von  33^/5  Jahren  and 

die  übrigen  in  einem  solchen  von  58V»  J&hren,  während  für  alle  zuBammeii 

sich  ein  dnrchechnittliches  Lebensalter  von  48^/5  Jahren  ergab. 

Von  den  im  Jahre  1893  aas  dem  Wittwengeldbezoge  ftberhaapt  aos^ 

geschiedenen  Personen  haben  sich  im  ganzen  40  wieder  verheirathet. 

Von  den  in  den  Jahren  18dl  and  1892  mit  Hinterlassung  empfiings- 

berechtigter  Kinder  verstorbenen  Mitgliedern  und  Pensionfiren  der  Ab- 

theilung B  (Spalte  18  der  Anlage  B)  haben  hinterlassen: 

1892  I  isyi 

66  je  1  Kind,  ^  36  je  1  Kind, 
64 

48  „  3 

„  2  Kinder, 

4 

» 

» 
82  , 

20  „  6  „ 

16  „  6  und  mehr  Kinder 

51  „  2  Kinder, 

37  „  8 n 

30  „  4 

18  „  6 

12  „  6  and  mehr  Kinder. 

5» 

Die  sämmtlichen  vorhandenen,  zum  Waisengeldbezuge  berechtigten 

Kinder  vertheiiten  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Lebeusaltersjahrgänge : 

Anzahl  bei  einem  Lebensalter  von  Jahren 

14 
13 

12 
11 

10 9 8 7 6 5 4 3 

"  1 

2  1 0 

am  1.  Januar  I89i 175 187 179 
127 

161 
135 

126 
100 

108 
73 

64  '  46 
41 

,1.      ,  1892 
217 2ib 20  7 

158 179 
160 144 

134 

117 

90 

73  ,  66 

29 

,1.     »  1898 m 26» 288 m 
2d6 

218 

908 
192 

188 160 
138 

8ti|65 

Sl 

Die  Summe  der  aus  der  Abtheilung  B  der  Pensionskasse  bei  dem 

Ausscheiden  von  Mitgliedern  unter  Aufgabe  ihrer  Ansprüche  zurück- 

erstatteten Beiträge  ist  gegenüber  dem  Vorjahre  gestiegen,  bleibt  aber 

hinter  den  von  den  früheren  Arbeite rpensionskassen  erstatteten  Summen 

um  deswillen  erheblich  zurück,  weil  nach  den  neuen  Satzungen  den- 

jenigen zahlreichen  Mitgliedern,  die  in  Staatsbeamtenstellungen  übei^ 

nommen  und  in  der  Folge  der  etaatlichen  Beamtenfürsorge  theilhaftig  werden» 



1088 Die  Arbeiterpensionskaase,  die  Kraukenkasseu  und  die  Uoiail- 

keine  Beiträge  ans  der  PeasiooBkasse  mehr  erstattet  werden.  An  die 

unter  fiinhaltnng  der  Kfindigungsfrist  ordmmgsm&rsig  ans  der  Be- 

sch äftigniig  bei  der  Bieenbabn  anegeeebiedenen  Arbeiter  ist  hingegen  eise 

wesentlich  hOhere  Snmme  von  Beiträgen  zurückgezahlt  worden.  Dureb- 

schiiittlich  hat  jeder  im  Jahre  1892  unter  Aufgabe  der  An^pnlnhe  Aus- 

geschiedene 23  M  erstattet  erhalten.  Eine  mäfsige  Steigerung  Laben  au  Ii 

die  seit  dem  1.  Januar  IS^^l  eingeführten  Rüclcerstattungen  von  Beitrsigen 

an  die  Hinterbliebeneii  solcher  Mitglieder  erfahren,  die  nach  einer  Mitglied- 

schaft von  fünf  aber  noch  nicht  zehn  Jahreu,  ohne  ihren  Hinterhliebenen 

einen  Anspruch  auf  Wittwen-  und  Waisengeld  zu  hinterhjsseu.  ge- 

storben sind.  Im  Jahre  1891  waren  in  87  Fallen,  im  Jahre  1892  in 

163  Fallen  solche  Rückerstatt uns;en  zu  leisten.  Die  aiitheüiij^en  Zuschüss^e 

der  Eiseubahnverwaltung  verbleiben  in  allen  Fällen,  sei  es.  dafs  die  Bei- 

träge den  Mitgliedern  ganz  oder  zum  Theil  zurückgewährt,  oder  aber 

überhaupt  nicht  erstattet  werden,  in  voller  Höhe  der  Abtheiiang  deren 

Vermögenslage  dadorch  vortbeiUiaft  beeinflufst  wird. 

Die  sonstigen  Ausgaben  und  Verwaltungskosten  setzen  sieb 

der  Hauptsache  nach  ans  den  Unkosten  bei  der  zinsbaren  Belegung  der 

Vermögensbestände,  aus  einigen  besonderen  Kosten  der  für  die  Ab- 

theiiang A  errichteten  Sebiedsgerichte,  sowie  aus  den  Kosten  der  lediglich  för 

die  EassenmitgUeder  und  ihre  Vertreter  bestimmten  Dmcksachen  n.  s.  v. 

zusammen. 

Die  erzielten  Ueberschflsse  nnd  die  Vermögensbestände  der 

Pensionskasse  werden  in  folgender  Tafel  znaammengesteUt. 

Es  betrugen 

Betrag  bei  der 
Abtheilmig 

A  B 

M  M 

\  DurchscbiiiTtlick 
kamen  aui  je  ein 
am  JahresschlosM 

I  vorhandenes  Kass^ 
mitelied  bei  der 

Abthetlaiig 

A B 

die  Ueberselillaie  des  JahreB  1891 

»         1«        1»    I»  isro 

die  yermög^ensbestän'! c 
am  äcmnaae  des  Jahres  1891 

1 
8(77416  I  fi«UQ87  || 

I  fiSM)078l  I  2886787  f 

2  577  435    I6  6"9  554 
1882  i  4  778216  119476761 

•
I
 

Uat 
\%\% 

12,03 
ä6»u 

14S»«4 
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In  dieser  ZnsamTnenftellung  sind  /m:!  ieli  die  Bestände  des  in 

gemäfser  Anwendung  der  Bestimmung  im  §  21  des  Invaliditats-  ühI 

Altersversicherungsgesetzes  bei  der  Abtbeilung  A  gebildeten  ReservetViii  i- 

mitenthalten.  Die  der  Kasse  gehörenden  Wertbpapiere  sind  nach  dem  An- 

* 
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Tersiolieniug  bei  den  preafsiachea  StMtobahaeB  im  Jahre  1998. 

kautsi»reiso  oder,  soweit  liieiser  iu  einzelnen  Fällen  nicht  bekannt  war,  luit 

tleiü  Wei  the  am  1.  Januar  1893  eiugestellt  worden.  Das  Vermögen  der 

Abthcilunj^  Ä  ist  seit  dem  1.  Januar  1891  angesammelt  worden.  Das 

Vermögen  der  Abtheiliiny;  B  s-etzt  sich  ans  den  gesammteu  Beständen  der 
früheren  Pcnsiouskassen  für  die  ßetriebsarbeiter  und  Werkstättenarbeiter 

und  aus  den  Ueberschüssen  der  Abtheilung  B  seit  dem  1.  Januar  1891 

zusammen.  Sowohl  bei  der  Abtheilung  A  als  auch  bei  der  Abtheilung  B 

haben  sich  im  letzten  Jahre  die  Ueberschüsse  im  Durchschnitt  auf  je  ein 

vorhandenes  Mitglied  höher  gestellt  als  im  Vogahre.  Die  durchschnittlich 

auf  ein  Mitglied  eatfalienden  Sfttze  des  VennOgens  haben  sieh  ebenfalls 

erheblich  erhöht;  bei  der  Abtheilung  B  ist  dies  am  so  bemerkenswerther, 

als  diese  Abtheilung  seit  dem  1.  Januar  1891«  naebdem  die  Invaliden- 

▼ersorgnng  in  dem  reielisgeseteBchen  Umfange  auf  die  AbtheUnng  A 

tbeigegangen  ist^  In  ihren  Yerpflicbtangen  im  ?eigleieb  2n  den  Leistongen 

der  Mheren  Arbeiterpensionskassen  wesentlich  erleichtert  ist,  Qleichwohl 

werden  anch  bei  dieser  Abtheilong  noch  erhebliche  Summen  anzusammeln 

aein,  bis  sie  fDr  die  za  erwartenden  Lasten  fiber  genflgende  Decknngs- 

mittel  Torfllgt 

Die  YermOgensbestilnde  waren  mit  Ausnahme  mftfeiger  Baarbestftnde 

fast  simmtlieh  in  verzinslichen  Werth  papieren  angelegt.  Hypotheken- 

darlehen waren  nur  in  geringem  Umfonge  gewährt.  Neuerdings  hat  der 

Vorstand  der  Pensionskasse  beschlossen,  die  Grundstücke  von  solchen 

liaugenossenschafteii,  denen  uusschliefslich  oder  fiberwiegeud  Arbeiter 

und  untere  Beamten  der  Eisen  bahn  Verwaltung  angehören,  mit  Bau- 

geldem  zu  mäfsigem  Ziusfufse  zu  beleihen  und  dadurch  diese  auf  eine 

Verbesserung  der  Wohnungsverhältnisse  unter  dem  unteren  Eisenbahn- 

personale  gerichteten  Bestrebungen  zu  fördern.  Der  Beschlufs  hat  zur 

Bildung  und  Erweitenmp  einer  Anzahl  von  Baup^enossenschaften  Anials 

gegeben,  sodals  iu  den  künftigen  Jaiiren  eine  erheblichere  Anlegung  in 

Hypotheken  narhzuweisen  ist. 

Vergleicht  man  die  Entwicklung  der  Vermögenslage  der  aus  neuerer 

Zeit  herrührenden  Pensions-  and  Krankenkassen,  jedoch  ausschliefslich  der 

Baukrankenkassen,  der  prenfsischen  Staatseisonbahnverwaltung  mit  der 

VermOgensentwickiung  der  schon  Jahrzehnte  hindurch  in  Wirksamkeit  ge- 

wesenen Knappschaftskassen  in  Prenfsen,  die  schon  vor  Erlafs  des  Inva- 

lid itäts-  und  Altersveisicheningsgesetzes  sowohl  die  InvaUditäts-  und  Hin- 

terbliebenenversorgung,  als  anch  die  Krankenfllrsorge  bezweckten,  so  er- 

giebt  sieh  folgendes  Bild. 

71"
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Die  Arbeiterpensioiiskasse,  die  Krankenkauen  and  die  Unfall- 
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iias  Vermügeu 

bei  den  |  den 

Knapp- 

sdialta- 

kaaien  ' 

Eisen- 

bahn- arbeiter- kaasen 

2r)9i4()nö 

>12(XX> 

II 

t 

26752  000  8Ü38lX)0 
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43  86100025217000 

—  j30333000 
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Knapp*  Eiscnb.- 
Schafts-  arbeiter- 
kassen  kassen 

die  Aasgabe  flr 
luTalüe 

und 

HinterUiekae 
bei  d«n 

Knapp- 

Kcbaltt- 
k.i-'^sen 

beiiea 

ari^eiio- 

1 7  4m2  000  2  7f)2  OUÜ  III 7( )  l.h  >0  2:iö ^ÖG 

18  306  000  3  105  OCm  1 1  2-  '> « »•  O  iSTÖOO 

18  952  000  3  374  »xrj  1 1  97  j  iM3  380*Lt 

19  685  000  3  5 1 3  000  1 2  G 1 3  t  .>  }  313  O.U 
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aaiooo 
In  dieser  Uebersicht  ist  als  Rechnungsjahr  für  die  Knappschaf Uka^k?t;ii 

und  für  die  Eisenbahn krankenkasseu  das  Kalendeijahr  vom  1.  Januar  bis 

31.  Dezember,  für  die  früheren  EisenhahnpeDsionskassen  bis  einschliefslich 

des  Jahres  1889  die  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  März  in  Betracht  trezogen. 

sodafB  beispiel^iweise  für  die  Pensionskassen  als  Kechnuiifxsjahr  Ic^  dif 

Zeit  vom  1.  April  1885  hm  81.  MSrz  1886  angesehen  ist.  Die  für  das  Koeb- 

nungsjahr  1890  in  der  Spalte  4  angegebenen  Zifteni  beziehen  sich  hin- 

sichtlich der  früheren  Eiseubahnarbeiterpensionskassen  auf  die  Zeit  vom 

1.  April  bis  31.  Dezember  1890,  umfassen  daher  nur  einen  Zeitraum  von 

drei  Vierteljahren.  Für  die  Knappschaftskassen  aind  die  Ergebnisse  dei 

Jabrea  18d2  noch  nicht  veröffentlicht.  0 

■)  Bei  ien  Beiohseiaenbahnen  in  Slsalk-Letbiingen  beetebt  eine  Afbeiteipen- 

iionakaase  mit  den  beiden  Abtheilongen  A  und  B  wie  in  Prenfsen  nnd  aofiieideB  je 

eine  Betriebsarbeiter-  and  Werkstättenarbeiterkrankenkaase.  Der  Pensionskaaie 

gehörten  am  i,  Januar  1892  9162  Mitglieder  der  Abtheihing  A  nnd  6493  Mitirlie'le 

der  Abtheilung  B  an;  die  Mitgliederzahl  der  Äbtheilung  A  verrinperte  «ich  ia 

Jahre  1892  um  .'SB,  also  auf  9104,  während  die  Hitgliederzahl  der  Abtheilung  B 

um  254,  also  aui  6  747  erhöhte.  Die  Vermögensbestände  beliefen  sich  bei  der  Ab- 

tbeilnng  A  am  1.  Jannar  1809  anf  am  1.  Jennar  1808  wtimßOHJf  vaA 

bei  der  Abtbeiinng  B  am  i.  Januar  1688  anf  1976  897  UV  am  1.  Jannar  1888  Mf 
1468910  UK 
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versichenuig  bei  den  preoTsisohen  SUatsbahnen  im  Jahre  I88fi. 1091 

2.  Die  Arbeiterkrankenkaseien. 

Den  Darsteiluimt  II  der  Ergebnissp  der  Krankenversicherung  im  Bp- 

reichp  der  preufsischen  Ötauteeibenlmhneii  tiii  (las  Jahr  1892  liegen  Nach- 

weisungen zu  Grunde,  die  von  den  Eisenbalinbehörden  in  Änlehnang  an 

die  dem  Eaif^erlichen  Statistischen  Amte  einzureichenden  Uebersichten  auf- 

gestellt sind.  In  einigen  Beziehungen,  namentlich  auch  über  den  Umfang 

der  Krankenfürsorge  für  die  Famih'erangebrtrigen  der  Kassenmitglieder 
enthalten  die  benutzten  Uebersichten  noch  weitere  Angaben  :  diese  sind 

ebenfalls  verwerthet.  Eine  übersichtliche  DarsteUuag  Uber  die  Zahl  der 

Mitg^eder,  Erkrankungsfälle  and  Krankheitstage,  sowie  Aber  die  Bin- 

nahmen,  Ausgaben  nnd  VermOgensbestftnde  jeder  einzelnen  Eisenbabn- 

betrieba-  und  WerkstStteDkrankenkasse  bietet  die  beigefügte  Anlage  G. 

Die  Eisenbahnbetriebe-  nnd  WerketAttenkrankenkasaen  haben  aoa- 

nabmalos  einen  Beitrag  in  Hohe  von  drei  Prozent  dea  Arbeltsrerdienstee 

ihrer  Mitglieder«  nnd  zwar  zn  zwei  Dritteln  von  den  Mitgliedern  nnd  zn 

einem  Drittel  von  der  Eisenbahnyerwaltnng  erhoben.  Der  eatznDgamftfsige 

ümfang  der  Leistungen  der  Erabkenkassen  —  freie  Ärztliche  Behandlung, 

Arznei  nnd  andere  Heilmittel,  Krankengeld,  Knr  und  Terpflegung,  sowie 

Sterbegeld  —  ist  indessen,  wie  die  Spalten  d2  bis  40  der  Anlage  C  er- 

geben, bei  den  einzelnen  Krankenkassen  verschieden.  Je  nachdem  sich 

ihre  Vermögenslage  günstiger  oder  weniger  günstig  entwickelt  hat.  sind 

auch  die  Leistungen  zu  Gunsten  der  Kassenmit^lieder  und  ihrer  Ange- 

hörigen erweitert  oder  eingeschränkt.  Alle  Eisenbahnbetriebs-  und  \V(  rk- 

jitättenkrankenkassen  ohne  Ausnahme  gehen  in  ihren  Leistungen  über  die 

durch  das  Kraukeuversicherungsgesetz  vorgeschriebenen  Mindestleistungen 

ri  lu  hlkii  iiiiiaus.  Bei  einer  Anzahl  dieser  Kas«;en  ist  in/wic  hen  der  durch 

<ia.sselhe  (Jesetz  Tors:esrliriei)eiie  Reservefonds  in  voller  iiohe  angesammelt 

und  daneben  die  Krankenfürsorge  fast  bis  zu  den  gesetzhVh  zulässigen 

Höchstgrenzen  ausgebaut  worden.  Auch  hei  mehreren  anderen  Kat^.'>en  mit 

noch  nicht  so  günstiger  Verniögen.shige  .sind  in  den  letzten  Jahren  die 

Ka.s.«enleistungen  zu  Gunsten  der  Erkrankten  wesentlich  verbessert,  namentF' 

lieh  auch  Erhöhungen  des  Erankengeldsatzes,  der  bis  dahin  allgemein  auf 

den  gewöhnlichen  Satz  in  Höhe  der  HiUfte  des  zur  Beitragsleistung  yer^ 

anlagten  Arbeitsverdienstes  bemessen  war,  bis  auf  zwei  Drittel  oder  gar 

drei  Viertel  dieses  Verdienstes,  sowie  Erhöhungen  der  heim  Tode  von 

Kassenmitgliedem  oder  von  Familienangehörigen  der  Kassenmitglieder 

eingeführt  worden.  Diese  Verbesserangen  haben  jedoch  bei  Tielen  der 

noch  nicht  gfinstig  gestellten  Kassen  eine  so  wesentliehe  Steigerung  der 

Aufwendungen  an  Kraakheitskosten  hervorgerufen,  dals  die  Binnahmen 

der  Kassen  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  nicht  ausreichten  nnd  daher 

die  früher  angesammelten  VennügensbestAnde  in  Anspruch  genommen 



1092 Die  ArbeiterpenBiouakasse,  die  Krankenkassen  nnd  die  Uofill' 

werden  mufsteu.  Dio  Mehraufwenduiigen  hatten  der  Hauptsache  nach  in 

den  Erhöhungen  des  Kraukeiigeldsatzes,  in  zweiter  Heilie  auch  der  Steriii- 

geldsfitze  ihre  Ursache,  während  die  Ausdehnung  der  Dauer  einer  mäfsigen 

Krankeufüriorge,  für  die  übrigens  das  Bedürfnifs  am  grüfsten  erscheint, 

fast  immer  mit  verhältnifsmiifsig  nur  geringen  Mehrkosten  veriiumion  ̂ t- 

wee*eü  ist.  Soweit  die  Reservefontis  ein/ehier  lCrankeiik;ü^.sen  über  das  za- 

lässifxe  Mals  in  Ansprueii  genommen  sind,  und  die  Ursachen  der  AusgaW- 

Hteigerung  nicht  lediglich  anderer  und  vorühergehemicr  Natur  <*ind.  ist 

mittlerweile  durch  anderweite  Bemessung  der  Kassenleistuuiren  die  Wieder- 

liertjteüung  des  Gleichgewichts  zwischen  den  Einnahmen  und  AutwendoBgeo 

angebahnt.  —  Wie  vortheilhaft  die  Leistungen  der  Eisenbahnbetriebs-  und 

WerkstÄttenkrankenkaftsen  gegenOber  den  sonstigen  Krankenkassen  be- 

messen sind,  geht  daraus  herfor,  dafs  am  Schlns.<ie  des  Jahres  1892  voa 

135  Kassen  nur  noch  5  Kassen  und  zwar  die  Werkstättenkrankenkass^n 

in  Greifswald,  Oppum,  Deutz,  Dortmond  (Wagenwerkstätte)  and  Fmk- 

furt  a.M.  die  satzungsm&foige  Krankenförsorge  auf  13  Wochen  beschränkten, 

86  Sassen  aber  die  Krankenffirsorge  auf  SO  bis  40  Woohen  und  44  fiasMi 

anf  ein  Jahr,  das  ist  auf  die  gesetzlich  zulässige  höchste  Daaer,  gewihiciu 

and  dab  von  den  185  Kassen  64  oder  48  von  je  hnndert  das  ErankeagflU 

anf  mehr  als  die  fiftlfte,  nnd  zwar  80  anf  zwei  Drittel  und  34  anf  dni 

Viertel  des  Arbeitsverdienstes  bemessen  haben.  Nach  der  vom  Kaiseriielim 

Statistisehen  Amte  herausgegebenen  Statistik  der  ErankoDTersichefaiig 

der  Arbeiter  un  Jahre  1891  gewährten  Ton  je  100  der  sAmmtUchen  Betrisba- 

krankenkassen  des  Beichsgebietes  nur  81  Kassen  die  KraakenfUrsorge  aif 

mehr  als  18  Wochen  und  48  Kassen  ein  Krankengeld  von  mehr,  als  d«r 

HlUke  des  veranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder.  Besonders  nmäag^ 

reich  ist  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  die  Fürsorge  für  erknukte 

Familienangehörige:  im  Jahre  1892  sind  zu  diesem  Zwecke  von  den  Eises* 

bahnkrankeiikasseu,  wenn  imr  ein  Drittel  der  Ar/.tgebühren  ali  Kosten 

der  .u/.llichen  ßehaiuiluug  der  Familieiiüugehörigen  gereclinet  wird,  in» 

ganzen  rund  1283ÜQU  ^  gegen  1  iyuuUÜ  jL  im  Jahre  1Ö91  und  952  000 

im  dahre  IW)  aufgewendet  wurden. 

Die  Zahl  der  Krankenkassen,  die  i)ei  der  Darsteüunu  zu  berück- 

sichtigen sind,  beträgt  nach  der  Anlage  C  insgesammt  135.  wnvuu  V)  als 

Betrieijskrankeukasseii  und  59  als  Werkstattenkrankerikassen  liezeichoet 

sind;  sämmtüche  Kassen  sind  auf  (4rund  der  §§  ÖU  ti.  des  Krankeüver- 

sicherungsgesetzeii  vom  lö.  Juni  1883  errichtet  und  gelten  daher  im  Sin»'' 

des  Gesetzes  als  Betriebs-  (Fabrik-)  Krankenkassen.  Neben  den  Betriei>>- 

und  Werkstättenkrankenkassen  sind  für  die  Ausfuhrung  von  Eisenbaiin- 

neubauten  im  Jahre  1891  überhaupt  noch  53  besondere  Baukraukeakas^ 

auf  kürzere  oder  längere  Daner  in  Wirksamkeit  gewesen. 
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Die  nachBtebaide  Ziu«mm«iuteUiiog  gewfliurt  eine  Uebersicht  über 

<Üe  Zahl  der  Krankenkaesenmitglieder  in  den  bdden  letzten  Rech- 

mmgsjahren. 

Zahl  4er  Mitglieder  der 
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6  85f) 
Ol 144598 40114 184642 206081 3199 
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1B7  849 
41575 1^424 209410 10303 

Wenn  die  nicht  Tersicherungspflicb- 

Ügnt  Kantamitglieder  mit  .  . 2872 

88 

2450 

2172  1 

~ 

abfttiogtii  w«rden,  bleiben  als 

versieh  e  ru  n  gs  Pflichtige 
166  477 

41  492 
 ' 

106  om 

207988  1 
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Dagegen  im  Jahre  ibdi  164610 42  728 
2C)7  23ti 8  470 

1890   150794 40oeo 
190874 7  640 

136993 37  899 174  892 

-  ; 

11  036 187453  1 

36418 163  871 
10434 

Nach  iler  erwähnten  Keichsstatistik  der  isLrankeuversicherung  im  Jahre  1^1 

beiief  sich  die  durchschnittliche  Mitgliederzahl  bei  allen  Betriebskrankenkassen  des 

Beichsgebiete  anf  1780303,  bei  allen  BankrankrakaMen  des  Beiclisgebiets  anf  27298 

und  bei  allen  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  anf  6879921  gegenüber  6679  539  Per- 

sonen im  Jahre  1890.  —  T)ie  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenhahnbankrankenkassen 
nrnfafst  nicht  alle  bei  den  Bauausführungen  beschäfti^jrt  gewesenen  Arbeiter,  da  fttr 

mehrere  Bauten  von  geringerem  Üuiiange  und  kürzerer  Dauer  besondere  Krankeu- 
kaesen  nieht  errichtet  gewesen  sind,  die  besehifUgten  Arbeiter  Tielmehr  tum  Theil 

Orte-  odor  asdwMi  Krankenkassen  angehört,  znm  Theil  überhaupt  an  einer  Kranken- 

kasse nicht  theilgeaommea  haben,  wie  am  Sehlnase  dieses  Abschnitu  näher  ange- 

geben ist. 



1094 Die  Arbeiterpeasionskasie,  die  KraakeckadseD  und  tlie  IoiaIi- 

Yße  bei  der  Abtbdliing  A  der  Aibdierpensienekaese  so  zeigt  ach 

auch  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  und  WerkstAttenkrankenkassenO  20111 

ersten  Male  seit  Errichtung  der  Kassen  eine  wesentliche  Abnahme  der 

Mitgliedcrzahl.  Die  Ursacheu  dieser  Erscheinung,  die  namentlich  bei  den 

Betriehsarbeitem  hervortritt,  sind  bereits  im  erst^^n  Abschnitt  angeführt. 

Die  aus  den  Monatsangaben  berechnete  mittlere  Mitgliederzahl 

betrügt  hei  den  Eisenbahnbetriebs-  und  "Werkstättenkrankeokassen  rnnd 
199  424  gegen  209  410  im  Vorjahre  und  deckt  «ich,  wie  in  den  früheren 

Jahren,  mit  der  Zahl  der  krankenversichemngspflichtigen  Arbeiter,  dir 

nach  anderweiten  rechnerischen  Ermittelungen  dnrchschnittlich  tl^ch 

beschäftigt  waren;  Anträge  von  Eisenbahnarbeitern,  von  dem  Beitritte  ZQ 

den  Eisenbahnkrankenkassen  auf  Grand  ihrer  Mitgliedschaft  zu  einge- 

sebriebenen  HilfiBkaasen  befreit  zu  werden,  haben  daher  aneh  im  Berichts- 

jahre zu  den  Seltenheiten  gehört 

Die  Zahl  der  freiwillig,  ohne  Versichernngspllicht  an  den  Kranken- 

kassen betheiligt  gewesenen  Personen  hat  am  1.  Januar  1891  1  983,  am 

1.  Januar  181)2  '2  172  und  am  1.  Januar  1893  2  455  betrauvn. 

An  weiblichen  Kassen niit^lieilcni  /.iiiilten  die  Eisenbahnbetriebs- 

und Werkstattenkrankenkassea  am  1.  Jauuar  188U  1  :i21 -f  9  =  1  330,  am 

1.  Januar  1890  1289  +  9^=1298,  am  1.  Januar  1891  1  452 -f    =  1 4ßd  , 

am  1.  Januar  1892  1  983  +  6  =  1909  und  am  1.  Januar  I8d3  1  965  +7  = 

1 962  Personen. 

Ueber  den  Wechsel  der  Kassenmitglieder  in  der  Beschäftigung 

bei  der  Eisenbahn  geben  die  Unterlagen  keine  nfthere  Auskunft^  Jedoh  ■ 

falls  ist  der  Zugang  neaer  Mitglieder  ein  weit  geringerer  gewesen  als  in  den 

frfiheren  Jahren,  da  die  Einnahmen  der  Krankenkassen  an  Eintrittsgelden, 

wie  ans  der  weiter  unten  folgenden  Üebersicht  ftber  die  Einnahmen  her- 

vorgeht, sich  bedeutend  vermindert  haben.  Im  fibrigen  wird  der  Zu-  und  Ab- 

gang bei  den  Krankenkasssen  sich  im  wesentliehen  mit  dem  Zu-  und  Ab- 

gange bei  der  Abtbeilung  A  der  Pensionskasse  deoken.  ' 

Die  Du  rclischnittsgrOfse  der  Kassen  lit'if(hnot  sieb  unter  Zu - 

grundt'i('i;ung  der  mittleren  Mitijliederzahl  für  je  «^inc  Eiseübahnbetriei>>- 

krunkenkasse  auf  2  077  Mitü;lieder  gegen  2VJ'2  im  Jahre  1891  und  2010 

im  Jahre  1890  und  für  eine  Eisenbahnwerkstättenkrankenkasso  anf  705  Mit- 

glieder gegen  727  im  Jahre  1891  und  680  im  Jahre  1890.  Die  kieinerfn 

Kassen  zeigen,  wie  Anlage  C  ergiebt,  im  grofsen  nnd  ganzen  eine  nicht 

minder  gunstige  Entwicklung  als  die  grdfseren  Kassen. 

1)  Die  Verhähnisae  und  Ergebnisse  der  Eisenbahttbaakrtakeakusen  werd«  »■ 

Schlüsse  dieses  Abscbaittes  besonders  dargestellt. 
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Tersichertmg  bei  den  preuisisdiea  Staatsbahneii  im  Jaiire  1892. im 

Die  Zahl  der  Sterbefälle  unter  den  K as senmitgliederu  be- 

trog 1875  (1894  im  Vorjahre)  bei  den  Betriebs-,  und  458  (477  im  Vor- 

jahre) bei  den  Werkstättenarbeiteni,  iusgesammt  2ik>3.  Auf  je  100  Mit- 

glieder entfielen  Sterbefälle,  und  /war:*) 

•  -  _   _  

im  Jahre 

bei  den 

l'>t:l  riebs- 

krankeukassen 

bei  den 

Werks  tätten- 
krankenkassen 

bei  den  Betriebs-  und  Werk- 
stättenkrankenkasseB 

überhaupt in  Folge  Ton 

Unfallcu 

1,3« 
l,s« 

1,36 

? 

1,3:. 
1,3a 

l,3i 
0,J3 

1,»3 

1,16 1.3» 

0,14 

1,19 1,19 1.19 

0,11 

1889   

1,19 
1,07 

1,17 
0,13 

1890   

1,1» 
l.H 

1,3« 

0,i.\ 

1891  

l,t« 
1,11 

1,1^ 

0,16 
1,1» 1,10 1,17 

0,u Die  Sterblichkeitsziffer  hat  demnach  bei  den  WerkstAttcnkranken- 

kassen  stetig  abgenommen,  ist  bei  den  Betriebskrankenkassen  im  letzten 

Jahre  aber  erheblicli  gestiegen.  Eine  besonders  grofse  Zahl  von  Sterbefällen 

ist  bei  der  Betriebskrankenkas.se  und  bei  der  Werkstättenkraakenkasse 

in  Hamburg  nachgewiesen;  durchschnittlich  auf  je  1(X)  Miterlieder  kamen 

hfi  diesen  Krankenkassen  2.2  und  2.5  Sterbefälle.  Die  Ursache  hierfür 

wird  in  der  Choleraepideraie  zu  suchen  .sein.  -  Nach  dem  dritten  Theile 

dieses  Aufsatzes  sind  bei  den  Betriebsarbeiteru  276  Todesfälle  (0,i9  auf  je 

liX)  Unfallversicherungspflichtige  Personen)  und  bei  den  VVerkst&ttenarbeitern 

14  Todesfälle  (0,03  auf  je  100  unfallversicherungspfliohtif^e  Personen)  durch 

Veruuglückungen  bei  der  Arbeit  herbeigeführt,  sodal's  von  je  100  Todes- 
fällen unter  den  Betriebsarbeitern  14,72  (16,oo  im  Jahre  1891,  15,06  im 

Jahre  1890,  13,02  im  Jahre  1889  und  14,i4  im  Jahre  1888)  und  unter  den 

Werkstftttenarbeitom  3,06  (3,57  im  Jahre  1891,  3,S9  im  Jahre  1890,  1,95  im 

>)  Bei  allen  Betriebsknnkenkassen  des  Beiclisgebiets  ktmen  dnrchaehnitClich 

«of  je  1000  Mitglieder  im  Jahre  1888  9,t,  im  Jahre  188»  9,«  und  im  Jahre  1890  ICM 

SterbefäUe.  Die  verhUtlliCtaaftfeig  hohe  Sterbensräffer  bei  den  Kiscnbalmkranken- 

kassen  ist  vermtithlich  daranf  znrflckf.nführen.  dafs  aus  langwierigen  Erkrankaii£jen 

bei  den  Eisenbahnarbeiter;;  Icr  Regel  nach  ein  Arilafs  zur  Entlassung  nicht  ge- 

noii  ifieu  wird  und  dals  die  i  j-enbahnkrankenkassen  das  Sterbegeld  auch  dann  ge- 

wahrtiu,  wenn  der  Tod  iai  Verlauf  einer  Krankheit  eiugeireteu  ist,  wälireud  der 

die  MUangsmäliige  Daaer  für  dea  Bezug  der  Eraakeanatentatnuig  bereite  abge- 

lanlea  ivar.  Die  BrkraiikangMiffent  etollen  aiek,  wie  weiter  tuten  dargelegt  wird, 

fttr  das  Siienbabnarbeiterpereoaal  TerhAltniüimftfsig  gttnstig* 
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1096 Die  Arbeiterpensiouskaiiäe,  die  Krankeakasseu  und  die  UoiilU 

Jahre  1889  and  1,00  im  Jahre  1888)  auf  entechAdigirngspflichtige  UnfiOe 

mit  tödlichem  Ausgange  entfallen.  Sterbegeldzahlungen  beim  Tode  tmi 

Familienangehörigen  (Ehefrauen  und  Kindern)  sind  von  den  KrankeokiMeD 

im  Berichtsjahre  in  10  310  (Betriebskrankenkasseu)  -{-2  406  (Werkstätten- 

krankenkassen), zu-,ttiüint'n  in  12  71f)  Todesfällen,  dagegen  im  Jaliie  1891 

in  12  657,  im  .lahro  1890  in  12  1.%,  im  Jahre  1881)  iu  1 1  fö7  un-1  im 

.lahre  1888  in  10 94<')  Todesfällen  geleistet  worden.  Im  Ourehselinitt  kamen 

an  Todesfällen  iu  den  Familien  bei  den  Betriebsarbeitern  ().'<  (6a ;  im 

Vorjahre)  und  bei  den  Werkstättenarbeitern  5,79  (5,84  im  Vf.riahre),  über- 

haupt aber  6.3«^  gegen  6,(iü  im  Vorjahre  auf  je  100  Kasseuuiitgiieder. 

Die  Zahl  der  Erkranknngsfälle  und  £rankheit8tage  unter  den 

EaBsenmitgliedeniO  betrog  and  zwar: 

bei  den 

S     i    8  I 

EikrankangtflUe 

aber- 
hanpt 

für  je 

100 

Mit- 

glie- 

der 

davon  in  Folge 

von  (JnilUien 
rx\T  je 

über-  100 1  Mit- havpt 

glie- 

der 

6 8    I  9 

10  11 Krankheitstaipe 

ab^r- 
kaapt 

«in 

glied 

fttr 

einen 

Er- 

kran- kungs-
 

fall 

<Sp.a) 

davon  in  Fol^e  toi 

UaAUeo 
aber-  ^ 

km- 

haapt'  Jß*-  IfMf 

Betfiebiknakea- 

Werkiattan- 

knuikeakasMa 

a978 

17806 

4600 

1966 
9.91 

4.n 

! 

1071S6A  6,1» 

7,tt 

M,t9 

18,M 

l»4Be 

44888,  Ifi  ̂  

Sndiomue  .  1888 

dagegen  .  I89i 

„        .  1890 

^       .  1889 

„        .  1888 
.  1887 

«        .  1886 

.  1606 

61 778 

65488 

62628 

50194 

44  976 

43  m 

47  2üb 

47  606 

30,98 

31,V7 

32,91 

28,37 

27,13 

27,s.'. 

81,<io 

6576 

7046 
6  063 

5403 

4  781 

4114 

38U4 

3589 

8^ 

8,87 

8,17 
3;0& 
2.M 

2,>,'/ 
2,00 

139618o'
 

1  805  522 

1  U0  82ti i62 

864  991 

785J>90 :^10329 

mm 

7,00  I  22,60 

6,83    i  19,93 

5,9«   :  18,tf 

5.S1 

6,as 
5,01 

5,1» 

18,3* 19,a:» 18,20 

6t«o  I  17,M 

178  781 

ISO  574 

155  469 
7H2  706 

120  682 

102391 

y7  698 

M6d5 

Ojrt 

0.*i 

0,7J 

0^ 

1)  Als  ErkraukuugäluUe  uud  Kr^iikiieitstage  sind  iiur  die  gezählt,  für  <ü« 

Aasgaben  tu  Krankengeld,  Verpflegangskosten  an  JDrankeaaaataltea  and  EtitHas^ 

leiBtaagen  an  die  SieenbabnTerwaltiuig  oder  andere  Dritte  flr  gewitete  Kmiutr 

naterettttinng  gtmaoht  find.  KraakkeiteftUe^  ia  denen  keine  Srwerbeaafthi^ 

eingetreten,  also  kein  Krankengeld  geseUt  ist,  and  Krankkeitetagtr  welcbe  iia<^ 

GoogI| 



Tersicbernug  bei  den  prettXaischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1892. 
1097 

Die  Zahl  <ler  Pw" k ranknricsfälle  hat  in  der  Gesammtzahl  bei  den 

Betriebs-  nnd  Werkstätten kraiikeukasstii  imd  in  der  DTirrh^chnittsziffer 

bei  allen  Krank«  nkassen  zusammen  niui  bei  den  WerkRtfitteiiktankciikassen 

allein  si<-!i  vermindert,  in  der  Durchsciiniüs/ijVer  hei  den  Betriehskrankeii- 

kas.^en  aber  sich  um  ein  geringes  höher  j^estellt  als  im  Vorjahre:  auf  Un- 

fälle ist  diese  Steigerung  nicht  /urüekzufiihren,  indem  die  dadurch  herbei- 

geführten Erkrankuns:sf;ille  sieh  vermindert  haben.  Inwieweit  die  bereits 

erwähnte  günstige  Gestaltung  der  Kassen leistungen  auf  die  Zahl  der 

Krankbeitsfölle  von  Einflufs  gewesen  ist,  wird  erst  nach  längerer  Beob- 

achtung untersücht  werden  können.  —  Nach  der  Statistik  der  Knappschafts- 

kassen im  preufsischen  Staate  für  da.s  Jahr  is^U  erkrankten  bei  alieu 

Knappschaftsvereinen  im  Jahre  1891  227123  beitragende  Mitglieder ;  es 

kamen  mithin  auf  je  100  der  im  Jahresmittel  vorhanden  gewesenen  Mit- 

glieder 55,s  Erkrankte.  Diese  DarebschDittoziifor  hatte  sich  in  dea  vorher- 

gehenden Jahren  auf  64^7,  60,6,  61,7,  6S,9,  66,7,  62,9,  5S,9  n.  s.  w.  gesteilt. 

Daiiaeh  ist  die  durehschnittticbe  ErkraaknngsziiTer  bei  den  Knappschafts- 

vereinen wesentlich  grOfser,  als  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen.  Auch 

bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Bttchsgebiets  ergaben  sich  saeh  den 

llittheOnngen  des  statisttscheii  Amtes  Ar  die  Jahre  1890  und  1891  dnrch- 

sehnittlich  Kir  ein  Mitglied  erheblich  grOlsere  Ziffern  (nämlich  0^44  und 

0,40),  als  bei  den  Bisenbahnkrankenkaasen  (0,3 1  und  0,31).  Danach  mfissen 

die  Gesimdhdtsverhftltnisse  der  Eisenbahnarbeiter  im  grofsen  nnd  ganzen 

als  günstig  bexeichnet  werden.^  Di«  dnrchschnitUiche  Erkraaknngsgefahr 

ist  bei  den  Werkstättenarbeitem  erheblieh  gröfser  als  bei  den  Betriebs- 

arbeitem.  Zum  Theil  ist  dies  darauf  zurückzuführen,  dafs  Verletzungen 

bei  der  Arbeit,  uamentlieh  kleinere  mit  vorübergehender  Erwerbsnnftihig- 

keit  im  Werkstättenbetriebe  (Spalte  6  und  11  der  Uebersicht)  durchschnitt- 

lich weit  häufiger  vorkommen,  aJs  im  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe:  von 

Einflufs  wird  ferner  sein,  dafs  die  Werk  Stättenarbeiter,  von  denen  übrigens 

ein  nicht  ganz  geringer  Bruchtheil  auch  noch  anderweit,  also  iloppelt. 

gegeu  Krankheit  versichert  sein  wird,  zumeist  in  grolsen  gewerbreichen 

St&dteo  wohnen  und  in  labrikartigen  H4ameu  ihre  Arbeit  verrichten, 

hftlb  der  Wartezeit  (§  6  Ziffer  S  des  Krankenversichernngagesetzes)  liegen,  sowie 

femer  die  zahlreichen  Erkrankungen  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder,  hei  denen 

die  Krankenkassen  Aasgaben  für  ärztliche  Behandliuigt  AnoeiiLa.  w  geleistet  haben, 

sind  unberlicksichtigt  geblieben. 

')  Aach  nach  einer  vor  einigen  Jahren  vom  kaiserlichen  statistischen  Amte 

venoeheweiae  angefertigten  Zusamnienstellon^  über  die  Erkrankungsfälle  and  Krank- 

beitetage  anter  den  Kassenmitgliedmi  naeh  Berafssweigea  kamen  avf  den  Eiieabahn- 

betrieb  veriilltnirsm&fsig  geringe  Dnrchecbnittsaablea  an  Erkranhnngsftllen,  aber 

hebe  DarehBehnitttaablen  an  KianUieitetegen. 

Google 
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Di»  ArbeiterpeniioiiikMta,  die  KnnkeiikMMa  imd  die  IStM- 

wfthrend  die  Betriebsarbeiter  in  gri^berer  Zahl  an  kleinerea  Orten  und  in 

lAndliohen  Gegenden  wohnen  und  zum  grofisen  TheOe  in  geräumigen 

Schoppen,  Hallen  n.  8.  w.  beschäftigt  sind.  Bndlieh  tritt  bei  den  Betrieba- 

krankenkassen  ein  yerhlUtoirsniftlsig  häufigerer  Wechsel  der  Hitglieder  ein, 

indem  Personen  in  jftngerem  Lebensalter  zeitweise  Beschäftigung  finden, 

während  die  Werkstättenkrankenkafisen  einen  gröfseren  Stamm  sefshafter 

Arbeiter  in  reiferem  Lebensalter  haben;  der  Regel  nach  werden  die  jünijercii 

Mitglieder  die  Krajikcnkasseu  weniger  in  Anspruch  nehmen.  Im  übrigen 

Keheint  der  Umstand,  dafs  es  im  letzten  Jahre  auch  bei  vielen  Betriebs- 

kran kenkassen  an  einem  ̂ rftfseren  Zus:ans:e  neuer  juKeiidiiciier  Mitglieder 

gefehlt  hat,  aut  »iie  Verhältnisse  dieser  Ka.ssen  untrünstiL^  eiuijewirkt  z'i 

haben,  indem  die  durchschnittliche  Zahl  der  Erkraukuns-stiilie  sich  wej;eui- 

lich  erhöht  hat  und  demgemäfs'  auch  die  Aufwenduni;eji  ;iu  Krankheit.^- 

kosten  gestiegen  sind.  Während  sicli  .so  die  ErkrankuugsziÜ'er  bei  den 

Betriebskrankenkassen  gegenüber  dem  Vorjahre  von  "27,i>n  auf  28,<»5  erhöht 

Iiat,  ist  bei  den  Werkstüttenkraukenkassen  eine  Verminderang  der  £r- 

kraaknngsziffer  um  44,06  auf  42,io  zu  verzeichnen. 

Die  auf  ein  Kassenmitglied  und  auf  einen  Erkrankungsfall  durch- 

schnittlich entfallende  Zahl  von  Krankheitstagen  hat  sich  seit  Errich- 

tnnü;  der  Eisenbahnkrankenkassea  fast  unausgesetzt  bedeutend  eriidht 

Dies  ist  vermnthiich  nicht  etwa  anf  eine  Zunahme  an  schwierigen  nnd 

langwierigen  Erkrankungen,  sondern  Tielmehr  darauf  zarückznfäbren,  dab 

eine  grofse  Anzahl  von  Krankenkassen  die  satznngsmälsige  Dauer  der 

^rankennnterstfitznng  zumeist  erheblich  verlängert  und  sonach  für  die 

langwierigen  Krankheiten  in  noch  grOfserem  Malse,  als  vorher,  gesorgt  hat. 

Die  Knappschaftskassen  in  Preufsen  zahlten  durchschnittlich  jedem  Er 

krankten  im  Jähre  1891 14,4  Tage  und  in  den  beiden  vorhergegangenen  Jahren 

13,7  und  16,2  Tage  Krankennnterstätznng;  bei  allen  Betriebskrankenkasses 

des  Deutschen  Reichs  betrug  die  von  den  Kassen  berflcksichtigte  durch- 

schnittliche Dauer  eües  Erkrankungsfidles  im  Jahre  1891  lb,j  Tage  and 

in  den  Vorfahren  14,g  und  15, i  Tage.  Die  durchschnittliche  Krankheits- 

dauer ist  bei  den  iüisenbalmkrankeukassen,  wie  die  oben  stehende  Ueber- 

sicht  im  einzelnen  eruieltt,  gröfser  gewesen,  wohl  eine  naturliche  Folge 

der  bereits  erwähnten,  für  die  Mitglieder  der  Eisenhahnkrankenkusseu 

vortheilhaften  Bemessunff  der  Unterst üf zu ni^sdauer.  Zu  Kückschi rissen  imf 

die  Schwere  und  DautT  rler  Krankheitert  sind  hiernaeh  die  erhöhten  ZitTeni 

bei  den  EisenhahnkraiikcTikasseii  u?iiict  i^iiet :  die  Steiirerunor  im  ier/fcn 

Jnhre  hat  ind^'sx'u  ilfu  l)t'i  iitV'iicii  Oriianeii  nieliifach  zur  EinführuiiLT  i:eeii:- 

n«'ler  Kraukrukontrolen  Veranlassung  gegeben,  damit  die  vortheiihafte 

Festsetzung  der  satzungsmäfsigen  Leistungen  nicht  raifsbraucht  und  ihr 

Zweck,  in  wirklich  langwierigen  and  die  Arbeiterfamilien  schwer  beiastenden 

Google 
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Krankheiten  ausreichori'le  Hilfe  zu  bieten,  nicht  vereiteit  wird.  Von  diesen 

Mafenahmen  darf  zugleich  eine  Kräftigung  der  Reservefonds  erwartet  werden. 

Die  Jahreseinnahmen  der  Erankenkassea  werden  in  nachetebender 

Tafel  Teranschaulicht: 

üezeicbuuug 

der 

JSinnabiuett 

iiuseu  nnd  andere  Ver- 

mögenserträ^re  .... 

iintrittsgelder  .... 

^ÄTifende  Beitrii^,'t! : 

l^tigen  Hitglieder  .  . 

der  Eiaenbiihu  Verwaltung 

r  nicht  versicheruuge- 

pflichtigiii  (freiwilli- 

gen t  Mitglieder.   .  . 
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3eldstrafen  der  Arbeiter 

Ll7409+6M6=93n6 

Hnd  ioiiitlgie  Binw^^'™eii 

Endsnnin^e 

(eigentliche  Eingänge) 
Dazn  nachrichtiich: 

r
U
8
 
 

verka
ni'te

n  We
rth- 

papie
ren, 

 
sorli

ckgex
o- 

fene
n  

Banke
inlag

en, 

anfg
enoi

nmen
en  

Dar- 

lehen o.  s.  w.  .  .  . 

Betriebs- 
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kaeeen 

ib4  077 

2217566 
1107088 

38074 

Werk- stätten- 

kranken- kaägen 

Inigeiemmt 

77  724 

27284 

3  $44  900 

lt)0424 

8804  624 

Ö0  351 

9tii 

790460 

896212 

1998 

Sä8204 

7M6 
1S74660 

1387681 

Zneammeu 

über- 

haupt 
f«r  ein  Mitglied 

1B85  1KH6  18«7  1888  1889  1890109111892 

\  JJ  yM  ̂ Jl  \ 

214  428 

18  44t> 

8006067 

1602260 

86072 

1Ü5  92Ö 

84679  0<4e 

0,io    0,M    ü,-ii  0,7:^  üsa  (),9i  0,94  1^ 

U,iti   0,1«  0,»>  0,»!  0,^2  ̂   Oi» 

18^  IQfUi  1^1l^^A^^7^2^^pt^^^9 

j    0,08     0,23    (.),2r  0^ 

\ 

4918760 
19,» 

0.M 

20>7» 

0,35»    0,li  0,45 

21,» 21,M  aS^M  28,»  24,u  241« 

OJ» 

0,ia 

Ol» 

mm 

5142256 

0,43 

Den  wirUiGhen  Eingingen  des 

ftr  das  Jalur  1891  6049708  uv,  ftr 

Jahres  1892  von  4918760  M  stehen 

das  Jahr  1890  4489873  ur,  für'  das 

<)  Bei  allen  Betriebskrankenkaiien  des  Beicbsgebiets  im  Jahre  1891  dnreh- 

ichnittlich  17,6ö  M  nnd  bei  den  sämmtlichen  Krankenkac?en  tips  Reichsgebiets  über- 

haupt 13,»»  M,  Die  UeHatnmtleistungen  der  Arbeiter  au  Beiträgt  n  und  Eintrittsgeldern 

haben  bei  den  Betrieb»ikraukcukai»Ben  des  Beicbsgebiets  sich  vou  h^mM  im  Jahre  1887 

nof  17,71  UK  im  Jahre  1891  erhöbt,  dagegen  bei  allen  KrankenkaüseQ  des  Beichs- 

ffeUete  ttberbeapt  Ten  14iM  M  im  Jilire  1887  nnf  14,»  Jl  im  Jahre  1891  Termindertk 
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1100 Die  ArbeiterpeusioQsk&sse,  die  Kraukeukassen  und  die  Uuf&U- 

JaJir  1889  39068B2  jt  nod  f&r  da»  Jakr  1886  3544526  m  gegeniber, 

sodaTs  die  Eumahmen  im  ganzen  gegen  da«  Jahr  189t  znriekgegaagea 

sind,  jedoch  wie  die  letzten  vergleichenden  Spalten  der  üebersicht  zeigen, 

sich  im  Durchschnitt  für  ein  Mitglied  eine  nicht  unbeträchtliche  Steigerung 

ergeben  hat.  Diese  dureliscliuiLtlidie  SteigeruiiK  enüällt,  da  die  Summe 

der  Eintrittsgelder  neuer  Mitglieder  sich  eiiii<il>igt  hat,  auf  die  Zins- 

ertrfimiisse  der  Vermögensbestände  und  zum  weit  iilM-rwiegendea  Theile 

auf  die  laul.  nden  Beiträge  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnver- 

waltuns;.  Die  iM-höhunsi  d»^r  Jahieshciträge  ist.  da  eine  Steigerung  de* 

satzuugsiUlälHigeu  Beitragssatzes  nicht  ötattgetuiMli  n  }iat,  eine  Frille  der 

Erhöhung  des  durchschnittlich  veranlagt  g^ewesenen  Jaiiresemkummeus 

Mitglieder.   Das  letztere  hat  für  je  ein  Mitglied  betragen : 

in  den  Jahren 

1887  '  1888 
M    1  M 

1889 

M 

1890  1891 

M    \  M ,  189S 

Jt 

bei  den  Betriebsknakenkftssen  .  . 

«    »  WerkstittenknakeiikMseD 

618,6 611,1 

6SM 

880,» 

674,0 

906,t 

696,1 

948,» 

TOM 

WM 

überhaupt 662,3 
661,9  1  68ä,s 722,» 

746^ 

75M 

Infolge  dieaer  steten  Steigening  des  durchschnittlieh  Teranlagt  ge- 

wesenen Jahreslohneinkommens^)  bat  sich  seit  dem  Jahre  1885  die  Ein- 

Es  handelt   sich    hierbei  um  den   durchHchuittlichen  Jakresbetr&g 

Verdienstes,  von  dem  die  Beiträge  der  Kasäeumitglieder  und  der  £isenbalia- 

verwaltong  berechnet  sind;  dieser  Betng  deckt  sieb  nicht  geoan  mit  dem  dwtk- 
schnittlichen  wirklichen  Jahresverdieaite,  bleibt  vielmehr,  obwohl  der  Beitri^ 

satzuna^smflfsig  nach  dem  Arbeitsverdienste  zu  bemessen  ist,  hinter  dem  letzteren  in- 
soweit zurück,  als  bei  der  Berechnnnq:  der  Heiträge  die  Tui,e  der  Erwerbsunfähigkeit 

und  der  4  M  übersteigende  Theii  des  Tagesverdienste»  aufser  Betracht  bleiben.  Der 

im  Jahre  1880  Teranlagt  geweiene  Tagesverdienst  ist  nm  7&,7  Jt  htfher,  eis  deijesl^ 

Set«  (646,»  der  sich  für  dasselbe  Jahr  ergiebt,  wenn  die  Gesammtsmime  der 

anrerhiuingsftlhi|^'eii  T-öhne  aller  in  den  Betrieben  der  gewnbliclien  Berufs^r*'''^'''*''" 

schatten,  jedoch  ausschliefslich  der  Seeberuf.si,a"nossen8chaft,  im  Jahre  bfscoäiii^t 

gewesenen  Unfall  versicherungspflichtigen  Personen  (3169  716ü4ü  M)  durch  die  Au- 
zahl  der  Versicherten  (4884126)  getheilt  wird.  Aach  der  Sats  von  646,»  M  deckt 

sich  indessen  mit  dem  Dondischnitt  der  wirklich  gezahlten  Lühne  ni<  Iit  znmal  bd 

der  Erinittlunir  d»  r  Liibnsnmme  mit  alleinitfer  Auänabme  der  Tiefb  ' T';f*o^en osscD- 

schaft)  der  4  .u.  übersteigende  Theil  des  TagesvcrdieusK  s  nur  mit  einem  i»ritt«I  an- 

gerechnet, andererseits  aber  i'Ur  jugendliche  oder  noch  nicht  ausgebildete  Leute^  die 
wenig  oder  gar  keinen  Lohn  besiehen,  der  ortsflblidie  Tagelohnsati  Erwaebseaer 

angesetzt  Ist.  Der  durchschnittliche  Jahreslohn  der  Arbeiter  bei  den  gewerblicLen 

Berufsgeiios«ieTi«5chaff en  hatte  sich  im  .Tahre  anf  f)l3  M  und  im  Jahre  \^  vd 

622  M  gestellt,  sodaia  die  Durchschnittslöhne  der  Eisenbahnarbeiter  eine  verbilt- 

nifsmäl'sig  raschere  Steigerung  erfahren  zu  haben  scheinen.  Fttr  die  KDappscksft»- 

hemfsgenossenschaft  ergab  sich  nach  der  »Arbeiterrenorgmig*  Jahrgang  1881  8.  BiS 
im  Jahre  1890  ein  dnrchachnittlicher  Arheitsrerdienst  Ton  rund  900  M, 
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veniflhwBiig  bei  den  preiiliiit«]i«i  StutBliahMti  im  Jahre  1898. 1101 

nähme  der  Kassen  ans  den  laufenden  Beltrftgea  der  Mitglieder  und  Ver- 

"waltiing  um  dnrehschnittiich  3,99  M  für  jedes  Kassenmitglied  verbessert. 

Bereits  im  Voijalire  fiberstieg  die  durchschnittliche,  auf  ein  Mitglied  kommende 

£tnnabme  der  Eisenbahnkrankenkassen  an  laufsnden  Beitragen  die  gleich* 

artige  Einnahme  aller  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  um  4,64  m 

uud  die  aller  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  um  8,4 1  M,  —  Der 

von  den  ver.sicherunq^s Pflichtigen  Mitgliedern  aas  ihren  eigenen  Mitteln  zu 

den  Eisenbahnkraukeukassen  zu  entrichtende  Beitras;  —  allgemein 

^  Hundertstel,  belief  sich  im  Durchsehnitt  für  ein  Mitglied  auf  12,!»o  M 

im  Jahre  1886,  13,2r>  .u  im  Jahre  1887,  13.9«  ji  im  Jahre  1888. 

13.i;:.  .//  im  Jahre  1BS9.  14,rj2  .//  im  Jahre  189Q,  14,u3  m  im  Jahre  1891 

und  iöjOS  M  Im  Jahre  1892;  die  Eiseubahnverwaltung  leistete  an  7w- 

ji:chQssen  halb  so  viel,  wie  die  Mitglieder  seihst,  und  bestritt  auLseideui 

die  gesaromten  Kosten  der  Kassen-  und  Rechnungsführung.  Dieser  Mehi- 

einnahnie  an  Beiträgen  infolge  Erhöhnna:  der  Löhnp  der  Kassenmit- 

glieder stehen,  wie  weiter  unten  ermittelt,  aber  auch  beträchtliche  Mehr- 

aufwendungen an  Krankengeld  gegenüber. 

An  Zinsen  wurden  auf  je  100  uK  des  am  Anfange  des  Jahres  vor- 

handenen VennOgenB  durchschnittliek  8^64  m  fan  Jahre  1880,  3,60  im 

Jahre  1890  d^s8  im  Jahre  1891  und  3,67  im  Jahre  1892  erzielt  Der 

Zinssatz  erfiüirt  danach  stetig  eine  geringe  Yerminderung. 

Die  Jahr esausgaben  der  Krankenkassen  für  da^j  Jahr  1892  ueb>t 

vergleichenden  Ziffern  aus  den  Vogahren  sind  in  der  umstehenden  Ueber- 

sicht  zusammengestellt. 

Den  eigentlichen  Aufwendungen,  worunter  dip  Ausgaben  ohne 

die  Kapitalanlagen  verstanden  werden,  stehen  vom  Jahre  1891  3  864  222  «/^^ 

+  1 172471  UV  =  4526693 UV  gegenfiher. 

Die  Gesammtsnmme  der  Jahres  ausgaben  (ohne  die  Kapital- 

anlagen) hat  in  Hundertsteln  der  Gesammtsnmme  der  Jahreseinnabmen 

(ohne  die  haaren  Eassenbestftnde  beim  Jahresanfänge,  ohne  Erträge  aus 

verkauften  Werthpapieren  und  zurückgezogenen  Bankanlagen)  betragen 

im  Jahre: 

bei  deu 1887 1888 
1889 1890 18Ö1 

1892 

Btiriebakraukenkdäsen  .  . 

Werkstattenkrankenkasaen 
81,05 78.60 78,üi 

88,86 

89,t9 

90«06 

100,si 

Überhaupt 

80,Ä8 
79,00 

79,«o 
86,06 

89,^ 

98,.^a 

wiyui^Lu  üy  Google 



Die  ArbtiterpeniioiMkaMe,  die  XiukeidtMseii  und  die  UiM- 
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vertichaniig  bei  den  preufaitolien  Staaubahaeii  im  Jaiire  188S. 1103 

Die  Ausgaben  der  Krankeukasisen  haben  nach  ditsf  n  Krhnbunjron  in 

den  letzten  Jahren  sowohl  in  ihrer  Gesammtsumme  aU  aiu  li  in  dvn  (iur<  h- 

schnittlich  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Einheitssätzen  und  im  Verhältnilä 

zu  den  Einnahmen  eine  beraerkenswerthe  Steigerung  erfahren.  Der  Mehr- 

aufwand ist  fast  ausseldiefslich  durch  eine  Steigenmg  der  Kr&nkiioits- 

kosteUf  d.  h.  der  Ausgaben  für  Ärztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige 

Heilmittel,  an  Krankengeld,  Wöchnerinnenunterstut/ung,  Sterbegeld,  Eur- 

nnd  Verpflegunc;sko8ten  herbeigeführt  worden,  und  zwar  zum  weit  über- 

wiegenden Theile  durch  die  Mehrzahlnngen  an  Krankenlöhnen  für  er- 

krankte Kassenmitglieder,  sodafs  in  erster  Reihe  diesen  selbst  die  Aus- 

gabesteigemng  za  gute  gekommen  ist.  An  Krankheitskosten  fiberhanpt 

sind  aufgewendet: 

im  Jahre 

bei  dtu  Eisenbahukranlieniuuiaea 
bei  allen  Betrißbslnrwikeii' 

kMten  des  Beickagebiete 

1 

überbaapt 
anf  ein 

Mitglied 

M 

aat  einen 

£rkran- 
kungsfall 

UV 

iiut"  einen 

Krauk- 
heitstag 

M 

auf  ein 

Mitglied 

auf  einen 

Erkran- 

M 

auf  einen 

Krank- 

heitstag 

.U 

1H87  .   .  . 2664  705 
16,53 

61,«o 

3,40 

14,40 
35,io 

2,50 

1888  .   .  . 2  775  813 

]^'^-\ 61,74 

3,21 

14,w 

38,98 

2,so 

1889  .   .  . 3  077  {524 17,40 
61,3t 

3,33 

14,9H 

38,.'* 
2,.st; 

1890  .  ..  . 3  782687 
19,83 60.40 

3,31 

16,78 

37,7H 2,i» 

1691  .   .  . 4  48«  S26 
21,41 69,^7 

3,44 

16,9J 42,78 

2,6» 

•   •  • i)4812'J39 34,1« 77,91 

8t45 

? 

Die  be(ieuteuden  Mehraufwendungen  an  Krankheitskosten  haben 

bei  31  Betriebskrankenkassen  und  bei  20  Werkstättenkrankenkassen,  bei 

den  letzteren  zumeist  nar  in  geringfügigem  Betrage  zur  Folge  gehabt,  dafs 

8t;i3  "244  M  bei  den  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  und  1  1W695  M  bei  den 

Eisenbabtiwt;rkstättenkrauktiukiis!<en.  Hm  auf  diese  Leistungen  der  Krankenkassen 

einen  Anspruch  zu  erwerben,  habeu  die  Kassenmitglieder  an  Eintrittsgeldern  und 

lanfenden  Beitrttgeu  aas  ihren  Mitteln  2  268  127  .//  zu  den  Betriebskrankenkassen  und 

798  4^  «4f  zu  den  Werkitftttenkrankenkassen,  inageeemmt  6061676.tf  gemUt,  lodefs 

die  für  erkrankte  Hitglieder  nnd  erknunkte  Familienangehörige  von  Mitgliedern  nnd 

bei  SterbefUllen  den  Krankenkassen  enti^tan denen  Kosten  um  rund  1  751  864  M  hÖber 

gewesen  sind,  als  die  Uesamnitbeitrttge  der  Kaasenmitglieder.  Zur  Bestreitung  diese» 

Mehraufwands  an  Kraukheitskosteu,  sowie  ferner  der  Verwaltuni^skosten,  der  fiOTi?ti2fen 

Au-igaben  und  der  Rücklagen  zu  den  Htr-ervefonds  baben  die  iW  itrii^e  der  i:liseubahn- 

verwaltnng  und  die  Zinsen ra^rnisse  der  Vermögensbestände  gedient,  bei  finigeu 

Knseen  auch  darüber  hinans  noch  die  in  den  Mberen  Jahren  angesammelten  Bestftnde 

in  Anspmek  genommen  werden  mflesen. 

ArddY  fttr  Kii«Db«bDiiMeiL  IttB.  «»> 



im Die  ArbeiteipeosioaskaAse,  die  Kiaukenkusen  lud  die  UiilkU- 

die  laufenden  Baunaiimen  der  Kasse  zur  Bestreitung  der  Ausgalien  uicht 

ausreichten  und  zu  diesem  Zwecke  die  in  den  früheren  Jahren  augesam- 

melteu  Bestände  in  Ansprach  geiiümnien  werden  mufsten.  Ueberhaapt 

ergiebt  die  Gegen uberstellung  der  Durchschnittssätze  der  Kraukheit<*koj>leu 

bei  den  Eisenbahnkrankeukassen  einerseits  und  bei  den  Betriebskranken- 

kassen  des  Reichsgebiets  andererseits,  dafs  die  Eiseubabnkraukenka^sen 

im  aJlgemeinen  weit  mehr  für  ihre  erkrankten  Mitglieder  und  für  erkrankte 

FamilienaDgehOrige  der  Mitglieder  aufwenden,  als  andere  Krankenkassen, 

eine  nothwendige  Folge  der  weitgehenden  und  umfassenden  Kranken- 

fürsorge,  die  von  den  Eisenbahnkraukenkassen  gewährt  wird. 

Die  Kosten  der  ärztlichen  Behandlung  der  Kassenmitglieder  ood 

ihrer  Familienangehörigen  sind  im  Berichtsjahre  in  der  Gesammtsumine, 

sowie  im  DnrchBcluiltt  ffir  je  ein  Mitglied  nicht  unerheblich  gestiegen. 

Werden  die  Ausgaben  ffir  Arztliehe  Behandlung,  die  allerdings  die  gesanm- 

ten,  den  Aerztea  auch  für  die  Behandlung  der  erkrankten  FanulieD- 

angehOiigen  der  Mitglieder,  fftr  die  Bntbindnngen  ihrer  Ehefrauen  u.  s.  w. 

gezahlten  Vergütungen  umfassen,  auf  je  einen  Kraakheitstag  unter  den 

Eassenmitgliedern  vertbeilt,  so  ergeben  sich  O^ss  jf  bei  den  Betriebskian- 

kenkassen  und  0,^  ur  bei  den  Werkstftttenkrankenkassen.  Bei  einem  Ver- 

gleiche der  Arztgebflhren  der  Eisenbahnkraukenkassen  (5,88  uir  fffir  je  ein 

Mitglied  mi  Jahre  1869,  6,79  M  im  Jahre  1890  und  6^7»  im  Jahre  1891) 

mit  den  gleichartigen  Ausgaben  aller  Betriebskrankenkassen  des  Beichs- 

gebiets  (im  Jahre  1889  3,79  im  Jahre  1890  8,97  ji  und  im  Jahre  1891 

4,05  m)  ist  vornehmlich  in  Betracht  zu  ziehen,  dafe  die  EisenbahnkrankflD- 

kassen  sich  über  lauggestreckte  Bezirke  ausdehnen  und  daher  die  ärzt- 

liche Behandlung,  obgleich  den  Kasseuar/ten  bei  ihren  Berufsreisen  freie 

Eiseubabnfabrt  bewilligt  ist,  vielfach  zeitraubend  und  kostspielig  ist,  und 

dafs  aufserdem  bei  allen  Eist  nbaiiukraukeukassen  auch  die  Famihen- 

augehürigen  der  Kasseumitglieder  freie  ärztliche  Behandlung  in  umfan?- 

reicher  Weise  auf  Kostcrt  <lif'ser  Kassen  Lf^^niefsen,  während  die  übei- 

w legende  Mehrzahl  aller  iietnebskraukeukassen  im  Reichscebiete  die 

ärztliche  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassenmitgliederu  selbst 

gewährt. 

Die  Ausgaben  für  Arznei  und  sonstige  Heilmittel  haben,  wenn 

die  Aufwendungen  für  Mitglieder  und  deren  Angehörige  zusammengefafst 

werden,  im  Gesammtbetrage  und  im  Durchschnitt  für  ein  Mitglied  eine 

beträchtliche  Steigerung  erfiahreu.  Der  grftfsere  Theil  des  Mehrbetrages 

ist  für  erkrankte  Familienangehörige  von  Eassenmitgliedem  angewendet 

Bei  den  ßetri»  bskrankenkassen  kommen  die  Aufwendungen  für  erkrankte 

Familienangehörige  den  Aufwendungen  für  erkrankte  Kassenmitglieder  fa^rt 

gleich.  Werden  nur  die  Kosten  der  für  erkrankte  Kassenmitglieder  allein. 
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nicht  aacb  der  für  erkrankte  Familieuangebörige  verwendeten  Arznei  und 

«onstigen  üeilmittel  in  Betracht  gezogeD,  80  ergeben  «ich  dnrehscbnittlich: 

für  ein 

Hitgüed 

für  einen 

SrkrankiuigsfaU 

für  einen 

Kiaakhaitatag 

M 

1690 

M 

1891 

M 

1892 

M 

1889 1890 

M 

1891 

M 

1892 

M 

1889 

M 

1890 

M 

1891 1892 

bei  den  Betriebs- 
... 

krankenkasscn  . 
I.TS 

2,CK> 
2,05 

7,11 7,ia 7,38 

8,t3 0,31« 
0,37 

iMli     den  Werk- 

stättenkranken- 

kaaten  .... 

3... 
7,8« 

7^. 

7.U 0,46 

0,47 

0,« 

0,49 

i'uK  h  diese  Ermittlungen  wird  dargetlian,  dals  die  hühere  Anfweii- 

dang  der  Hauptsache  nach  durch  die  VerläugerUDg  der  satzuugswäüsigeQ 

Dauer  der  Krankenfürsorge  hervorgemfen  ist. 

£!n6  besonders  bemerkeiwwerthe  Zunahme  haben  die  Aufwen- 

dangen  an  Krankengeld  eifüiren.  Ea  sind  an  Krankengeld  gezahlt: 

i  m  J  a  h  r  e ttlMihanpt 

Jf 

dnrchschnittUoh  fttr 

t 

ein  liitglled einen  Kr- 
krankangsfall  , 

ji  i 
einen 

Krankbeitstag 

Of 

1886   78B141 
5,08 

16,59 

0,96 1887   776180 

4,96 
17,9» 

0,98 
866311 

6,22 
19,94 

1,00 1889  954120 6,89 
19,01 

1,04 1890   1312814 

6^ 

20,96 

1,15 1891  1652  041 7,89 
25,23 

»)  1,27 

< 

1892   1846402 
9,2e 

29,89 

1,32 
Danach  ist  der  Kraükeuloim.  der  den  Kassenmitgliederu  neben  der 

freien  ärztlichen  Behandlung  und  Arznei  an  Stelle  des  ausfallenden  Arbeits- 

verdienstes baar  ausgezahlt  ist,  im  Durchschnitt  für  je  ein  Mitglied,  einen 

Erkranknngsfall  und  einen  Krankheitstag  stetig,  und  zwar  in  den  drei 

letzten  Jahren  erheblich  gestiegen.    Ks  sind  nicht  allein  bei  sehr  vielen 

^)  Bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  Ifiu  M.  im  Jahre  1889, 

1,10  Jk  hn  JiOiTe  1890  und  l,ii  M  im  Jahre  1891. 
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Die  ArbeiterpensionskasMt  die  Krankenkaesen  osd  die  UiiaU- 

Kassen  die  iangwierigen  Kruukheiten  iranier  mehr  in  den  Bereich  ihrer 

Fürsorge  einbezogen  und  dadurch  die  Zahl  der  Krankiieitstage,  für  die 

das  Krankengeid  gezahlt  ist.  gegenüber  den  frfiheren  Jahren  vermehrt 

worden,  sondern  es  hat  auch  aufserdem  noch  eine  erhebliche  Anzahl  vr.n 

Eisenbaiinkrankenkassen  in  Anbetracht  der  fortgesetzt  günstigen  Entwick- 

lung ihrer  Vermögenslage  eine  Erhöhung  des  Krankenlohnsatzes.  der 

früher  iülgemein  auf  die  Hälfte  des  Arbeitsverdienste«  festgesetzt  war.  Ii- 

auf  zwei  Drittel  und  drei  Viertel  des  Arbeitsverdienstes  ohne  gleichzeitige 

Brböhong  der  laufenden  MitgiiederbeitrSge  eintreten  lassen.  Zu  eineD 

nicht  geringen  Theile  ist  femer  die  Erhöhung  der  Durchscbnittskrankes- 

lohne  auch  auf  die  stete  Steigerung  der  Arbeitslöhne,  die  indessen  zugleich 

eine  Mehreinnahme  an  Beitrftgen  der  Mitglieder  und  der  Verwaltung  er- 

geben  hat,  zurückzuführen.  Wenn  im  Jahre  1892  für  jeden  Knuikheitstsg 

derselbe  Erankengeldsatz,  der  im  Jahre  1886  gezahlt  ist,  gezahlt  wordea 

wäre,  so  hätte  die  Erankengeldanfwendung  602  625  UK  weniger,  als  verass- 

gabt  sind,  betragen. 

Bei  den  Erankengeldaufwendungen  sind  auch  diejenigen  Krankes- 

geldzulagen  nachzuweisen,  welche  den  bei  der  Arbeit  verletzten  MitgUedera 

der  weniger,  als  zwei  Drittel  des  Lohnes  als  Krankengeld  gewfihreodea 

Krankenkassen  auf  Grund  der  ünfallversicherungsgesetze  von  der  fünften 

Woche  nach  dem  Unfälle  ab  auf  Kobteu  der  Eiiseubahuverwaltung  zu  ge- 

währen und  von  Jetzlerer  erstattet  sind.  Der  in  der  üebersicht  der  Au>- 

gaben  auffallende  erhebliche  Unterschied  zwischen  den  Durehschnittssätzen 

des  Kranken£r«'l(le.s  bei  den  Betriebsk  ranken kassen  (8.29  für  je  ein  Mit- 

gh%'d  im  Jahrc'  1W2)  und  f)ei  den  Werkslätteukrankeukaäsen  (12,!^:^  M  für 

jr  (  in  Mitglied  im  .Jalire  isDi)  findet  darin  seino  Erklärung,  dafs  »^int^?- 

tht'ils  die  zumeist  liandworksmafsicr  geschulten  und  vielfach  ceireii  Siücn- 

loim  besfliaftiuteu  Werkstiittenarbeiter  einen  iiöheren  Arlifitsvenlieust,  al* 

die  Retriflisarheiti-r,  er/ielcn,  und  dafs  anderen! iieils  die  W('rkst;itTenarl"Mt^;r 

verhaitniismäfsig  häutiger  erkranken,  als  die  Betriebsarbeiler.  Für  eioen 

Krankheitstag  ergaben  sich  als  durchschnittli»  he>  Krankengeld  bei  den 

Betriebsarbeitern  1,22  u/  gegen  .ä  im  Jahre  1891  und  1,09  .//  im  Jalin? 

18Ü0  und  bei  den  Werkstättenarbeitem  1,6&  M  gegen  1,56  ̂   im  Jahre  1691 

und  1,47  u/  im  Jahre  1890. 

Die  Wöclnierinnenunterstutzungen  haben  zuerst  im  Jahre  ISIA/ 

seit  Beginn  der  Wirksamkeit  der  Krankenkassen  eine  beträchtlichere  Aus- 

gabe verursacht,  indem  in  den  letzten  Jahren  eine  Anzahl  von  Bisenfaalui' 

krankenkassen  bei  guter  Vermögenslage  gemftfe  §  21  Ziffer  5  des  Krankes- 

versichemngsgesetzes  ihre  Satzungen  dahin  erweitert  hat,  dafs  nicht  nur. 

wie  auch  früher,  die  den  Kassen  als  Mitglieder  angehOrigen  weibliches 

Personen,  sondern  auch  die  den  Kassen  nicht  angehörenden  Ehefraaes 
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der  Kassenmitglieder  bei  der  Niederkunft  eine  tägliche  Unterfttfitzong  er- 

halten. Von  den  KassenTerwaltimgen  ist  in  dieser  Beziehung  den  ans  den 

Kreisen  der  Kassenmitglieder  geän&erten  Wfinschen  Reehnnng  getragen 

worden. 

Die  Kosten  der  Kur  und  Verpflegung  solcher  erkrankter  Kassen-  ' 

mitglieder,  die  znr  besseren  Pflege  and  rascheren  nnd  nachhaltigeren  Ge- 

nesung nnd  Heilung  in  Krankenhänsem  oder  anderen  Heilanstalten  nnter- 

gebracht  gewesen  sind,  haben  sich  gegenüber  dem  Vorjahre  nicht  erhöht. 

Die  verbältnif.smäfsig  bedeutende  Summe  von  475  600^  (446  000^ 

im  Vorjahre)  ist  an  Sterbegeldern  bei  Todesföllen  unter  den  Kassen- 

mitgliedern  und  bei  Todesfällen  in  den  Familien  der  Mitglieder  aufgewendet 

w  erden.  Durchschnittlich  kamen  bei  jedem  der  2333  Todesfälle  unter  den 

Mitgliedern  78,4  «ä')  (in  den  vorhergelieuden  Jahren  Go,8  My  63,4  jl^  60,0  .// 

und  58,0  uC)  und  bei  jedem  <ler  12  716  Todesfälle  in  den  Familien  der  Mit- 

glieder 23,0  Jl  (in  den  Voriahren  23,1  22,3  21,3  m  und  20.r,  .//)  zur 

Zahlung.  Die  gewährten  Beihilfen  zu  den  Begräbnifskosten  ertaiiren  mit- 

hin eine  stete  t^thithung,  was  zum  Theil  auf  die  Steiu*  runi:  der  orts- 

üblichen Löhne,  zum  Theil  auf  die  mehrtach  eingetretene  Erhoimng  des 

eatzungsmäfsigen  Sterbegeldsatzes  zurückzuführen  ist.  Bemerkenswerth  ist, 

dafe  die  Eisenbahn krankenkassen  an  Sterbegeldern  bei  den  Todes^en 

in  den  Familien  der  Kassenmitglieder  insgesammt  ganz  erheblich  mehr  auf- 

ivenden,  als  bei  den  Todesfällen  unter  den  Kassenmitgliedern  selbst.  Eine 

^»edentende  Ausgabe  an  Sterbegeldern  hatte  die  Eisenbahnbetriebskranken- 

kasse in  Hamburg  (insgesammt  19  893  m)  zu  leisten. 

Da  die  Kosten  der  gesammten  Reehnnngs^nnd  Kassenfuhrung  satzungs- 

mftfsig  die  Eisenbahnverwaltang  bestreitet,  se  sind  die  Verwaltnngs- 

kosten,  soweit  solche  als  BntschSdzgongen  der  Yertretar  der  Eassenmit^ 

glieder  iftr  entgangenen  Arbeitsyerdienst  nnd  für  Auslagen  bei  Reisen 

dieser  Vertreter  In  Angelegenheiten  der  Krankenkassen,  Kosten  von  Druck- 

sachen, die  nur  för  Kassenmitglieder  nnd  ihre  Vertreter  bestimmt  sind, 

u.  dergl.  den  Krankenkassen  znr  Last  fallen,  verhaltnifsmftbig  geringfügig. 

Die  sonstigen  Ausgaben,  nnter  denen  anch  die  znrflekerstatteten  Bei- 

träge nnd  Eintrittsgelder  enthalten  sind,  sind  ebenfalls  nicht  beträchtlich. 

Der  üeb  er  schuf s  der  Einnahmen  Qber  die  Ausgaben  hat  sich  im 

Jahre  1892  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Wericst&ttenkrankenkassen 

niedriger,  als  in  irgend  einem  der  Voijahre,  gestellt  Bei  den  Betriebs- 

>)  In  Wirklidikeit  stellt  sich  der  DarchMhnittsbetrsg  ^«s  gesthltea  Sterl»«- 

geldes  noch  etwas  höher,  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch  die  durch  UnftUe 

Getödteten  mit  berücksichtigt  sind,  die  Hinterbliebenen  dieser  Getüdteten  aber  viel- 

fach das  SterhetreM  in  Röhe  iler  nach  den  Unl'allvfrsicherungptresetzen  zu  vergiltenden 
SiUsen  anmittelbar  aus  dem  Kisenbahnbetriebsfonda  gezahlt  ethalten  haben. 
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krankenkasseii  wäre  ci?)  Ueborschufs.  weim  man  alle  Kassen  zusaiunivu 

b''tra('htet  und  den  Lieberschufö  eines  Theiles  der  Kaisen  aiif  die  Ueber- 

zablung  des  anderen  TheÜes  aufrechnet,  überhaupt  nicht  zw  Terzeichnem 

wenn  die  Werthe  der  vorliandenen  Werthpapiere  nicht  in  einiiien  Fällen 

höher  hätten  berechnet  werden  müssen.  Im  Berichtsjahre  haben  Wi 

31  Betriebskrankenkassen  und  bei  19  Werkstättenkrankeukasseo  die 

Jahreseinnahmen  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  nicht  ausgereicht.  Bei 

20  -f  1'^  =  32  der  betheiligten  Kassen  betrug  indeaeen  aaeh  am  Jahre»- 

schlösse  das  Kassen  vermögen  noch  mindestens  ebensoviel  als  die  letzte 

Jahresausgabe.  Mehrere  Kassen  hatten  bereits  den  gesetzlich  zulässig« 

Höchstbetrag  dee  ßeservefonds  angesammelt  und  haben  anf  die  Erzieianf 

von  UebeFsehiissen  flberhaapt  nicht  mehr  Bedacht  zu  ndunen.')  Der  fietnf 

einer  einjShiigen  Ausgabe  wurde  aber  von  dem  verbliebenen  Verm<yg«o  bd 

11  +  7  s  18  der  erwähnten  Krankenkassen  nicht  erreicJit;  es  aind  dies  die 

Betriebskrankenkasse  in  Hamburg,  Breslan-Tamowitz,  Keifse,  6si& 

(JBrforter  Bezirk),  Frankfort  a.  H.,  Nordhaosen,  Berlin  (Frankforter  Beziit), 

Wittenberge-Leipzig,  Berlin-Hagdebnrg,  Halberstadt  ond  Braonschweig, 

sowie  die  Werkstftttenkrankenkassen  im  Hamborg,  Gotha,  Cottbus,  Fnmk* 

fort  a.  H»,  Bockao,  Halberstadt  ond  Potsdam.  Hit  Kassen,  die  trotz  nnxa- 

reichender  Bemessung  des  Reservefonds  mit  Fehlbetcfigen  abst^lielseo,  ut 

danach  insbesondere  der  EisenbahndirdEtionsbezirk  Hagdeborg  betheiligt 

Soweit  die  Ausgabesteigerung  nicht  eine  blofs  vorübergehende  gewesen  ist 

sind  mittlerweile  die  erforderlichen  Mafsnahmen  zur  Verbesserung  der  V«^ 

mügeusverhältiiisse  getroflfen.  In  der  Mehrzahl  der  Üirektionsbezirke  ist 

die  Vermögensentwicklung  fortgesetzt  günstig.  Im  Elberfelder  Btidirke 

erzielten  sämmtlicbe  Kassen  beträchtliche  Ueberschusse. 

Betrachtet  man  alle  Betriebs-  und  Werkstättenkassen  der  preufsiscbeo 

Staatshahnen  zusamnien,  so  ergiebt  sich  für  das  Jahr  1892  ein  Ueherschiifs 

von  bei  den  Betriebskrankenkassen  und  von  70718./^  bei  den 

Werkstättenkraukenkassen,  zusammen  mithin  von  7^078^,  DurchsdmiU^ 

lieh  für  ein  Kassenmitglied  betrug  der  UeberschuTs; 

Dieser  Ilociistbetrag  ist  bei  deu  Kraukeükasseii  gesetzlich  und  zwar  (iejl.äll' 

beHchränkt,  weil  die  Krankenkassen  nnr  für  die  aktiven  Mitglieder  Füräurge  treffen 

und  daher  ein  Grnnd  zur  Ansammlung  bedeutender  Beeervefonds  nicht  vorliegt,  wqUi' 

gegen  belepieltweifle  die  Pensloas-,  sowie  Invalideii-,  Altera*  «ad  HlnterbliebMO- 
▼ersoigmigalttaBen  ftli  die  Zeit  neeh  dem  AuascIieideB  dee  Mitglledet  aw  ̂  

Kassenverbande  Fürsorge  treffen  und  daher  die  geBammten  fttr  die  Anaprftdie  ̂  

Mitglieder  erforderlichen  Deckungamittel  znracklegen  mlkaaen. 
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im  Jfthre 
bei  d«B  Bfttiiebi- 
knnkenkiuen 

Hei  den 

Werkstätten- 
lürtBluniiiMeB 

insgesammt 

M 

> 

0,M            1  l,U 

%a         ̂   9^8» 

8,1» 8^1 
4,«« 

1  
4,« 

4,10 4,M 6,6» 

6,tt 

2^ 

8,^ 

8,00 «»» 

8,ett 
8i*» Das  allmähliche  Ad  wachsen  des  Gesammtvermögens  der  Kranken- 

kasBen  wird  in  der  nachstehenden  ZaeammensteUnng  veranschanlicht: 

Betriebt- Werkalfttten- 
Betriebs- 

UDü  Werkst&tten- 
knukenktsaea 

Gesamm  tes 
kraakenkesien knunkenkaMeii 

über- 

daroh- schnittl. 

nber- 

dnrch- Hchnittl. 

über- 

dorch- 

8chnittl. 

•m haapt für  ein 

Mitglied 

haupt 

für  ein 

Mitglied 

haupt 
für  ein 

Mitglied 

at M M M M 

1.  Jasiw  1686  .... 1540  BOB 480700 9040908 18,» 

1«     ft     1887 «  •  »  • 19000M 609908 9807968 
16/ff 

1  ■      n      1888  .... 2  441002 

20,16 22,30 

3247  286 

20,65 
1.     n      1889  •   •  .  • 8014  767 1019464 

27,JX 

4087211 

94,10 1*     n      1880  •  •  •  • 86M984 1180747 
81,« 4805741 97,1« 

1«     n      1881  •  •  •  • 
^4164198 

«7,« 
1811116 

89,n 
5476814 

96,>i 
1.     ff      1892  .  •  •  • 4  567  441 

27,41 
1 4;>2  2Ö7 

33,70 
5  999  72ö 2^*,65 

1.     „      180S  .... 4676801 28,w 
16OB0O6|  36,15 

6078  8U0 
30,M 

')  Bei  der  SmittlnBg  dea  «af  ein  Hitglied  eatfalleaden  Betragaa  dea  Yentt6g6na 

iat  die  darehachaittliohe  tlglidie  XitgliedenaU  sa  Oraade  gelegt  Bei  alnaitUohea 

Betijebakraakeakaaaen  dea  Beicbagebieta  betrug  der  Vermügensbeataad  am  Schlutse 

des  Jähret  1888  durchschnittlich  20,»  M ,  am  Schlüsse  des  Jahres  1889  durchschnitt- 

lich 22,11  uy,  am  SchlnssR  des  Jahres  1690  durchschnittlich  2?.ht  M  and  am  Sohlnate 

dea  Jalirea  1801  dnrchscbnittiich       M  für  ein  Kaasenmitglied. 



1110 Die  ArbeiterpenrioBfkMtef  die  KrAiikeiikMeeii  viid  die  UefiU- 

Ans  dieser  ZusammensteUiing  gebt  hervor,  dafs  bereits  ansehnilicbf 

VeriDdgensbestände  angesammelt  sind,  sie  betragen  insgesammt  erbebticb 

mebr  (125  Haodertstel)  als  die  Gesammtansgabe  aller  KrankeDkasseL 

Wie  bereits  erwähnt  ist,  vertheilte  sich  das  GesammtvennCgeo  aber  nicht 

gleichmftlsig  auf  alle  Krankenkassen,  wftbrend  am  Schlosse  des  Jahres  1892 

die  grOfeere  Hehrzahl  der  Kassen  über  VermOgensbestftnde  verlfigte,  die 

der  letzten  Jahresansgabe  mindestens  gleichkam,  blieben  die  Vermögens- 

bestfinde  von  14  Betriebskrankenkassen  nnd  11  Werkstättenkrankenkassen 

hinter  dieser  Jahresausgabe  noch  znrflck.  Bei  geeigneten  Mafenahmeo 

wird  die  Ergänzung  des  Reservefonds  auch  bei  diesen  Kassen  In  karaer 

Zeit  erfolgen  kennen. 

Die  Fürsorge  für  crkraiikie  Arbeiter  bei  den  Eisenbahn  neu  bauaus- 

füiirungen  ist  vielfach  besondere  .Neliwierig,  da  die  Baustellen  heim  Tört- 

schreiten  des  Baues  veränderlich  sind  und  häufig  entfernt  von  Orten  liegen, 

an  denen  sich  Aer/te  oder  Krankenanstalten  befinden:  an  abgelesrenen 

Baustelleu  Lai)en  im  .Jahre  1892  wie  in  den  früheren  Jahren  zur  V.r- 

pflegung  der  Erkrankten  und  Sicherst^Ilung  des  Heilverfahren?  theilweb 

besondere  Lazaretheinrichtungen  getroffen  und  unterhalten  wenlen  müssen. 

Die  Arbeiter  mancher  Bauten  geh^Vren  der  Mehrzahl  nach  nicht  zu  der 

ansässigen  Bevölkerung  und  wechseln  deshalb  Öfter  in  der  BeschäfügOBg. 

Endlich  ist  die  Bauth&tigkeit  überhaupt  nur  eine  vorübergebende. 

im  Jahre  1892  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter,  ebenso  wie  in  des 

früheren  Jahren  nur  zum  Theil  bei  besonders  errichteten  EisenbahubsQ- 

krankenkassen  versichert  Bei  den  Bauausführungen  von  geringerem  Cm* 

fange  und  von  kürzerer  Dauer  ist  von  der  Errichtung  besonderer  Kassen 

mehrfach  abgesehen  nnd  der  KrankenTersicherongspflicht  durch  Betheifi- 

gong  bei  Orts-  und  anderen  Krankenkassen  nnd  der  G^eindekrankee- 

versichemng  genügt  worden.  Im  Direktionsbezirk  Elberfeld  haben  nar 

für  die  von  den  Untemehmem  beschftftigten  Bauarbeiter  besondere  Baa- 

krankenkassen bestanden,  die  von  der  Eisenbahnbanverwaltung  nmnittelbir 

beschfiffcigten  Arbeiter  aber,  sofern  sie  nicht  den  Eisenbahnbetriebs-  osd 

Werkstättenkrankenkassen  angehOrt  haben,  in  Brkranknngsftllen  Unter- 

Stützungen  nach  §  71  des  Krankenversichernngsgesetzes  gezahlt  erhalten. 

Im  ganzen  wnrden  an  solchen  Unterstützungen  1816  M  gegen  709  JL  in 

1891  nnd  1140  M  in  1890  bewilligt. 

Im  Jahre  1892  sind  überhaupt  68  Eisenbahnbaukrankenkasseo 

in  Wirksamkeit  gewesen;  42  Kassen  bestanden  bereits  zu  Anfang  de» 

Jahres,  11  Kassen  wurden  neu  errichtet  und  23  Kassen  i>ach  beendeter 
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Banthfttigkeit  wieder  gesciüossen.  Die  Zahl  der  Hitglieder  der  Eisen- 

bahnbauknuikeDkaiisen  ist  bereits  oben  Im  Eingänge  des  Abschnitts  2  mit- 

aiigegebeiL  Die  Zahl  der  eben&lls  mitberfLcksichtigten  weiblichen  Kassen- 

mitglieder,  welche  ttbrigens  hat  nnr  den  in  den  Ostlichen  Provinzen  er- 

richteten Kassen  angehörten,  betrug  in  der  Zeit  der  stärksten  Baathfttig- 

keit  etwa  360  gegen  400  in  1891  und  300  in  1890. 

An  Erkrankungsfällen  und  Krankheitstagen  wurden  bei  den 

Kiseiibahubaukraukeukad^eu  gezählt : 

Krkrankungaiaiie 
Kraukiieitstage 

über-  (  taf  eia 

haapt  1  Hitglied 
über-  l  anf  ein 

 einen 

,.  .  Erkran- 

1,        n       »     1868^)    P    .   .  . 

B  868  0,57 

4262  0,M 

4 180  1  0,.u 
SMS  0,50 

0U8  I  0^ 

105099 

69348 

71740 

98780 

98970 

10,» 

8,30 

9,3a 

8,41 

9,41 

17,94 
16,30 

17,0« 

16,«9 17,70 

Die  Zahl  der  Sterbef&lle  unter  den  Easseomitgliedem  betrag  99 

oder  0,96  durchschnittlich  bei  je  100  Hitgliedeni  gegen  1,08  im  Jahre  1891, 

Oi.94  im  Jahre  1890  und  1,08  im  Jahre  1889.  Während  denmach  die  Er- 

krankungen hinsichtlich  der  Zahl  und  Dauer  im  Jahre  189S  ein  etwas  un- 

günstigeres Bild  gegenfiber  den  Yoijahren  zeigen,  hat  sich  die  Sterblich- 

keit gegen  das  Vorjahr  günstiger  gestaltet. 

Die  Einnahm  eu  der  Baukraukeukassen  haben,  wie  umstehend 

ersichtlich,  betragen: 

Der  für  ein  Hitglied  zu  den  Baukrankenkassen  zu  entrichtende  Bei- 

trag betrug  bei  der  weitaus  fiberwieganden  Hehrzahl  3  Hundertstel  des 

durchschnittlichen  oder  wirklichen  Arbeitsverdienstes  der  Kassenmitglieder, 

4  Eassen  mufeten  jedoch  die  Beiträge  bis  4Vt  Hundertstel  erhohen  und 

eme  Anzahl  von  Eassen  erforderte  nicht  unerhebliche  aufserordentliche 

')  Bei  allen  Baukrankuakassen  des  Reichsgebiete  kameu  durchschnittlich  im 

Jakre  1891  anf  1  Mitglied  o,*i  firknakaagifille,  9jtt  Kraakbeititage  aad  24,s«  Jt  Eia- 

aabne,  auf  i  ErlDaBkuBgifaU  I6,a  Kraakbaitatage,  im  Jabre  1890  aaf  1  MitgUad 

Oy«!  Efknakugafille,  7«4t  Kraakbaitatage  ond  96)»  M  Sianahiae,  aaf  1  Srkfaalnuiga- 

fall  17,0  Krankheitstage;  im  Jahra  1889  aaf  l  Mitgrlicd  0,s3  ErkrankuagtfUle,  8,-<ti  Krank- 
heitstaire  nnd  26,07  M  Einnahme,  anf  l  Erkrankuugsfall  Krankheitstage;  im 

Jahre  1688  auf  1  Mitglied  Ofib  Erkrank nnir«tli]lf>.  K.ia  Kraakbeitctage  und  96,9o  Ein« 

nähme,  anf  1  Erkranknngsfali  12,«  Krankheitstage. 



1112  Die  Arbeiterpettiiomkeeee,  die  EnnkeikaMeii  nad  die  üifell- 

Betrag Dorcheebaittlieh  auf  eis 

KtgUed 

1892     1881  .  1890  ISä» 

jf 

MS 
Jm 

88Ö36 

2,33 

998 

0^ 

(Mi 

Laufende  Beitrage  der  Mitglieder,  Bau- 

verwaltuiig  und  Uuierueliiuer    .    .  . 215456 

20iSi 
21, «w 

2ü,9d 
AuEBerordenthche  Zuschüsse  sowie  Vor- 

tchttMe  derBMTerwaltniig  utd  Uatei- 
16568 

1,M 

1 

(Mt  1  0,4» 

1# 

jsnfttzieistungen  inr  gewune  unter» 
stützüii  jireii 

0,8S 

a» 

Qeldstrafen  und  audeTe  £innaiiineii  ... 1&16 

0>u 

Ol» 

041 insgesaount 270059 
26,31 

25,06 
29,^ 

212271 
Om  DIA 

885  609 

978 5M 

952784 

-
 
 1
 

- 

Zuschüsse  der  Arbeitgeber,  dagegen  konnten  bei  3  Kassen  die  Beiträge 

ermäfsigt  und  bei  zweien  von  diesen  für  einen  Theil  dea  Jahres  Ton  der 

Erhebung  von  Beiträgen  überhaupt  abgesehen  werden. 

UDter  den  „anderen  EioDahmen*'  befinden  sich  142  uir,  welche  einer 

Bankrankenkaase  für  die  Besorgnog  ▼on  GeschftfteD  der  InTafidltlka-  uid 

AltersTersicheroDg  zageflossen  sind. 

An  AuägabeD  hatten  die  Eisen bahubaukraulveukassen  im  Jahre  l^i 

wie  nebenstehend  zu  leisten: 

Diü  satzungsmäOsigen  Leistiuigeii  der  Baukrankenlcassen  deckten  sick 

fast  ftberall  mit  den  gesetzlich  vorgeschri ebenen  Mindestleistungen;  ins- 

brvoiiflero  erstreckte  sich  die  Krankenfursorge  nnr  anf  die  Dauer  vt» 

13  Wochen  nnd,  von  einigen  wenigen  Kassen  abgesehen,  nicht  anch  «of 

die  Familienangehörigen  der  KassenmitgUeder.  Eine  Kasse  zahlte  an  die 

Kassenmitglieder  in  ErkranknngsfiUlen  ein  Krankengeld  von  66^/9  Hundert' 

stein  des  beitragspflichtigen  Lohnsatzes.  Im  groben  nnd  ganzen  babes 

sich  im  letzten  Jahre  sowohl  die  Erkranknngsziifoni  als  auch  die  Alf 

Wendungen  gegen  die  Voijahre  etwas  nngfinstiger  gestellt 

Bei  allen  Baukrankenkassen  des  Keichsgebiets  kamen  durchschnittlidi 

an  Krankheitskosten  auf  ein  Mitglied  17,75  ji  (ISÖl;,  18,7-?  jt  (18^0? 

Google 



Tenlchenuif  bei  den  jnreiifsiteheB  Staatetwbftea  im  Jahre  ISHL 1113 

DarchsrliTiittlich  auf  ein Auf ein 

MitgUed 

Mitglied 

Betrag 1 ffeffenltber  den 
kamen  in 

ueeT- 

Eisenbahn- 

den Jahren 

betriebs-  und haapt 

WerksUtten- 
kraakenkaiaeii 

xovw 

u M M 

fUr  ärztliche  Rpharttilnnfr 

4784-2 

4  61 

  Im 

4,  so 
5,11 

Ol  Ornt 

Ü  ru- O,0<J 2,7« 

..      .     i  1  J  A, 

7,os 
8,4* 

w  ocoiicriiineiiuDvcrBiu  ( zuiic^ 
DK. 

Ofil 

0,01 

für  Kor  und  Verpflegung  in  Kran* 
IcABMUitalteii  und  T^^KMftftliMi IM  OKI 

O»  OOl 

+  4,55 

QläA. m  i9/m 

(M» sn  AiwwieuMiiqieii  zur  eiiuerwei» 
■toA^vflltv^A  TTm#  II mmt t% ̂ mmn  Mini« 
gewune  UBtenvuisuiipeii  «  . 

<^e» 

0,11 
Oiitt 

Veffwiltiniffekoaten.  nenAiiliehe  . 
1   +  0^1»  [ 

0,t» 

0|W 

„            tieUiohe  .  . 
1887 i      ̂   l 

0,t» 

an  sonstigen  Kosten,  insbesondere 

an  L  nterstützungeu  nach  Voll- 
Q  Q£Q 

0,19 

4-  0,1« 

0,34 

Ofttd 

aaMmmen 986  aro 

98,N 19^» 

,99
.» 

dagegen  im  Jahre  1881  .... 164  SOO *" 

«         «1»      IWÜ     .    .    ♦  . 170519 
1 

n       1»     »    1889  .... S86111 

fi       9     9    1888  .... 996614 

w       II     «    1887  .... 908804 

19,16  UV  (1889),  auf  eiaai  ErkrankmigsM  39,99  «tf  (1891),  42,60  m  (1890), 

37,61  M  (1889)  lud  auf  einen  Krankheitstag  2,66  Of  (1891),  S,6i  jf  (1890) 

und  2,87  uK  (1889).  Demgegenüber  stellten  sich  die  Krankheitekoeten  bei 

den  Eieenbahnbankraakenkaseen  und  zwar: 

im  Jahre 

anf  ein 

Mitglied 

M 

auf  einen £r> 

krankunKSo 
fall 

^/ 

auf  einen 

Krankheits- 

tag 

M 

99tM 

9,1» 

16,M 

87,<e 

9.M 

91,1t 
1  88,w 

«,« 

19,K 

9^ 

I 

L^iyui^Lü  Google 



1L14 Die  ArbeiterpmionslEMte,  die  KrenkenkMf  en  und  die  UiMI- 

Etwa  28  000  UV  blieben  am  Scblosse  des  Jahres  1892  bei  den  Eisen- 

babnbaakrankenkassen  veri&gbar. 

In  den  persönlichen  Verwaltnngskosten  sind  37  M  und  in  den  sftcl* 

liehen  Verwaltnngskosten  88  m  mitenthalton,  die  durch  die  Besorgoog 

von  Geschäften  der  Invalidit&ts-  und  Altersyersiehemng  bei  einer  Bu- 

krankenkasse an  Kosten  entotanden  sind. 

8.  Die  ünfallTeniioheniiig. 

Als  Unterlagen  für  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  ÜnMver- 

sicherang  bei  den  prenlsischen  Steatebahnen  sind  die  Nachweisungen  tot- 

wendet.  die  Ton  den  elf  Eisenbahndirektionen  als  staatlichen  Ansfuhrungs- 

behörden  dorn  Reichsversicherungsamte  einj^ereicht  sind.  Nach  diesen 

Kachwei.simgt'ii  hat  die  Zahl  derjenigen  uiitallversicherunirspflich- 

tigen  Personen,  die  im  Jahre  1892  durchschnittlich  täglich  in  den 

nach  deui  ünfallversieheiungsgesetze  vom  6.  Juni  1884  und  dem  Gesetze 

über  die  Ausdehnung  der  Unfallversicherung  vom  28.  Mai  1885  der  Ünfall- 

versirhernngspflichi  unterliegenden  Betrieben  der  preufsischen  Staatseisen- 

bahneii  neschüftigt  gewesen  sind,  sieh  auf  188958  gegenüber  2<>2  47»i  im 

Jahre  l«n,  190  361  im  Jahre  IbVU,  174098  im  Jahre  1HS9  und  ItVl  2(V)  im 

Jahre  1888  belaufen.  Es  sind  dies  alle  im  äufseren  Bahn-  und  Werk- 

stättenbetriebe im  weitesten  Sinne  des  Wortes,  sowie  alle,  unmittelbar  von 

der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  für  Staatsrechuung  ausgeführten  Neu-, 

Erg&nznngs-  und  Erweiterungsbauten  im  Arbeiterverbältnisse  ständig 

oder  vorflbergehend  beschäftigt  gewesenen  Personen.  Diese  Durchschnitts- 

zahl der  unfallversicheningspflichtigeD  Personen  ist  etwas  geringer,  all 

die  in  den  ersten  Theilen  angegebenen  durchschnittiUcheii  Mitglieder/ :^!dea 

bei  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstättenkrankenkassen  und  bei  der  Fes* 

sionskasse,  weil  einerseite  an  diesen  Krankenkassen  zwar  ein  Theil  der 

lediglich  vorübergehend  beschäftigten  Personen  nicht  theihiimmt,  anderer- 

seits aber  die  Unftülversichening  den  gesammten  inneren  Dienst  nicht  nm- 

lafst.  Die  Tennindemng  der  Zahl  der  Versicherten  ist  die  Folge  der 

bereite  erörterten  Binschränknng  der  Arbeiterzahl  überhaupt 

Infolge  von  4487TerletzQngen  nnd  TOdtnngeo  standen  zum  Beginne 

des  Jahres  1892  Sntschädignngen  znr  Zahlung;  1 871  Verletzungea  und 

Tödtungen  gegenüber  1 3d2  im  Jahre  1891,  1 189  im  Jahre  1890,  982  ud 

Jahre  1889,  899  im  Jahre  1888  und  7S9  im  Jahre  1887  machten  im  Laufe 

des  Jahres  1892  die  Festsetzung  von  Bntochädigungen  auf  Grand  der  Us- 

fsllverricherUDgsgesetze  erforderlich.  Unter  d«i  im  Jahre  1892  verletztes 

und  getOdteten  Personen  befanden  steh  9  erwachsene  weibliche  und  6  Jugend* 

liehe  männliche  Personen.  Im  ganzen  hat  sich  die  Zahl  der  Verletzungen 

und  Tödtungen  stetig,  im  letzten  Jalire  trotz  der  Abnahme  der  Zahl  der 
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Versicherung  bei  den  preufsischeD  Staatsbabuen  im  Jahre  18d2. 
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Versicherteu,  betrilclitlicli  vermehrt.  Am  gröfsten  und  auftallifirsten  ist  die 

Steigerung  bei  der  Zahl  derjcüigeu  Verletzungen,  die  eine  zwar  dauernde, 

aber  doch  nur  theilweise  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge  hatten.  Vou  deu 

1371  Veruuglückuugeu  im  Jahre  1892  verursachten  nämlich: 

Zahl  der 

Ver- 
im  Jahre 

1P02 

Auf  je  100  Vernnglückungen  kamen 
dnrehechnittlich  im  Jahre 

1802     rOl     1          l'^^'H    !'-^'^-     l^ST  ISSC 

eine  nur   vorül) erziehende 
1 

i^rwerbsuulahigkeit  1)  .  . m 
10,4 

11,2 11,7 
12,3 11,7 10,5  9,7 

eine  dauernde  theilweiae 
1 
1 

Erwerbamiftliiglceit.  .  . 
788 

88,» 
47,7 48,1 

46,1 

88,0 81^  98,* 

eine  daoerade  rSllige 1 

Erwerbfoiiftliiglceit .  .  . 

14^ 

16,ti 

90,9 17,9 
24,9 

291 94,« SB,T 
96,1 28,0,  87^ 

XQBammen 1871 

-  !  -  1 

Die  *Jtete  Steigern. ijj;  des  Prozentverhältnisses  der  Unfölle  mit  nacli- 

folgender  dauernder  theilweiser  Erwerbsunfähigkeit  zu  der  Gesammt- 

zahi  aller  Unfälle  ist  hiernach  im  letzten  Jahre  besonders  grofs  gewesen. 

Wie  sich  die  Verletzungen  und  Tödtangen,  die  im  Jahre  189*2  die 

Festsetzung  einer  Entschädigung  Ternrsachten,  auf  die  im  Eisenbahndienste 

unterschiedenen  hauptsächlichsten  Dienstzweige  vertheüen,  und  wie  grofs 

die  durchschnittliche  UnfaUgefaln  des  Eisenbahnarbeiterperaonals  im  letzten 

und  in  den  vorhergegangeneD  Jahren  gewesen  Ist,  2elgt  die  umstehende 

Tafel. 

Bei  der  Anfstellong  dieser  Tafel  sind  die  Ton  den  versicherten  Per- 

sonen erlittenen  Unfälle  in  denjenigen  Jahren  berücksichtigt,  in  welchen 

ans  ihrem  Anlasse  die  Unfallentschfidigangen  zuerst  festgesetzt  sind.  Auch 

nach  dieser  Tafel  hat  die  Zahl  der  auf  die  einzeken  Jahre  entfallenen 

Terunglückungen  sich  im  Verhftltails  zar  Gesammtzahl  der  Versicherten 

stetig  gesteigert.  Die  Zahl  der  ünfiUle  mit  tOdtUchem  Ausgange,  die  in 

den  letztvorhergegangenen  Jahren  nicht  nnbetrftchtlich  zugenommen  hatte, 

zeigt  indessen  im  Jahre  1892  wieder  eine  Veimindmng.  Ein  erhöhter 

Prozentsatz  zur  Zahl  der  Versicberten  ergiebt  sich  nur  bei  den  UnfiUlen 

mit  dauernder,  theilweiser  und  mit  vorübergehender  Erwerbsunfähigkeit. 

Verhältnifsmäfsig  sehr  hoch  stellte  sich  im  letzten  Jahre  die  Unfallziffer 

in  den  i^istnbahiidirekliousbezirken  Erfurt.  Altona  und  Berlin. 

1)  Binsichtlich  der  GeBichtipnnkte,  die  bei  der  Eintheilan«:  der  Verletaimgeii 

auf  die  vertchiedenea  Arten  leitend  gewesen  eind,  wird  anf  die  Anmerkung  nnf 

S.  100  des  Archive  für  Eisenbahnwesen  des  Jahrea  1800  verwiesen. 
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1,61 

0.31 1  V}*a 

1  »?•* 
tuammen  b) 

1100 
961 

1 1 

1 f 

'  } 

15 

iin 

•af  je  lOOO  Tereichene  Penonen  1808 .... 
7.63 

6,11 

i  91.74 

4.11 

n       «  1000 II 1891  ...  . 

7,08 

5,.'>o 
2,si 

«      r  1000 
n 1890.   .   .  . 

6,i4 

5,M 
i  5,35 

,   «  law » n 1889.   .   .  . 

'  4,38 

5^ 

n  1000 r w 1888.    .    .  . 

5,90 

„     n  1000 w 1887.   .   .  . 

,  3,6» 
ff     r  lOÜO « M 1866  •  •  .  « 

8,« 

{  Sil
« 

:  «iM 
Im 

Google 
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Die  in  deu  Jahren  1^92  and  1891  durch  rnlalle  gctödt^  uti  Personen 

Innterliefsen  als  entschädigungsberecbtigte  Hinterbliebeuc  und  zwar: 

Wittwen Waisen A-ssen denten 
bei  der 

18BS IBBl 18M 1881 
1892 

1891 

Betriebsrerwaltang    .  .  . 194 216 
856 

411 15 17 

Werjkstftttenvwwaltiuig  .  . 9 16 94 

88 

1 1 

Nenbftiiverwaltang  .... 1 1 4 

zusammen 904 m 
384 

444 

1  » 

1 

Der  Zugaug  au  eiijpfaiig.sberechtigten  Hinterbliebenen  Getödteter  war 

hiernach  im  letzten  Jahre  geringer  als  im  vorhergegaaguuen  Jahre.  Von 

je  100  der  Getödteten  hinterliefsen  im  Jahre  1891  rund  72,  im  Jahre  1892 

rund  70  eine  Wittwe. 

Die  durchschnittliche  Anzahl  der  hei  (ii  ii  pi  t  lUsischen  Staatseiseiibaliupn 

nach  den  UnfaUversicherungsgesetzeii  •  iitsrh:iiliii:ten  Unfölle  —  auf  je  lÜUU 

versicherte  Personen  kamen  4^7  TTiifiille  im  .fahre  1887,  5,47  im  Jahre  1888, 

5.53  im  Jahre  18S0,  6,24  im  Jahre  18ÜÜ,  6,5«  mi  Jahre  1891  und  7,96  im 

Jahre  1892  —  übersteigt  die  Druchschnittszift'ern  —  4,i  4  im  Jahre  1887,  4,8ö 
im  Jahre  1888,  4,7i  im  Jahre  1889, 5,36  im  Jahrel890  und  5,55  im  Jahre  1891 

die  sich  bei  den  gewerblichen  ünfAllberufsgenossenschaften  nach  den 

Vorlagen  des  Reichsversicherungsamts  an  den  Reichstag  insgesammt  ergeben 

haben,  bleibt  aber  hinter  der  Durchschnittszahl  bei  einer  gr5(iBeren  Anzahl 

iiieeer  Bemfsgenossenecbafiten  zurück.  Beispielsweise  hatten  von  den  be- 

deatenderenBemCsgenoesenscbaften  eine  höhere  Dnrehschnittsziffer  und  zwar: 

Berufagenoaeetiachaft 

Verletzte  nnd  OetOdtete  auf  je 

1000  Yeniohertei) 

1887 1888 1868 1890  !  1891 

6,4» 

4,» 

6.» 8iti 
7i» 

»,« 

7^ 

7|l*  \  7,»1 
8,91  !  8,9t 

SM  9,17 

^)  Die  Durchschnittszahlen  sind  ans  deii  Veröftentlichani^en  des  Reichsver- 

sich ernngsamts  entnommen;  sie  sind  unter  Zugruudelcjjuug  der  durchschuittlichen 

jährlichen  Arbeitszeit  gefanden,  während  der  die  Personen  einer  Gefährdung  in  nn* 

faUversicherungspflichtigen  Betrieben  ausgesetzt  waren.  Da  diese  Zeit  nicht  in  allen 

Betrieben  die  gleicbe  iat,  ee  bieten  die  emiittelten  Darcheebnittflsiftera,  iroraof  das 

Beiebfreniehenragsamt  anfnerkaam  macht,  an  Vergleichen  tber  die  Qeftbrlicfakeit 

der  Betriebe  nur  einen  angeftbren  AnbalL 
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   .   .   -^1...  - 

Verletsta  und  CHtddtete  auf  je 

fifirufiflfAnftSBiiiiitthftft 
1000  Versicherte') 

1887  1888 1889 1890  \m 

Spedition«-,  Speicberei*  md  KeU«rei-  .  .  . 

9fSi 

9»7S  lObM 

8,08  1  9,tt 
10,1« 10»  UM» 

8,« 

Rheiniieh-WestflUiiehe  Bütten«  n  Walswerk- 0,81    1  9,tT 

9,M 

9,01  M 

!  10»78 

4 

10,68 
11,«T  lÄT« 

Wie  grois  die  Zahl  der  Verletzungen  und  Tödtnngen,  über  die  nacb 

den  AusfuhruugSTorsebriften  zu  dea  ünfallversieherungsgesetzen  überiiaapt 

eine  Unfallanzeige  erstattet  worden,  gewesen  ist,  zeigt  die  nachstehende 

Tabelle: 

in  dem 

Jahre ins- 
gesamm

t 

durch- 
schnittlich 

aaf  1000 

Versicherte 

davon 

Betriebserbeiter Werkttittanarbeiter 

j  durch« — Ii — 

ttberhanpt  . 
I  aohnitcliob 

auf  1000 

Veraieherte 

aberhanpt 
dareb- 

sehnittlicb 
aaf  1000 

Veraickerte 

1888  . 

18Ö0  . 

1891  . 

im . 

6  39:? 

6  571 

7  7Hi> 8  342 

b064 

32,^8 

37,74 
40^H 

3  871 

4664 

5  731 

6  0;  8 

5816 

31,«i 

35,38 
09,« 

38-75 

1  435 

1806 

2000 

2277 

4(Mo 

48,*» 

50,01 

Die  Zahl  der  überhaupt  gemeldeten  Unfälle  hat  sich  danach  im 

ganzen  vermindert,  aber  nach  dem  Verhältnifs  zu  der  Zahl  der  beschäf- 

tigten Personen  im  ISetriebsdienste  wesentlich  zugenommen.  Von  je  lÜ.O 

dieser  UiifallniLMimi^en  hatten  im  Jahre  1892  rund  169,  im  Jahre  18i«l 

luiid  160  und  im  Jahre  1890  rund  153  die  Gewährung  von  EutÄchi- 

digungeu  auf  Gruml  der  llnfallversicherungsgesetze  zur  Folge. 

Bei  wciclicii  l^'scliiifti«? iinc^sarten  die  in  den  Jahren  1892  und  1891 

hinzugpt  I i  teiien,  eütricliaiiiü;t<'ii  Unlallu  sich  ereignet  haben,  Jäl'st  die  aehen- 
stehende  Zusammenstellung  eikeiiiieii. 

Beim  Betriebe  der  Gasari.^talteii  der  Staat.sl)ahnen  find  im  Jahr-*  lc^*2 

fünf  hier  in  Betrarlit  kommende  Unfälle,  vier  mehr  als  im  Vorjahre,  vor- 

gekommen. Die  fünf  Unfillle  sind  bei  den  Werkstätten  mitgerechnet  1'  r 

eigentliche  Betriebsdienst  erfordert  die  gröfste  Zahl  von  ünfäUeu  and  zwar 

zumeist  beim  Hangir-,  Zag-  and  Stationsarbeiterpersonale. 

Google 
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Zthl  der  TOdtani^  und  Tarletsong«]! 

Gegenstände  und  Vorgänge Betrieb 
WflikaMttena. 
OaMiwtalten Ben 

jUigeeeinmt 
1898 

1891 1802 
1891 

iöyi 

1892 

1891 

OtOrait  ITülMlIUMIOneilf  ATlMltMDMOIIllMII . 4 
1 

90 

88 9 — 

96 

86 

umtiiiii0)  Aaisttg^e,  üTunni  v.  uorf^i.    .  . 19 8 5 1 1 — 

18 

4 

impfkessel,  Spreng-  oder  feuergefährliche 
8 5 

11 

8 1 

'  19 

14 

unuBMibn^,  H«rtb-  lu^  VailkUeB  von 

84 
82 27 18 5 — 1  66 

60 

106 
127 

84 26 S 
141 

168 

af-,  Abladen,  Heben,  Tragen  von  Lasten  . 
168 150 

30 

85 2 4 
200 

189 

eberiahren  durch  Fuhrwerke  8 5 1 1 1 4 7 

Q  Eisenbahnbetriebe  (Uebertahren  u.  8.  w.) 640 
694 

19 

90 

2 4 
661 

718 

andwerksseng  (einfache  Geräthe)  .... 

58 
80 

81 

72 

1 184 
103 

OMtige  0«g«Bttinde  ond  Vorginge   .  .  . 78 40 

28 18 

1 

109 

66 

EQtammen 1 100 
1068 256 

232 

15 

11 

1  1871
 

1881 

in  der  umstehenden  Uebersicht  sind  die  einzelnen  von  den  preufsischea 

Staatsbahnen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  geleisteten  Aus- 

gabeposten  zusammengestellt  und  gleichzeitig  die  darchscbnittlichen  Auf- 

Wendungen  fftr  je  einen  der  betheüigten  EmpftuoigsbereGlitigten  eingetragen. 

8&mmtliebe  Ausgaben  unter  den  Ziffern  1  bis  12  umfassen  nnr  solcbe 

Entsefaldigongsbetrflge,  die,  abgesehen  von  den  Entschidignngen  ans  Anlafo 

todtlicher  ünftlle,  nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach  dem  Un- 

edle entstanden  nnd;  insbesondere  sind  bei  den  HeOongskosten  aneh  die 

Kraokengeldznschflsse  anfser  Betracht  geblieben,  die  den  Verletzten  vom 

Beginne  der  fünften  Woche  nach  dem  Sintritt  des  Unblles  ab  bis  nach 

Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eisenbahnferwaltnng  in  solchen 

Fallen,  in  welchen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel  des  Ar- 

beitsverdienstes al:?  Krankengeld  zahlen,  zu  gewähren  sind.  Solche  Mehr- 

beträge fallen  bei  den  gewerblichen  Betrieben  niclit  den  Bciufsgenossen- 

schaften  zur  Last  und  kommen  daher  in  den  vom  Keichsversicherungs- 

amte  veröffentlichten  Rechnuugsübersichten  der  Berufsgenosseuächalten 

ebenfalls  nicht  zur  i^rscheinung. 

Die  Aufwendungen  haben  bei  den  sämmtlichen  einzelnen  Aus- 

gab eposten,  mit  Ausnahme  jedoch  der  Beerdignngs-,  sowie  Kur-  und 

Verpflegungskosten,  bei  denen  eine  m&fsige  Verringerung  eingetreten  ist, 

Arehiv  tta  Xia«Bl»*hnwM«B.  1808.  73 
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Bexeielmiiiig 

der 

nsgab  eil 

2 

Zahl  der 
Personen, 

au  oder  für 
weldw  im 
Jahre  19» 

^ahlnni^en 

zu  leisten 
waren 

S 
6    I    6    I    7   :  8 

Betrag  der  Avsgebee 

über- 

haupt 

1892 

auf  je  eine  der  in  Spalte  fi  bemA- 
neten  Penonen 

1887    18ÖÖ  1888 

M  I  at  M 
1890  i  m\ 

A.  Srwerbsnnflliigkeit: 

I.  KoBten  des  HeUverfahrenB .  . 

9.  Benten  der  Verletaten  .  .  . 

8.  AbAndnngen  an  Anillnder.  . 

B.  TodeefiUe: 

4.  Beerdigangsketten  

Betttender WittwenGetSdteter 

6.  Abfindongen  bei  der  Wieder- 
Terheirathung  von  Wittwen  . 

7.  Benten  der  Kinder  OetOdteter 

8.  *      f.  ABsendentm   .  . 

G.  Unterbringung  in  Kranlcen- 
anetalten: 

9.  Renten  der  Ehefrauen  der  in 

Krankenhäusern  untergebracht 
ten  Verletzten  

10.  Desgl.  der  Kinder  

II.  „      M  Aszendenten .  .  . 

18.  Knr-  und  Terpflegungskosten 
an  Krankenanstalten  .  .  .  . 

sntammen  .  . 

AnfserdcTO : 

18.  Besondere  Kosten  der  Fürsorge 
ftlr  die  Verletzten  wahrend  der 

eteten  dreiaehn  Woehen   .  . 

14  KoBtenderünfaUnatersnchung, 

Sehiedagericiite  n.  d  n  l 

Endsumme 

dagegen  im  Jahre  1R91  . 

n  n        Tt       1889  . 

«  n        n       1888  • 

n  M  n  1887  « 

«       1»     «    1886  • 

780 

4401 

895 

1989 

78 

9818 

88 

48820 
1186053 

14688 
171946 

81649 

228830 

19704 

73,»;  85,74 
276.«o|  807,M 

41.« 
198,tt 

406,10 

77,M 
188,90 

61,n 

60^ 

989,m;  979,fl 

89oi«'  — 48,1t  48^ 

199,ii  199,40 

419,00 

88,M 

144,«t 

888,01 

44,11  47,11  «a 

197,0«,  136,»!  XS^- j 

890^  tfl» 

92,37 
489,01' 

91,8  t  90,91 

184,»  119,1«  144^ 

140 

271 
12 

914 

4  575  30,M 
I 

ti  G51 ,  14,69 

875  29,00 

98186 

94^7] 

27,:«  -ii/w  26,:*  27,45  Sl* 

18,73  14,00  21,M  16,1t  SU 

84,63    12,00    20,^  61,«I 

116,of  188,1« 

9801 1701816  I 

8181 

1 1 

9  801 
i  Vit)  bl*-i 8  457 1  437 

um 1 165  lbt> 

5  445 

893476*
 

3  866 WbÖ43 
9  779 881868 

1489 188848 
1 
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m>  hr  betragen  als  in  deu  Vorjahren  Di>  stärkste  Zunahme  haben  die 

KtiitLii  der  Verletzten  erfahren,  nämlich  um  ruu(i  2C0(XX^ Die  beiden 

einzelnen  Ausgabeposten  eingetragenen  Durchschn ittsaufwendungen 

für  je  eine  der  Personen,  an  die  ünfallentschädigongen  geleistet  sind, 

geben  nur  einen  ungefähren  Anhalt  Ober  die  üöiie  der  Dnrchsdiiutls- 

bezfige,  namentlich  an  Beuten,  weil  der  Zugang  an  neuen  Empföngem  den 

Abgang  von  Empftngern  noch  bedeutend  überwiegt,  mithin  eine  grofse  An- 

zahl ¥on  Personen  nur  für  einen  Theil  des  Jahres  Rente  bezogen  hat. 

Ans  diesem  Umstände,  sowie  femer  aus  der  bereits  oben  her? oigehobenen 

iiDTerbftltsifsmarsig  starken  Zimahme  der  üof&lle  mit  naefafolgender  theil- 

w  eiser  Erwerbsnnfilhigkeit  ist  der  anfiUlige  Rflckgang  der  I>archsehiiitt8- 

rente  eines  Verletzten  yon  273,s  uv  auf  262,7  ur  zu  erklftren.  Die  Renten 

der  Wittwen  und  der  Kinder  Getddteter,  und  auch  die  Beerdigungskosten 

zeigen  eine  stete  mftlsige  Steigerung,  wie  es  bei  der  SrhOhnng  des  Lohn- 

einkommens  des  Personals  zu  erwarten  ist.  Eine  ansehnliehe  Hfthe  er- 

reichte die  Abfindnngssnniine  rentenberechtigter  Wittwen  bei  ihrer  Wieder- 

verheirathnng;  anf  jede  der  78  betheiligten  Personen  entfiel  eme  Durch- 

schnittsabfindnng  von  484  uv. 

DieSnmme  der  fiberhanpt  geleisteten  Entschädigungen  zeigt 

im  letzten  Jahre  eine  ebenso  erhebliche  Steigerung,  als  in  den  Vorjahren, 

Dies  ist  eine  Folge  theils  der  erhöhten  Zahl  der  neu  entschädigten  Un- 

fälle, theils  der  geringen  Abnahme  der  aus  den  Vorjahren  fortbestehenden 

Rentenbelafstung.  Wie  gering  diese  Abnahme  seit  dem  Inkrafttreten  der 

Unfallversicberungsgesetze  gewesen  ist,  kommt  in  der  nachfolgenden  Tafel 

zur  Darstellung. 

EedtmoBga- 

jshr 

Suium«  der 

im 

Bechnviigs- 

jahre gezahlten 

Entschädi- 

gungen 
M 

Die  Smii ne  letst  sieh  « 
\  Mit 

den  erstmaiig 
Im 

Recbnunnjahr 

gesahlten 

Kot- 
BchAdi^ungs- betraNfpen 

M 

Weit«rzahluDgen  fiir  Ansprüche  aus 

1                     den  Vorjahren 

M 

1887 

M 

1888 

M 

1889 

JL 

1880 

JL 

1891 

1886/86  . 133  2G8 133  2G8 

1887.  .  . 878610 107181 181  429 

1888.  .  . 639331 260741 165  232 213  35R 

1889.   .  . ^477 

292314  ' 

167092 187  688 
245  483 

1890.   .  . 1  150  566 869  353 140799 171  265 206832 262  317 

1891.   .  . 1  423  (m 
364  696  1 

126  960 166  611 lfi7()83 226  189 3ti2  660 

1892.  .  . 1 701  816 

363788  j 

1$I4092 

146  300 1 

löÜOöO 
216576 

326^98 
366  4Ö7 

(FoftaetsoBg  dM  Textes  auf  S.  1184.) 

7B»
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1122 Die  ArbeitefpeBsioa«kM«ef  die  Krankenkuaen  and  die  UaM> 

Anlage  A» 

Ueberdicht  über  den  Mitgliederbestand  der  Pensionskasse  für  die  Arbeiter  dtr 

preursisclien  Staatseisenbahnverwaltune  im  Jahre  1892. 

AxuBatii  der  Mit^dicder  der 

AbtheiiaJQg  A 

_y  _  .  10  I  U  (  12  I  18  t  U  I   15   I   16  i  17  ̂ 

Anzahl  der  MltgUeder  der  AklMlay 

burts- 

jajir 

Qcr 

Mit 

glie- 

der 

am 

1. 

Ja- 

na- Ar 

1893 

im 

Jahre 

1892 

• 

ein- 

Be- 

treten 

im  Jahre  1892 

aoageachieden 
am 

1. 

Ja- 

U 11- 
1803 

am 

1. 

Ja- 

- 

na- 

1W> 

im 

Jah- re 
'  äOvs 

1 

em- 

tre- 

Jahre  l8i^  anai^eehiedea 

ml  t 

In- 
vall- 

mit 

Un- nlll- 

Rffi- 

durch 

Ab- 

leben 

rn  t  Bf- 

srh<>ini- 

mit 

r  wt* 

MM 
«kr 

Ren- 

ten- 

7»- 

iniK 

Aus- 

nah- 

mc* 

mit 

lln. 

fatl- 

durch 

Ab- 

U«ber- 

De* 

■r 

zu- 

.•IMÜ 

dVM 

1 

II  MI» II»  HMW Ol A 1 s 

2(» 

17 

1 1 

9 
13 1 0 5 1 ■ 1 4 

'jt; 

5 21 s — 2 

1814 J 1 1 

i  i 

23 2! — V q o 
iHir> 90 3 1 , , , 7 

31 

53 
34 — 9 _ 

15 

1  v  T 1      1  O 
^  t> 

1  ii 

1  ■ ' 

1 11 
2«i 

1 

>j 

■ 6 16 

li)7 1 IS 27 81 
40 

2 2 1 

15 
\>^\>. 153 ii> 1 12 

4H 
los 

1 6 

21 

lÖl'J 

Ii 

o u RH Do 175 
1(^ 

2 4 

1820 298 28 2 -  , 
17 80 

226 

121 9 1 -  — 

10 

90 

1RQ1 QrvQ 2 
18 

91 1K1 
i*j  i 

q « o 

•  '■ 

n  A 

10 

9B 
1 1 

2S 

133 342 

22<> 

S 2 1 

17 

2 

48 

114 
1 1 

1 

35 

12(i 
422 

2tj2 
b 3 1 20 

36 
1824 586 152 

'iö •6 

32 170 
rm 303 

H 6 3 10 — 

34 
13>^ 

2  s 

2 

28 

1  <12 311 11 5 2 19 1 

55 

I  'VI 
< .» 22«l 

,  T 

r, 

21 

A' 

770 

l.")! 
13 

I 
173 7IW) 

41(> 10 3 1 

18 

42 
1  _  .  *  ■ 
1  M'n 

s7 1 20 31 252 1  i  1 

4vO 

2i ' 

3 1 10 9 

45 

lö2U b7Ü 211 iü 1 

241 

71M 471 

25 

2 1 12 46 

1830 10^ 280 9 S 
32 

321) 1)^7 
5Ü0 

2b 6 

18 

46 

1831 

iiib
' 

12 2 81 S64 1008 639 
S9 

7 8 90 1 es 
1  IlKJ 

12 
35 

3H.1 1  (>.'^2 23 

4 1 

20 

1 

54 
it>yä lÜtiÖ 

41 H 
4ÖI* 

1  2t>6 

772 

32 3 1 21 56 
1B34 1647 442 

7 60 

531 

1416 983 87 6 82 

09 
ia35 1  573 475 2 35 624 1  477 

HS4 

48 4 1 

96 

1 

1  S17 51b 

10 

4\ 51  >2 1  (W3 

52 

10 

26 

80 

I  H  )7 
5t  H 

4 

«> 

■10 

55il 

1  70<t 

1  KX» 
55 4 1 2 24 68 

5:,i 
7 

>> 

11 

t;37 

1  [m 

1  2.V> 

(il 
3 2 

32 

1 

7Ö 
511, 11 

■1 

44 f>ltl 
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s»; 
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19 

32 
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4 

t) 

7C!^ 
2  IS« 
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.  » 1 
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3 
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lt4ii 
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37 
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8-11 
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3 9 89 

144 
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2906 
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•  1 

«|! 
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^  10  l«! 

Jah-  jdi'  Jb- 

r  •■■  '; 

8 
11 

17 

14 

22 

26 

54 
58 

1 

« 
1 
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4 
IS 
Ii 
16 

83 

1»  37 146  W 
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1 

1« 
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79 

87 
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▼eraichemng  bei  den  preufaiachen  ät«aUb«liiieii  im  Jahre  1882. 1123 

9 8 

|4 

6 6 7 

1  8 AnxaU  der  Mitglieder  der 

Abtheilmig  A 

Uli 
im  Jakre  1892 

ansgeecbieden 

äni 

1. Jahre 

1. 
Ja- 

1888 
mit mit 

Ja- 
eiii- 

ln> III 

Un- 

durch 

nrit  Be- nu- 
fall- 

nu- 
vali« 

Ab- 

scheini- ar 

ir«- den* 

usw. 
ar 

Ren- 

leben gung 

• 
ronte It 

1 

1  <J*JO 

1 
3  1?7 7rt7 4 2 52 942 

2'J71 

2 
46 

954 i 793 ff  v\ß 1 1 6941083 R  IKfl 
1 8 

f.
 

1  22H 
) 1 1 5(3 1  356 

l 4  392 984 1 a V 
50 1291 4  028 

i 4  666 1  (WO 4 4 40  1  644 4  144 
i 4  704 1  /"uro 3 5 

49 
1  532 4  181 

* 4  7o2 2 3 
321 1  573 

4  25b -  ^ A  Ol  o 
4  818 977 9 1 40.1516 4  232 

6 4  945 1 114 3 4 
41 

1686 
4  376 

7 1  1^3 9 o a tj 
43 

1944 4  076 
8 1  412 1 Ä 54i2164 5  557 
9 6944 1660 

Q 9 9 46l999» 6  161 
u 6902 1  609 O 43 2885 6  079 

;i 7  152 1  719 1 4 35 
2  54H 

6  283 
7  341 2013 4 

33 
2  807 (5  512 

1 8  343 2  241 1 
46 

3  098 7  435 

2  333 (i 44 3  255 7  628 

U065 2  65Ö 1 32 
3  701 H007 

)6 9154 292() 5 
41 

3  9G(  ) 
57 8201 3  187 

47 
4  052 

7  287 

S8 6  478 
37 3  690 

«  \  ̂\ 

i 

8S18 9 2] 8961 
•  -1 1'.; 

'  4968 2686 1 96 
3898 

3  513 

71 f  1 4123 2211 
14 3  29^ 

3  021 
5  395 3  IG2 1 25 4  912 

3  61S 7S 4069 3  ir)3 2 24 3  853 
3  363 

74 2760 3  213 1 
lU 

3  283 2  ym 

76 1840 2  265 4 

^  2  153 

1  95 1 

1 

3 2  091 
1 

3 906 1  185 

98^ 

■  >\ 

DS 202  «a t  e91S8 106 
9187;87610 

181492 
m 

t  ̂
 
898781 

1 
 ̂ 

2088iaB<]SB 
i 

9    I  10  i  11  i  19  I  18  I  U  I   15  I  16  1  17  1  la  18 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtiieilung  B 

am 

1. 

Ja- 

nu- 

ar 

1392 

im 

Jah- 

re 

1892 

ein- 

ge- 

tre- 

ten 

im  Jidire  1889  anegeaehieden mit 

mit 

ni- 

Per»- 

mit 

durth 

Ueber- 

$ammen sion 

Aus- 

nahme einschl. 

oder 

nah- 

Un- 
Ab- 

in das 
der  aus 

Ren- 

fall- 

6«- 

•ixlerefl 

ten- 

ni©- 

leben 

amten- 

Ursachen 

zu- 

nente rente 

vohäit- 

Aus- 

nft 

iiiii  «silier  Mit- 

gUedseitY»!! 
"      ̂   i 

noch  'bi?  min- 

nicht  ""cii  dea- 
^     nicht  tens '\      10  10 Jah-  jah-  Jah- 

ren I  ren  ren 

2  189 
2164i 

2  4401 
2  901 

3  077 

3147 

8  897 
3  363 
3448 

8468 
8660 

4149 
4695, 

61091 

4  924 

5  137 

5  KU 
5  737 

5  778 5  656 

5  073 
3!M)5 
2  442 1688 

288| 

112 
24 
7 
2 

128 Iii 
170 

207 
217 

227 
971 

302 
315 
824 

414 
445 579 

660 704 
825 

930 
1248 

1  4K) 
1  857 

2  203 

2  38( 
2198 1644 

1 

1 

2| 

5 
1 

5 
1 
2 
3 
o 

6 
1 4 
2 3 
2 
8 - ? 

8 8 
2 1 2 
i 4 
1 1 2 

4 

34 

41 

58 
73 

107 

85 
162 161 
170 

189 
206 

225 
251 

1  —  / —  -  2 —    j  2 

—  —  2 

116006 

18'/ 

5)2 

16 

8 

2 

99879 

150  12 93 
1866 

968 

295 
301 

310 

317 
364 

864I 

n4 

232 

118 
84 

9 

158 

175 
1T9 

245 

285 

239 

861 359 
3G5 

496 428 

530 561 

621 668 
688 795 

847 

877 
847 
ai2 

575 
408 
188 

44 
15 
5 
8 

\  \ 
910  808 811)  d84| 
8871 10871 

1  194  1  169 
1297  1  243 

1406 

1667 
1  642 

1696 1788 

1248| 

18081 

1  269 

130U 1981 

1867  1  846 
2  196  1  623 
2  68ii  1  m 
8918  1746 
3  283'  1  6T8 

8  868 
4  206 

5  290: 5  829 

6  256 

omi 5  376 4024 

9889 1769 

1  336 

1067 
838 
543 
356 

185 

73 
41 

S9t 

15 
260 

101 

18  — 

8 
9 

5099 

446 
386 

897 

513 
469 

478 
487 395 

4U2 418 

88$ 346 275 

m 

146 
90 
70 
62 
39 
24 

18 

14  898195180  28394  11066 

124682^) 

^"j  Dieae  Pergonrn  hn^en  sämmtlicb  im  Jahre  1892  InTalid*  iirenten  bezogen,  es  treten  noch 3  erwerDsaDflbig  gewordene  Mitglieder  hinza,  deren  Invalidenrente  festgesetzt  aber  im  Jahre  1892 
sieht  gezahlt  waren. 

Davon  befanden  sich  8  im  Torttbergeheiiden  Bezüge  fin^^r  Invalidenrente. 
h  Darunter  91606  m&nnliche  Verheirathete  oder  Wittwer  mit  Kindern  unter  15  Jahren,  sowie 

7  waiUiebe  Mitglieder. 

Gcx)gle 
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Anlage  B. 

Die  Arbeiterpensionskatse,  die  Krankenkassen  und  die  Uoiail- 

UebortlcM  Ober  den  Bettaml  der  Empllefler  von  Renten  ■.  e.  w.  bei  der  Nniiwihiii 

für  die  Arbeiter  der  preursischen  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1892. 

2    I    8!4|5jßl7|8  !9|lO 

An£ahl  der  Emp^Lnger  von 

Invalidenrenten 

im 

.hilirc 

1892 

liiu- 

trcttu 

im  Jahre 

1892  ans  dem 
( lenusseaus 

^''cschieUea 

liurch 

Tod 

über 
haupt 

am 

I  .la- nnar 

1898 

Pensioiteu.Kentenznschilssen 

Auäuaümereutcn 

am I.Ja.  1092 

unar 

1  S^tL' 

im  Jahre 

jj^fe  1899  ans  dem 
(jcuuaseau? 

troschieden 

liin- 
treteu 'Inrch  über- 

Todlhaopt 

am 

1.  Ja- 

Iii:.! 

II  i  19 

13 

Vnzalil  der  im  Jahre 

1892  T&rstorben^Q 
MitgUedw, 

Penaloiifl-  und 
Rentenempfönger 

der  Ahtheilung  B 

über- 

haupt 

mit  Hinter* 

lassung 

berechtigter 

U  (   16  I6_hl 

Anzahl  der  zui  Wirt« 
wengelde  empfufV 

berechtigten  Witt««! 

Witt- 

wen 

1  tei  k' ? 

1   

1 1 
• 
1 1 1 

i  1 2 1 
— ■ — ' 

o 
O 1 1 1 

1  ̂ u> i 4 
1 1 1 1 i 1 1 2 .  1 1 1 i 

im 1 1 

1  1 

1 

i.-i  i 
1512 

7 
7 1 

"» 

7 
6 

mn - 

j 

4 

«> 

I 
— 

(I 

1 6 E 1 
isi:, 1 1 7 

•  j 

9 

Iblb 1 1 lö 2 

17 

5 1 
lfil7 1 1 21 3 3 8 21 6 
IMS 1 1 

2"' 

r> 

IblU 

■j 

3 4 1 2 aö 

■) 

1 
1K20 2 2 35 1 3 8 a8 

13 

2 

]>-J\ 

>j 

2 21 3 n 

1^1 

13 8 
1 1 

2  ; 

2 

:n 

( 

<t 

'-".» 

24 

ü 1 1 
]  1 47 1 4 1 4 

•17 

24 

«i 

1  -1'  1 

■  ̂  

] 
Ui 

,{ 

IV 

1 

I  -'Jj 

'>-; 

4 2 21 3 

ii> 

1  1 

l lä 
2Ü 

(i 

7 7 

27 

27 

(i 

1827 13 1 2 
II 

26 8 1 1 

'J7 

i:) 5 

1  ̂-J^^ 
2n 

•t 

I 1 

2U 
2() 

5 
lojy Ii. i i Ifl 2 ö 4 

1(1 

5 
1830 9 

'  1 

28  ; 

5 1 8 

ai 

14 

4 

2 

•> 

in 

28 
7 5 6 

29 2ti 

10 
2 

10 

1 

.) 

1 27 21 5 
i r 

b 

2:; 
::t 1 

2Ü 

21 ♦1 
t 7 23 4 4 24 

3U 

8 

■-v 

0 

'27 

4 4 ö 
2i; 

2;> 

9 

•J 

27 

10 b 6 ;si 

32 

1& 
lb37 4 

28 
h 3 8 

30 

27 

IS 

1838 7 1 6 26 3 2 1 

fi8 

88 U 

Kin- 

der 

am 

1. ,Ta- 

ar 

1892 

2 
1 

4 

•> 

3 

1 
1 
2 

I 
4 
4 
7 
7 

10 

12 

16 

27 

17 

20 

31 

2h 
2C 33 
37 

4(i 37 
49 

35 
4h 
52 
67 

54 
♦>4 

hin-  HU- 

zuge-  ge- 

tre-  .  trc- 

Ji- 

'  I 

1  h2 
4 
1 
4 
1 
4 

4 
3 

^ 

I? 

4 

5  S 

S  1 7  S 

f>5 

cy  Google 



Tersicherung  bei  den  preafsiscbeu  ätaatsbahnen  im  Jftbre  1882> 

1125 

3 
1  t 

4 

1  6 
1  6 

7 

1  8 

9  1  10 11 
1  13  1  13 

14  1  16 16  1  17 ■ 

Ansahl  der  Empftager  toh AsEtlilderiinJalure 

1892  verstorbenen 
AaseU  der  sttn  Witt- 

wengelde  empfangt- 

bereehtigteii  Wfttwen 
InvaUdenxejiUii 

Pensioneo,  SentensnsehflMea , 
m  WIMM  »Mi  —                A  »im 

Mitirlieder, 

Peusioüs-  und 
Kentenempfänger 

der  AbtheilQBg  B 
I  im  Jahre 

am 

1. 

Ja- nn- 

ar 
1898 

im 

Jahre 

im 

hin- 

im  Jahre im 

Jahre 
1892 

hin- 

im Jahre 

am 

1. 

Ja- 

nu- 

1892 

1 

1899  aus  dem 

Genüsse  au3- 

gescUeden 

am 

1.  Ja- 
nuar 

am 

1.  Ja- nuar 

1892  aus  dem 

Genüsse  aas- 

geeehieden 

am 

I.  Ja- 
nuar 

über- 

mit Hinter- 
lassung 

berechtigter 

hin« zuge- 
tru. 
ten 

am- 

ge-
 

ten 

zuge- 
irettn 

Tod 
Uber- 
hanpt 

1893 1892 

zuge- 
treten durch  über- 

Tod  haupt 
1893 

haupt 

Witt- 1  üin- wen  [  der 

ar 
1892 

1 

m 
40 

11 
3 

1 1 
10 
3 29 

23 
10 

4 
1 
4 

3 
4 

36 

23 34 23 
16  1  11 
12  7 

46 
58 

9 
14 

55 
72 

41 
42 
i;^ 

46 

4 
Q O 
5 
3 
8 

1 

1 

1 

'
\
 

4 
o 

5 
2 
2 

8 

9 
18 

31 

8 
3 
6 
3 
8 

2 

3 
4 

1 

1  1 

2 
1 
4 
4 

15 

14 
11 

20 

20 
38 

38 

86 46 

6  8 

14  10 

12  i  8 

12  ,  7 
14  9 

55 

49 

51 
55 

11 
12 
11 

13 
10 

3 

3 
1 

63 

an 

Dt 

60 

61 

64 4Ü 
47 
48 
49 
60 

4 

1 
1 
1 

1 

1 

o 

1 

2 
2 
1 
1 

20 
14 

14 
17 

1 
S 

6 
2 

1 1 
1 

S 
1 

1 1 
1 
9 
0 
1 

20 

16 

12 

17 
12 36 

82 34 40 

41 

8  1  7 

16  16 
9  8 

9  10 

14  12 

63 
50 

67 

45 

50 

11 

12 

13 

14 

l 

l 
6 

73 

76 
66 

89 

51 
52 
53 
54 
55 

1 
4 
3 
2 

1 

— 

2 

— 

1 
2 
3 
2 
2 

15 
11 11 

2 

1 
2 
2 
3 

1 
2 
1 
3 

2 
1 
3 
2 

7 
15 

10 
11 5 

36 
37 44 

30 
26 

12  9 

15  10 

15  1  12 
11  12 

4  4 

m 

47 

34 
85 

27 

8 
12 
13 

10 
9 

2 

1 

l 

46 
66 
45 
42 
34 

56 
67 
58 

«O 

9 
•j 

1 
2 

1 

z 

1 

1 

1 
3 

2 

10 
8 
2 

4  1 

2  1 

5 
3 
1 
Q 

3 
1 t 

1 

11 
10 
2 
6 
9 

;i8 

41 
41 
34 

34 

ß  6 

11  10 

8  ,  8 
6  I  4 4  t  4 

26 
32 
32 
34 

l'J 

10 
6 

16 

19 

12 
1 

3 
7 
3 

B4 

38 
45 
89 
38 

^1 

162 
«8 
«64 

1 

1 

1 

1 

1 
1 

■ 
1 

2 

1 2 

l 

1 1 

26 

21 29 

27 
24 

6  6 

3  3 
3  2 
I  1 

1  1 

y 
11 

10 

7 
4 

4 
5 
5 
7 
4 

3 

2 
2 
1 

1A 

lU 

16 
13 

12 
7 

m 
<67 
i68 
i6Ü 

— 

30 
30 
18 
7 

3  ;  2 

=  1= 

1  

3 
3 

<2 

3 
4 
8 
1 

2 
1 
1 
1 

4 
6 
4 

m 

571 
J72 
»8 

_  i 

-  1 

1  j„ 

6 

2 

1 

1 

1 
1 

l 

1 

1 
1 
1 

08. 8^ 26 33 

252 

965  j 

109 
124 

996 1458 382  240 I  673 
883 

103 3163 

1'  Davon  erhielten  122  Rr'nterizuschnfs,  12  Ausnahmerente  und  34,  darunter  3  nach  der  Ueber- 

hme  in  daü  BeamteuverhHltnii'ö,  Pension  nacii  den  früheren  Statuten. 
*)  OaTon  belogen  106  BenteiunschnfsT  31  Anenahmerente  und  870  Peneion. 
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1126 Die  ArbeiterpeoaioQskasse,  die  Kraukenkassen  und  die  UdiüJI- 

UebertiGht  über  die  NNgHeder,  ErfcmkBiigtfUto,  KnuiMieHttage,  Bunatamii, 

der  preufsischen  Staatseisenba^i 

BftxalohBUDg 

«ar 

B.  i  Betriebs  ), 

W.  (Werlttnnr.n-) 
KraslMakaLSien 

8  I  4  I  Ble 

rf*- 

am  Jaiirc»- 
•ohluite 

flb»r 
lisupt 

I 

Erliran- 

Uber 

In- 

ron 

In- 
Ctl- 

iO 

tege 

btnpl 

ID- 
fol- 

«« 

TOQ 

Zis- 

•f  I» 

U.l,  w, 
B«l- 

tritt*- 

C«I<1 

der 

»*r- 

fticha- 
ronn- 

pfli  CU- 

kit- 

der 

Bahn- 
wtl. 

tuoc 

der 

frei- 
villi- 

«*» 
Usi- 

Sti«- 

ier JL 

Er- 
Mtx- 

lll- 

■toa- 

Direkt.  -  Bezirk 

Altona. 

B.  Berlin  'Ä)-lL>lS4r,  121 
„  Hiimbnrg  
Kiel  

,.  FlenibnTfir  

.  GIü^l.:,^^."t.... W.VVittenberge  .. 
,  Hambursr  
,  NenmUnBter... 

371233S9LM6 
%m  öä7)  15 
7801  678 

4t>l  MS 
1024  i>Ü4 
310  261 
659  697 

D  i  r  e  k  t.  -  B  e  z  i  r  k 

Berlin. 

B.  Stadt-  und  Ring- 
bfilin  

„  Berlin  -  Sommer» 
feld  38002631 

„  Bre-'laU'Sommei- 
fehl  RS43;i40t; 

13 

21 

m 13 

7 
4 

12 
7 
3 

307126851  94  25 

21I44 

33  Ü-J 

7i  41 

9'  15 

IS 

19  27 
20  *  > 

i&.  17 

„  Hürlit/.  281625911 

^  Stral.sund  'jl  tt>2  Kltji; 
Berliii-^>Lettiü  .  .  .12^192534 

.steitiii-Stralsuud]  7i:> 
,.  Cottbus.  '2l(>121i> 
„   Guben  12^4  i;jo5 

^  Brenhiu  •  Halb- 
stadt  I72ti,iaiä 

W.BcTlin   895'  Ö86' 

Frankfurt  >i,;'0..  ,  917  'Ml 

„  Breslau  v'^^rk.;.  4Uü  471 
„  Lftuban   B6S1  M4' 
,   OnuifW.iM   (.'iGS  1  9 
.    Ebcrsw  .il'ie   317  .H(>  -  -  0 

..   «iroit'su'al'l   ;ii)7  \\y.\     3  3 
,.   üroHlaii    !'"reib.   .    I'jh   9»7  --  't 
Guben   403,  392  -  ̂   3 

Direkt'Besirk  I 

Breslau.  \  ' 

Twi--- Lissa  :j22-l2t')t;!    13  2.J 
„   GlügüU  Ilai>ol025  12  iö 

I       I       >  I 

6 
17 
5 
3 

vm  13188541122(1779 

1529  121 29760  2S1  -V. '  1 5 

822fl2'«3 

176    5|  876^    51  743 
373 

IO61 

5001  988 
885|  916 

31 

3838 
5 876^ 

24 
1929 

IK 

7427 25 

8296 22 2481 

918,166  23126 4949j28(>l 
836109238088107  2687 
-S4I 

621 

42ti 

042 21)7 725 

316  30554  15277  1041 1787  64 
3^4  65792  32900  21502861  1234(1 

66  143ä4i  7167  249  476  275 
113  1070e!  6354 
122  7730  3B6Ö 

8880 
S844 

ttl6 

29 

16 
2210429 

17760 
6688 

62600  9340118086  BQM 

40W10 

324 

264  !4270e'21864| 

192  181 
24  29 

S7  8601 

60  IflB 
91  « 

206 

9 

43 

513011 
17498 

166  70071 

li>V2U»1430()5'2740 
7lll49372ü7ü!2065 

73  90431950^1492 

14920245S>26(IS 
4017  392  8H2 

100272945  IS.'^l 505711091119 

93 

21 

94 

2s 

352 
389  601 

455 
107 

201 
249 

12^9 

1 59 
109 
143 

61 1^16162717911 
8068183110521 

S(>ll0os7  i«i36|l 305 
4UÖ 
8809  4871 

3^^ 

23 

57 

31 

17 
20 

314  ;>21 
273  32 
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Bemerkung  zu  der  Spalte  32:  Von  denjenigen  Krankenkassen,  die  ein  50 UraitfS 

für  die  ganze  Dauer  einer  mit  Erwerbsunfähigkeit  verbundenen  Krankheit  denselben  Kranken^^ 

Krankengeld  gezahlt,  in  einzelnen  Fällen  auch  bei  längeren  Krankheiten  nach  Ablauf  einer  g<vi* 

des  Arbeitsverdienstes  gewährt.    . 
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684616677  —  792  1371 
2690  8961  795  960  001 

184811186  —  676,  7b7 
87213318  —    800'  891 

lr>t:.n    Ci.n    —      28H  240 

>|  6I9U  —  I  5(jO|  8;i0 

1955 
2337 1504 

2416 
5(i7 

•  593 

11672 
1230 

699 

343 
215 

52V> 

20 

lü5 

40 

26 87 

6 

17300 

26340 112^8 
14759 

10618 
19978 

46500 

68168 

65155 

38714 

21773, 

42666! 

166ri7 
23248 
17169 
26180 

(^8928 

41129 
24485 

88826 
16703 
22846  75 
1687f  75 

36484  75 

50 
50 
50 
lO 
75 

84966  6024Ö 

45670  43606 

119651 106K 

60 

41869 

814  49409 
58150 

41104 
21017 
19H54 
25260 

10714 13135 

2 
11 

1 

379 

11 

"iO  J  i  -i 

45427 
52202 

3801X) 
33609 
21270 
19221 
16001 
12704 

4t><  vty 

413H9 
40328 
33972 
29598 

1808 
14768,  ̂ , 
14039  50 

14960  50 

1 
52 52 

5'> 

75 

52  ' 

30 i 

26 26 100  r 26 40 
i A3 52 

52 

76 62 40 
1 

18 18 18 18 100 18 * 

39 89 89 

89 

100 89 40 

26 

36 36 

86 

so 

36 

40 

5 

26: 26 2t> 26 100 26 

40 

f 
26 26 

26 

26 

50 

26 

40 

52 

63 

62 

62 

100 52 40 i 

89 

89 89 89 100 

89 

40 } 

20 

20 

20 

20 

100 

20 40 

l 26 

26 

26 5<J 26 40 '\ 
26 

26 

26 26 W 26 40 
62 52 

59 

52 100 

62 

40 1 
1 52 52 52 100 

52 

40 ä 
26 26 100 

26 

40 a 

96 36 26 96 100 40 
52 52 62 59 100 62 40 1 

52 

52 

52 52 

100 52 40 1 
62 

63 

62 53 

75 

62 40 1 
89 

89 

89 

89 76 89 

40 

1 

62 52 

2u 

52 

100 

26 40 i 

62 

52 

62 52 100 

52 40 

26 

52 

26 

52 

75 

|2
6 

40 

i 
26 

26 26 26 30 52 

52 

52 

52 50 52 

40 

52 

52 52 

,52 

,  50 

52 

30 
26 

26 26 

'26 

1  60 

^26 

40 

52 52 52 52 
100 

52 

40 

|2
6 

r 

|2
6 

1
*
 

1 
 76 

|3
6 

1 
 40 

1 
 * 

Arbeitsverdienste*  Ubersteigendes  Krankengeld  zaiilten.  gewährten  einzelne  Krankenkassen  nirht 

vurde  vieiuieiir  bei  Urnen  fttr  die  ersten  (.meisteus  l4j  Tage  ein  geringeres,  von  da  ab  ein  liuhcroü 

s.  B.  TOD  18  Wodtfln,  asitatt  dM  httbereii  Knnkengtldes  irieder  ain  loldiM  ▼on  SOHoiidertatd 
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1184  ^itt  ArlMfterpwMoaikMM,  die  XnakenkaMen  a.  s.  w. 

Hiemaeh  standen  von  den  im  Jahire  1886  nnd  in  den  letzten  drei  Mo^ 

säten  des  Jahres  1886  zuerst  angewiesenen  Entschftdignngen  im  Jahre  1892 

noch  68  V«  znr  ]anfenden  ZaUung.  Im  übrigen  Tennindem  sich  mit  der 

Steigerang  der  Entschädigangssnmmen,  die  anf  Grund  der  UnüiBTer- 

sicbenmgsgesetze  von  der  Staatseisenbahnverwaltang  zu  leisten  sind. 

natQiiieh  auch  noch  die  Verpflichtungen,  die  unter  der  Herrschaft 

des  Haft  p flieh tgesetzes  vom  7.  Juni  1871  gegenfiber  Terietzten  Eibco- 

bahnarbeitem  und  den  fiinterbUebenen  getödteter  Bisenbahnarbeiier  seiteas 

der  Eisenbahnverwaltung  in  den  froheren  Jahren  eingegangen  öikL  Zur 

Deckung  dieser  Verpflichtungen  sind  veraasgabt: 

im  Jahre  1886/87  für  2480  Personen  rund  1060  000  u/, 

„  „  1887/88  2  420  „  „  1012000,, 

188S/8*J  ,,  2  330  „  „  979000  „ 

„  „  1889/90  „  2  310  „  „  960000  „ 

,„  „  1890/91  „  2  258  „  „  91843(1  „ 

„  „  1891/92  „  2170  ^  „  898y(iü„ 

„     „     1892/93  .  2148       „  835  500,. 

Die  Jahresauf  wen  dun  t:  der  Eisenbahn  verwaltnns  ;in  Entsrhä- 

dtgnngen  auf  Grund  d^r  Unfall-  um!  H  uftpf  lichtjjjesetjje  gegenüber 

den  eigenen  Arbeitern  und  ihren  Hinterbliebenen  hat  sieh  dauacb  im 

letzten  Jahre  im  ganzen  auf  rund  2  54ü00üusr  und  im  Durchschnitt  für 

je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betriebe  der  Staatsbahneu  beschäftigt 

geweaenen  unfaliversicherungapflicbtigen  Arbeiter  auf  13,50  M  gegenfiber 

11,64  UV  im  Jahre  1891,  10,%  im  J  ihrc  1890,  10,70^/  im  Jahre  1889 

und  9,91  m  im  Jahre  1888  gestellt  Hierbei  sind  die  Ausgaben  auf  Grund 

der  Unfallversieherangagesetae  w&hrend  eines  Kalenderjahres  (z.  B.  vom 

1.  Januar  bis  31.  Dezember  1892)  und  die  Ausgaben  auf  Grund  des  Haft- 

pflichtgesetzes  wlihrend  eines  Bechnung^ahres  (z.  B.  vom  1.  April  1898 

bis  31.  Mäiz  1893)  als  eine  Jahresaufwendung  (z.  B.  ffir  das  Jahr  1899) 

angesehen  worden. 

Die  bei  der  Durchführung  der  Un&llversicheruugsgesetze  erwaehseoen 

besonderen  Verwaltungskosten  haben  im  Jahre  1892  rund  11612  Jt 

betragen,  darunter  10096uK  besondere  Aufwendungen  fftr  die  Schieds- 

gerichte und  1 614  ji  Kosten  fär  Unfidluntersuehungen  und  flQr  den  Erlafs 

Ton  Unfallverhfitungsvorsehriften.  Der  Betrag  der  besonderen  Verwil* 

tnngskosten  ist  deshalb  ungewl^hnlieh  gering,  weil  alle  Ausgaben,  die  durch 

die  Thätigkeit  der  Behörden,  Dienststellen  und  Beamten  der  Eisenbahn- 

Verwaltung  bei  der  Ausführung  der  Unfallversicherung  erwachsen,  &U  ge- 

wöhnliche Betriebsausgaben  der  Eisenbabnverwaituug  angesehen  und  nicht 

besonders  verbucht  werden. 
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Die  Eiseniialinen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 

in  ilen  iabrtn  1888  Ms  1891. 

Auf  die  vorjährigen  MittheiiiiDgen  dieser  Zeitschrift')  folgen  nach- 

stehend in  übersichtlicher  Zusammenstellung  die  Hanptbetriebsergebnisse 

der  deutsehen,  englischen  und  französischen  Eisenbahnen  tttr  1889/1891 

nach  amtliehen  QneUen: 

1.  Fttr  die  EiieiibiliBeii  DeiitB«hUitdt; 

„Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Pentschlands  för  die 

Betriebsjahre  1889  1890/91  und  1891/92",  sowie  „üebersichtlichf  Znaamnien- 
stellang  der  wicbti^ten  Angaben  der  deutschen  JSisenbahDiitatisuk  für  die 

BerichttjtliTe  188^/90  bis  1801/08**. 
(Bearbeitet  im  Beichteisenbahiiaiiit) 

8,  Für  die  Eisenbahnen  Grofsbritanniens  und  Irlands: 

a)  Raiiway  KptnrTis  tor  Enf^land  and  Wales,  Scotland  and  Ireland  for  tbe 

year  1891.   London  lö92. 

b)  General  Beport  to  the  Board  vf  Trade  in  regard  to  the  ehare  and  loan 

eapital,  traffic  in  passengers  and  goods  and  the  working  expenditure  and 

net  Profits  from  Haihvay  working  of  the  Railwajr  Companies  of  the  Uni* 
ted  Kingdom  for  the  year  lijQi.   London  1892. 

3.  Für  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

a)  Statietiqne  des  chemina  de  fer  franse  an  81  ddeenbre  1880  und  188a 
Doenmenta  diTeia. 

Premiere  partie:  France.  IntärSt  gön^ral.   Paris  1892. 

Beuxifeme  partie :  France.  Intör6t  local.  A)g6rie  et  Tnaiaie.  Paris 
Premiere  1892  und  1893. 

b)  Statistiqne  des  ohemlna  de  fer  fttta^ais  an  81  ddcmnbre  1889, 1800  et  1801. 

DocnniMita  prine^^anz.  Paria  1801  nnd  1888. 

(Yon  franattiiiehen  Ministerinni  der  Offentlidien  Arbeitea  verSffentlichi.) 

Die  Angaben  für  die  deutschen  Eisenbahnen  beziehen  sich  auf  die 

ToU  sparigen  Bahnen  f&r  Offentliehen  Verkehr  (ohne  Schmalspurbahnen), 

während  bei  den  französischen  Angaben  die  sehmabpnrigen  Eisenhahnen 

mit  einbegriffen  sind  ohne  kdnstriebahnen}.  In  der  englischen 

Statistik  fehlen  diese  Angaben. 

Zar  Erleichterung  der  üebersicht  sind  die  gröfseren  statistischen 

Zahlenangaben  auf  Millionen  und  die  Prozentzahlen  auf  1  Dezimale 

abgerundet. 

Vergl.  Archiv  1888  8.  1180  n.  ff.:  „Die  Eiaeabalinea  DentioUaadi,  Bnglasde 

VU  Fjtnakreiehs  fai  den  Jahren  1888  bte  1600". 
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1136  Die  Eiseubaiiueu  Deutsclilauds,  Eugiauda  u.  Fraukreiclis  vou 

1.  Ai0^kiU|;iiä 

Denttchland') 

England* 

1889/90 1890/91 1891/92 
1889 im 

Bahnläujre  (Bigenthumslftnge) .  . 
km 

40969 41879  ! 42895 
99088«)f  99997 

dATon  lind: 

Staatsbahn  eu  n 
M  584 37944 

38361 
in  Prozentcu  der  Bahulänge  . 

1  • 

Sil.  3 

90,6 
— 

doppel-  uud  mehrgleisig  .    .  . km 12  467 
12  710 

13  373 
17  462 

17  tiSl 

17  -  4 
in  Prozenten  der  Bahulänge  . % 

30,4 

31,e 

54,* 

.1  ■ 

Es  kommen  an  Bahultluge  auf  je: 

lUO  qkm  Fläche  km 

7,57 
7,14 

7,^ 

10,2 

vv 

r 

8,30 
8,<» 

8,1 
BetriebaliDge: 

n 
4iaSH 

49104 
49561 

im  Jaluraadiirchacliiiitt  .... r 

40660 

416S1 49509 

L&nge  der  Schmalspur!  almon  fflr 
den  Offeiitlioli«n  Verkehr  .  . Tl 

878 
1051 

1156 
— — — 

Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt  Hill. 10  259,0 10  456,1 
10  6G5.0 17  531,1, 

17  949,4 
252268 

^390  < 
252  707 

546364 565749 

Von    «ieiii    verwendeten  Auiage- i 
küpitul  bind  bcacliallt: 

a)  bei  den  Staatsbahueu: 

dvTcli  StaatsanieiJten  und  ans 

extraordinären  Fonds  u.  »  w 

Hill.  M 

948(M 

9791,i 
9918^0 

b   bei  den  Privatbahuen : 

durch  Ausgabe  von  Aktien  „ 453,1 
412,0 415,ti 

0  524  ü 
6  041,< 

»          r         n    Obligat.  „ 
293,3 

289,s 296,3 
6  548,y 

ü  65',? 

,    schwebende  Sehnlden  „ 

98,1  * 

98t< 

SO,» 

*)      4,1 ' 
4,» 

*^ 

„     Anleihen  und  Schulden 1 

(loaus  aud  debenture 
4458,4 

4e»M 

>i  Fdr  die  Umrechnung  gelten:  1  mile  (engl.;  —  1,609  km;  1  =  rund  20  Uf  ,  1*1-^»*, 
')  Etwaige  Abweichungen  gegen  frühere  Angaben  beruhen  auf  den  neneren  FesUtdlis^' 
')  Die  Angaben  für  Deutschland  bezielit-n  sich  auf  das  Betriebsjabr.  | 

Die  Angaben  für  England  (Vereinigtt^ä  Künigreich)  gelten  für  das  Kakudcrj^r  ' 
^)  Die  Angaben  für  Frankreieh  (europäisches)  gelten  für  das  Kalenderjahr. 

Die  AbwL'icliunj^en  gegen  die  früheren  Zahlenangaben  beruhen  darin,  dnh  als  l-ci«*! 
^)  Ohne  die  öirtickeu  auf  fremdem  üebiete  und  die  Industriebahnen  und  TrarawaTs  i 

Aufserdem  sind  in  der  deutschen  Statistik  noch  beitt^diende  Oeldbetrige  anlgefluiiti*''l 

'*j  Angaben  liegen  fUr  I89l  noch  nicht  vor.  J 
10)  In  den  Torstehenden  Läugenzahleu  mitentbalten  nnd  zwar  fUr  18^  =  ISti^  J 

")  Das  Original  seigt  auf  i^.  164  einen  Draekfehler  beim  „Capital  rdallad  d*oblig«n>i» 
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Die  Eiseubaliiieu  iieatschianda,  Euglauds  u.  Fraukreiclta  voa  lesdd— ISi^l.  1137 

Qlagekapital.  ̂  

Frankreich Zimahme  oder  Abnahme  in  1801  gegen  1888 

1889 1890 1Ö91 

Deutschlaud 
Bnglaud 

Jb'raDkreic'it 

Betrag 

in% 

1 
Betrag  : 

1 

in  fl,o Betrag 

in  "/o 

1
 
 

1186147  l 
1 
1 
t)  86072 0  87798 

+ 184S 

+  3,4 

1 

+    899  
' 
+  1.» 

+  1576 
+  4,. 1 

3499 

19  D4M 

87,» 1 

3598 

6,» 

37,31 

2636 

6,7 
■ 

+ 1777 

906 
+  4,» 

+  7,3 

+  4,0 

+  342 

+       Oi«  j 

+  2/> 

+  0,1 

+  86 

—  0,» 

+  1,» 

-  3,« 

6,9 7,0 

9,b 

7,0 

9,* 

+ 

T 

0,x:>  +  3,3 

0,o.s  +  0.6 +  0,1 

+  0,3 

-f  1,0 

+  3,6 

+  0,1 

+  0,3 

—  1.. 

86136 

85569 

S66f4 

86988 

87678 
S704A + 

1880 
1642 

+  8.« 

+  4,0 

1 

+  399 +  1587 

+  1479 
+  4,a 

+  4,sr 

1 
r 

+ 282 

+82,3 

~  1 

11517,1  11676,3 

SlddUa     i  818411 

i 

1 

319183 

4- 

1 

406^ 

489 
+  4,0 

+  0,8 

+  856,0 
+  19662 

+  4,a 
+  8,« 

+  507.i 
+  380 

+  4.1 
1  +  0,1 
1 
1 

664,» 664,6 
666,3 ! 

487,7 

+  4,6 
+  11,» 

+  2,1 
1  309,7 

6440,; 

1  ai2,f 

1  805,a 

ö  523,3 

1388,» 

1  316,a 

1       Ö  938,4 

1  1908,>i 

37,5 

8,t 
2,t 

—  Ö,i> 

+ 1,' 

+  9,ö 1 

+  982,c 

+  234,* +  4,3 
+  3,6 

+  6,:. 

+  497,7 

-  8,9 

+  o,J 

|-0,T 
1 

1 

1 
 - 

1 

+  339,a 

1+  7
,6 

iVs^i^;  1  ton  (engl.)  z=.  ioi6  kg;  1  France  =  rund  O^so  Jf. 

rangasahl  fflr  die  engl,  mile  =  l,co»lun  (bisher  rand  l,6i  km)  angenommen  ist. 

UQiere  Angabe  ttber  die  Art  der  Beschaffung. 

idOO  =  1 799  km  und  für  1891     2267  km. 

iKmlich  11582197859  Frcs.  sUtt  10682127852  Free,  (wie  die  Snmmimng  ergiebt). 
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1138  I^ie  Eisenbahueu  DeutscUauds,  Englands  u.  Frankreichs  von  1889—1891. 

8«  ISctvi^ktHlttd 

Gegenstand 

Denttehlftnd 

isaaAw 
1880/91 1891/92 

18496, 

14188 

8,17 

14788 

8,4» 

95404 

6,1«  
' 

1  079882 
66006, 

96899 

6^ 

1  HB  427 

68990 

97519 

6,47 

1 167  090 

61111 

273  55Ü 

66,4 
566861 

9688406 

1647 

287  704 

68,3 
685809 

9906812 

1664 

299283 

70,1 
606680 

3122883 1776 

597,1 

901,s 918,« 
998,1 

ana% 

471,4 
513,6 544,s 

11866 

811,4 

19888 

888i» 

19867 

868,1 

2  219,:. 
9  906,u 
246,7 

12871,8 

2  447,t 

10  IÜ8,T 
256,8 

19807,6 

2  624,^ 

10320,7 
279,4 

18994,7 

804969 807645 819686 

SagUft4 

1889    ,    1880  191 

1.  Befttftiid. 

Lckoniotiven : 

üb  er);  an  pt  Stüok 

anf  lu  km  Betriebsiäuge    .   .  n 

Personenwagen: 

flb«rh&iipt  n 

auf  lOkm  BetrieMlage  .  .  « 

deren  Sitz-  und  Stdiplitee .  .  Anzahl 
Achsen  Stück 

Gepäck-,   Güter-    und  sonstige 
Wagen  „ 

auf  10  km  BetriebRlänge   .  .  ̂  

d«ren  Achsen  « 

„    TragflUiigkeit  t 

Postwagen  Stflek 

Meschrtffnngskosten: 

der   Lukomotiven  (einschliefs- 
lich  Tender;  MilL  M. 

dei  Penonenwagen  >  .  .  •  .  „ 

der  Gepäck-,  Gflter  und  eouti* 

gen  Wagen  

II.  Leietnngen. 

Die  eigenen  nnd  fremden  Loko- 
motiven leisteten: 

a)  Lokomotivkm  Mill. 

aal  1  km  durchschnittliche 

Betriebtlinge  ....  AnsaU 

b)  Nntsbm  Mill. 

Geleistete  Wagenaehakm:^)' von  Personenwagen   „ 

n  Gepäck-  und  Güterwagen  .  „ 

n  Postwagen   „ 

Insgesaamt  n 

anf  I  km  dnrduchnittlidie  Be- 

triebelänge   

15  924  ,  16237  16 

4,M  
I 

86187  ̂   87068  »19 
ll,ie  11,1» 

^)681096  *)bbim  */561^ 

165,9       171,7  17^ 

I 

•)  Auf  eigenen  Betriebsstrecken. 

-)  Än^'aben  fehlen  (Zeichen  — ). 

Die  Quelle  giebt  „Wagenkilometer"  an  (von  eigenen  Wagen  auf  eigenen  «»'i**'^ 
*)  Daranter  an  Guterwagen  (Waggons  of  all  kinds  med  for  fbe  conT^yance  ef  lift  ■i"^ 

1891  =:  553114  Stück. 

Von  eigenen  Lokomotiven  anf  eigenen  and  fremden  Strecken. 
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Die  Eisenbahnen  Deatschlands,  Englands  u.  Frankreichs  yon  186&— 1881.  1139 

iren  J>istaii|;eii. 

Frankreich 

1889 1890 1891 

ZoBihme  oder  Abnelmie  in  1881  gegen  1889 

Frankreich Deutschland 

Betrag 

in  o/o England 

Betrag  in% 

Betrag 

in% 

9868 

2,1» 

23  181 

6,4t 

71,0 

*)  - 

885,1 

8  016 

*)  2167,0 
7  3117/) 

9504,0 

967  MO 

9914 

2,11 

28322 

6,» 

9993 

23  606 

260  43«     I  263663 
71,1  70,0 

297,1  I  *)  814,4 
8187  8487 

>)  1964,0  2087,0 762M 

9  579,0 

964000 

7920,0 

9967,« 

4-  1292  -1-9,6 

+  0,S1|  -h  6,1 
-H  2  108   ,  -i-  0,3 

-f  0,31;  -j-  6,0 

+  87188     +  8,1 

H-  6106     +  9,1 

+  26724     -f-  9.« 
-f  3,9   -1-  ö,s» 

+  61679 

+  4S4477 

+  199 +  9,ä 
+16,a 

+  7,«»
 

+ 

+ 
44,4 

SM 

8l»7 

H-13,8 

+10,3 

+       78.«  I  +16,5 

+  1274  +11,0 

+      46,8  I  +UM> 

+ 

+ 

+ 

+ 

406,1  1  +18,8 

414,7  I  +  4,3 

33,7  1+13,7 

863,5  ;  +  6,5» 

+    8664  +9,r 

+  936     +  6,» 

+  Oi», +  4,* 

+  2966   _  +  8,3 

+  0^7»!  +  6,9 

+  ÖO  26«  +  9,s 

+      13,4   +  8,1 

I 

+    196  !  +  1,3 

+  427 

—  0,14 

+  7153 

-  1,0 

+  1,3 

-2,1 

-  1,4 

+  SöiJ« 

+  471 

I 

+10,5 

+  5,^ 
—     I30,r»|  —  6.0 

+     688,0^  +  7,» 

+     453,u  j  +  4,^ I 

+  leoo  :  +  0,« 

Strecken;.  Dieselben  sind  zur  leicnteren  Vergleicluinij  auf  ̂ Watrenacliskil  ometer"  umg^eachätzt. 
nineraU  or  general  merchandiae)  für  18^  =  503  260  Stttck,  für  1890  —  526  415  Stttck  und  für 
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114U  Die  Eisenbaiiiieu  DeuUcblands,  KiiglHii<i*>  u.  1  rankreicls  von  1889— 18yl. 

3.  Fiittdell* 

Gegenstand 

Dentich  1  A&d 

I 

1889/90  ;  1890/91  '  1891/92 

England 

1888 

1680 

t"  ♦ 

54,1 
52,5 

a9&,7 

4^ 

K 

95,t 100.t 662,6 

90886 81966 !21«? 

— 

— 

26,s 

— 

— 

27,'. 

341,0 350,9 

458,9 

 , 

844,4 

26806 98140 

96613 
68,0 1640,» 

48009 49  503 

8158 8110 

SW 

Betriebseinnahmen: 

(v)  Einnahme  ans  dem  Personen- 
verkehr: 

1.  Klasse  Hill.  M 

S»     t»       •  • 
4.  , 

Militär    .    .  . 

:i.  Klasse  u.  Parlamentszüge 

Zeitkarten  (Season  or  perio 

dieal  ticket«).  .  .  . 

N(  beneinnahmen  (Gepäck 

)^nule  1111(1  Sonstiges) 
Oesammteinnahme  .   *  . 

fBr  1  km  darehsohnitt- 

liehe  BetriebslXnge 

b)  Einnahme  ans  dem  Gttter- 
verkehr: 

Klient    .   .  . 

Frachtgut  .  . 

Postgnt  .  .  . 

Hilitürgnt  .  . 

Viehverkebr  . 

Mineralklasse  (minerals) 

Allgemeine  Qttter  (genend 

merchandise)  .... 

Xcbencrträge  

GeHammteinnnhme  .   .  . 

lUr  1  km  durchschnitt 

liehe  Betriebslftnge 

Sonstige  Einnahmen  .  . 

G  es.aii)  n  i  t  e  i  nnahmen : 

überhaupt   
für  1  km  durcbschuitt 

liebe  Betriebslilnge 

anf  1000  Nntxkm  .  . 

«  1000  Zngkm    .  . 

')  Ohne  Pachtzins.  D 

n 

V 

I» 

K 

tt 

16,«  , 

16,s 

16,0 

86,» 

91,0 

92,s 
158,%! 

166,1»  1 

178,1 

54,1 61,» 65,6 

7,7 

10,1 

11,2 

11,3 

38S,y 

357,1  j 

367,7 

Hill.  M 
*» 

n 

m 

m 

» 

1» 

8860 

20,3 

771,3 

1»» 
9,S 

28,6 

96,7 

I 

*  i> 

22,9 

873,3 

91626 

8796 

20« 
777,6  I 

1.«'
 

8,S-
 

81,t
 

96,0
  
1 

22,4 

829,0 

8849 

20,6 
798,s 

1.. 

25,3 

22,6 

907,7 

91989  '  91614 

1)    61,0 ;  >)  66,1 
»)  67,5 

1)1964,7  1  800^0  ̂ )  1841,» 

81 104  31  248  31  712 

4061  8848  8746 

Eetriebseinnahroen  betragen  mit  Pacht/ius  für  1889,9i>— i*' 
Die  Abweichungen  gegen  die  früheren  Zahlenangaben  bcruhtii  .uif  der  geinderttt  vf 

^  1  Ohne  Verkehrssteuer.   Dieselbe  stellt  sich  für  1889  auf  8(»,o  Mill.  J4  und  für  1^' 

«  Mit  ViehTerkebr.    Der  Betrag  im  Viehverkebr  stellt  sich  für  1889  auf  ̂ 7  > 
liehen  Angaben. 

Recettes  diverses  et  annexes. 
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Die  Eisettbalmeii  DeutBchlandS}  Englands  n.  Frankralehs  von  1889^1691. 1141 

rn^ebniaae. 

1889 

Frankreich 

1890 1801 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1891  gegen  1880 

Deutschland 
England 

Betrag  {  iu^k 

Frankreich 

Betraif 
Betrag 

in«>/a 

+ 

0,2 
+  1.3 

-  0,» 

-  li* 

H-6,a 

—  8,« 

—  6,7 

J-  
14,3 

-4,« 

+ 14,3 
1 Iis 

11.5 

4-91  \ 

+15,6 

— — 

— 
4-  40,.^ 

+10,a 

"TW,» 

-r 

U,s 

4-  »1* 

+  9,7 
+  5.4 

1 

-r 

dd,B 

4-10,1 
+  ÖO,« 

+  *»7 

—  lObS 

^  2,T 

1 
+ 

av» 
4-  6.9 -r  1888 

-h  6,3 

—  707 

—  fi^ 

1 
+ 

0,3  , 

4-  l,i 

H-  8,5 
_ — — 

+ 

0..; 

-  20,: 

— — 

4-
 

7,3 
4-26,.% 

0,4 

-  U 

4-  1,0 

+  3,7 

— 4-  W 

+  6^ 

^  +    87.3  1 

+  21,6 

+  4,^ 

-  1,3 

+  , -T  8,r. 

+ 34,4 4-  8,9 

4-     42,9  ̂  

+  5,^ 

+  39,5 

+  7,6 12 
4-1007  ' 

+  8,9 
+  4S& 

+  8,» 

+ 

8^  1 

+1^0 +  8,» 

-20,» 

4-
 

76,*  , 4-  6,1 4-  96,7 
1 

+  6,3 

+  22,3 

+  2,4 

+ 
606  1 

4-2/> 
+  9887    i  +  6,0 

—  468  1 
816  ! 

-  1 

-    16  1 

—  0,* 

66,9 69,3 
84,0 

76,«  1 

l5B,s 149,7 

(Mllitax  iet  in  den  VorsahlOD  mit 
eiiibegriflieD) 

74,.s  78,7   I  78,.'. 

)     882,*  ̂   »)    867,»  I  »)  872,2 

10768 9864 10016 

618k4 

) 

*;      26,6  j  *)  24,2 
621,3  I  642,6 

14662 U9N 

')     84,1  j  88,e 

937,»  ̂   934,1 

26866 26742 

682,» 

*)  27,8 
660,7 

16184 

«)  27,J 

960,0 

26914 

I 

Millionen  M,  für  1890/91  =  1  303,o  Mill. 
recbnungflzahl  für  dl«  engl,  mile  =  1,«K 
74,3  Miir  M. 

und  ffir  1890  auf  21,3  Mill.  M  für  die 

.//.  und  für  1891/92 

I  (bifher  i,6i). 
=  1  343s5  Mill.  M. 

Hauptbahnen.   Für  die  Lokalbahnen  fehlen  die  bezUg* 
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1142  Die  Eue&bahMB  DeutteUandB,  Engtonds  n.  Frtakreidift  von  1869— ia»l. 

Deutschiaud £  n  X 1 aa4 

GegenstADd 
1 

laov/vD  1 
IlfSNI/81 

laav 

Einnalime  auä  dem  rersouea- 
^1            MM.  Aft  A  A   H   mm     H    hI*  bk. 

QiiQ  UutftrTerKenr: 
1 
1 

tLbwliMiiit  ... Mill  M jKEJ>a« 1207,1 1239,1 
1275.» 

1474^ 

153U 

ins. 

fttr  1  fc«H  dBtolttGliiiittiiehe 
> 

Tietriebslänire        .  , 29669 29763 30150 

45941 
47886 

ftttf  lüüO  Natzkm    .  .   .  , 

3  876  , 

3660 
9660 

— 

1 

1 

3023 3036 

ßetriebsanscrabeii* 
1 i 

1 I 

iiü  gmzai]  Hill.  M 77,4 
77,9 

'  108,» 

113^ 

für  1  km  durcii  8chn  1  ttiiche 1 

1  758 1868 1845 3  418 3  580 

14^» 

auf  1000  Nutekni  .  .  . 

*  ■ 

280  1 

S99 

21^^ 

B^üTBTwaltiiiiff: 
1 

• 
Mill.  M 

900^ 

92*2,1 

V  18I,a 

^  140,' 1*  III* 
lUri  KulilurCOSCQill%CUGJlO 

Mg 

4  271 4809 5256 

4  090 
4350 

nul  lüUU  i>Ul>i£kUl     .     .  « » &91 
621 

- - — 

Tr  a  II  s  p  0  rt  V  p  r  waltang: 
MiU.  M 437  9 505,» 

648,1 

5SM 

577,» 

611.»- 

für  1  kju  durchschnittliche 

fietriebalKiifi;e  .  .  . 
.  M 1077S  , *W  ff  1 

1406 

19160 »)19978 
16682 

17660 

187* 

auf  1000  Nutakm  .  .  . 
1494 

1«» 

Getammtaiisgabeo: 

MULusr 

688|t . 

»)  7r3,4 848,» 801,9 
«)  868,« 

MB-' 

fUr  I  kin  durchichnittliohe 1 
.  Jt 16801  1 

18818 

';24990 

'j96746 

auf  1(XK>  Nurzkiii    .   .   .  . .  M 3194 »314 
2  370 

M614  j 

l  712 

-  I7>t 

in  Proaenten  d«r  Betriebs- 
.  % 

flO,» 

63.V* 

S8;t 

64^ 

Nach  der  Kechuun^  nur  12  971. 

^1  Ohne  Kosten  für  erhebliche  £rgäuzaugeu  u.  ».  w.  und  ohne  Pachtzins.   Die  Gesiiu^'* Millionen  a/.. 

^  General  cliarj2:es,  rares  and  tnxes.  *rovernraent  duty,  Corapensatioti  for  personal  iwin» 

diture.   (Für  IbÖl  oliuü  51 12U  j^",  welche  von  der  Nord  Londoubahn  für  den  Wtne 
*}  Maintenance  of  way,  works,  &c. 

Lokomotive  power,  repairs  and  renewaU  of  carriagea  and  waffonÄ,  UaHfic  tsf^^ 

^1  Hit  Nebenausgaben.  Die  Ausgaben  ffir  Dampfschiffe,  lOinUe  md  Htfen  steUtestiekiii^ 
gaben  betrai;on  fiir  lH,-i9  =  771,'.  Mill.         für  is'j  i       831. i  Mill  .//.  und  für 
Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  für  1km  durchschnittliche  Betrieb&l&oge  stell«!) 

^)  Auf  1000  Zngkm  ergaben  die  eigentlichen  Betriebtaussaben  in  1889  =  IfIBSt.ä  in  i'^ 
^)  Mit  Nebeiian.^iraben.  Die  eigentlichen  Betriebsaatgaben  betragen  Ar  1899  =  460,i3(>^"'' 
^)  Mit  recettes  diveräes.  (VerkeUrseinuahmeu.) 
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Die  EisAubalineo  Deutichlands,  Englands  u.  Frankreicks  von  1B89— 1881.  1143 

Frankrei  cb Zualime  o4«r  AbiMlme  in  1891  gegen  1689 

1889 1S90 
1 

1691 

Deutschland 
England 

Frankreich 

1 1 1 
1 
l 

ii6  treg 

in7o 

116  trag 

W/o 

Betrag 
Swt  Of 

in"/o 

*^  919,* 

10) 

vRf* H-  68,3 4-5,7 4-  93,» 

1
 
 

+  6,» +  31,» 

+  2^ 

25  332 25496 
4-  461 —  816 4-  1  6 

-8,f 

—  u 

-0,« 

—  449 

—  1.? 

46,4 47,4 — 
+  6,4 

+  9,0 

4-  4,0 

+  8,7 
1808 1806 

— 
4-  86 
-  12 

-  ö,t 

4-  66 

+  1,» 

101t« 96,4 
- 

4-  48,6 
4-28,» 

4-  14,4 +1M 

9653 3700 
+  986  |4-23,> 

+    68    1 4-lM 
! 

H-  110,«  '4-35,» 

4-  896 

+  9,7 

— — 

839,1 
— 

4-  79,0 

+14,» 

 ► 

8987 9070 
— 

4-2  206 
4-  126 

4-L^),.' 

4-
 

4-2950 
4-18,« — — 

488,4 495,1 633,0 4-  165,« 

4^s 

4-  lOM  14-12,6 +  88.4  , 

+  6.» 

13730 13644 14090 4-3266 

4-  176 

4-19,4 

+  a« 

+  2803 

+  90 

+11,3 

+  6,* 

-\-  360 

1 

+  2,6 

53,1 
&3/> 

54,4 4-  9,SNi 
4-17,1 

+  3,0 

+  5,« 

+     2.«  , 
1 

+  4,» vtgaben  betragen  ffif  1889/90  =  701,i  HUI.      fflr  1890/91  ̂   803,«  Hill.  M  und  für  1891/93  =:  873,i 

dama^e  and  lose  of  goode,  legal  and  parliamentary  expen.^es,  miseellaneou  working  expüu« 
nderer  Linien  eingenommen  und  bei  dw  Geeammtansgabe  in  Abing  gebracht  Bind.) 

coachiuül^  &ii(l  raerchandise;. 

of  1 518  760  £^ .  in  1890  auf  1 684070  £r  and  in  1891  auf  1 701 278  ST.  Die  eigentlichen  BetriebeanB' 
=  f»6B,»  Mill  M. 
H  1889  aaf  24  040       in  1890  auf  25780Ur  nnd  In  1891  anf  967S0UK. 

^imjt  und  in  1891  =  1669^/. 
ttt  1890  =  476,»  Mill. .//  und  für  isgi  =  506,*  Hill 
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1144  l)ie  Eitenbftfanen  PeuUcbUndi,  Engl&nds  u.  Fnalcrelchs  tod  ie»i9-l(91. 

1/  B Uta  Chi  and 
- 

K  n  IT  1  A  M  d 
— 

i 

1800/91 

1 

18»l/9& 
1 

1880 

1880 

W, 

Die  Betriebsauä^ben: 
1 1 

fttr  je  lOQO  Zußkm  =      .  . • — — 1618 

»etsen  sieb,  wie  folgt-,  snsammeii: 
1 

1 

1 
- 

969 

Lolcoiiiotivzui,'kraft  480 
478 

Eetiiebsmittei  » 

154 
155 

n 
1 603 

[  617 

1 
.Vir 

ff 

— 

78 

71 

1 

7i 

Steuern   n 

OA 

tl — 

^  14 
*j    13  • 

EnttehlLdiiniiifreii : 

fttr  Personen  Verl  etsimgen  , 

T» 

■ — - 
_ 

10 

9 

Ii 

q  GUterbeichädignng .  .  . 

»1 

— — fi g 

>• 

ReehtebeisUnd  und  ParUments* 

n 

11 

IS 

Ii 

« 20 Ol 

Ueberscbufs: 

m 
M  566,7 500^1 ^)  471,4 

3)  788^ «)  7864 

tür  1  km  rlurcliscbnittlidie 

n 14188 12227 11880 23019 2276S 

auf  1000  Nntakm  

ti 

1479 1816 _^ — 

1 S15 
'4)14B6  ' 

'»i<i^ 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

4.., 

•»,21 

^        ̂        der  Kobeinnabme  . n 
44,«4 

88,42 

SM 

49.» 

46.». 

Staat Hz-inssnecliftsee  (für  ttbemoinmene 

Zinsbttrgscbaft)  Miü. 1 t 

')  Unter  Beraeksicbtigung  sämnitl icher  Einnahme-  nnd  Ansgabetitel  des  Bmebnngsfonni:  ' 
zinsi  lür  1-89A  0  =  5h1,  .  Mill.        für  189i)/91  -  617,5  Hill.  H  und  für  189l'98  =48*»  Kül-  *• 
ISiXr'M  ̂   l'J4?.(>  (1  521))  .//  und  in  1801  'J'i  -  11  «45  (1  375^  M.. 

Nnr  für  Gro/sbritannien.   In  Irland  wird  keine  Abgabe  von  den  Babureisenden  tt^^-  '-'^ f  Der  Betriebsüberschufs  stellt  sich  fttr  1889  auf  702.!«  Mill.  ./•/,  für  1890  auf  Ü99^«  Jl 
*i  Dor  eigentliche  Betriebsüberschufs  für  1000  Zugkm  beträgt  in  1889     1  441 i" 
1  Die  Angaben  beziehen  «ich  auf  das  Hauptbalinnetz 

Der  Betriebsüberschafs  betrug  in  1889  =  463,8  Mill.  Y/,  in  lö90  ̂   442,9  Mill.  Jf^*^* 



Die  Eiseubahnen  Dentechlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  18-9—1881.  1146 

Frankreieh Znnalime  oder  Abiiftbine  in  1881  gegen  1880 

jb'rauk  reich 

1600 1891 1  Deutschland 
England 

4 
Betiag  1  inVo 

Betrag 

— 

1 

i 

+  87 

+  5,i — 

+  11 4-  4.1 

-
 
 1
 

+  69 

1  +13,
7 

1 - 

1 
 - 

—  1 

'  —  0^ 

r 
_ 

+  S6 

+  6,9 
— 

—  5 

-6,s 

I 

7,1 

_  A 

+  8 +96,0 

+  1 
+  O.t 

_ 

-  1 
—  6,0 

—  M,s 

— 16,Y -  4,1 

-0,* 

11  oW 

-980B 

-10,» 
—  416 

  1  B 
-  800 

—27,* 

-  105 
-  6,3 

8,«« 

-  1,1t 

—10,8 
—  0^«i 

-6/» 

—  0,» 

-21,« —  6,0 

-10^ 

43,9 

Betrag  !  in% 

)  1936 

416 

664 

06 

1880 

664 

618 

96 

88 

^)    449,4  •  <)  489^ 
I 

19686 19008 

1 

I 

8,M 

47,»  , 
I 

I 

19,} 

3,7« 
47/) 

—  11,4      —  9,s 

—  819      —  6,4 

—  0,M     —  6,7 

-  9,1  —  4^ 

+  94^  +128,1 

3er  Betnebsuberscliur»  beträgt  (ohne  Kosten  für  erhebliche  Ergänzungen  u.  s.  w.  und  ohne  Pacht- 
davoii  entfallen  dnrchidMiittHcli  auf  1  km  (1000  Nntikm)  is  1889/90  =  14309  a  887)  in 

ir.d  für  isoi  auf  69a3  Mill.  M. 
=  1 388  ui^  nnd  in  1891  =;  1841  ̂ . 

1881  =  486^  X iU.  M, 
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1146  Di«  Eisenbahnen  DentaeUandf,  EogUadt  n.  Fraakreicbs  tos  1889— U9t 

4.  Vokike- De 

-  --  - 
ntschland £a 

Lgiaai 
Oeifesttand 

1 
1 

1899  > 

1889/180 189091 1891/99 

1889 

IBBt 

Personenverkehr: 

i 
1 

ßefcirderte  Personen  .   .  MilLAnx. 426,1 
464,0 

776,4 

1*) 

819# 

PI 

10  m,« llSi24,4 
11 679^ 

') 

— 

Dnrchifihiiittlichfi  Fährt  IHf 

1  Patioii  km BMA 
26,flf 96.M 

96,11 

«) 

— — 

Durchscbnittsertreir: 

(f 

0,"
 

1  Personenkm  .   .   .  . 

3,1« 
8,08 

3/)& 

^) 

uutefvcrKenr: 

Deiuruorit}  uuiitsrLuiiiicii  .    .  ini II  t II.  l 
^)  215,» 

*)  229," 3(»,9 
Geleistete  OUterlkm  Mi 11  tkiu 

oa  144.  i| 
— — — 

DarchscbnitUiebe  Fahrt  für 

km 108,M 

108^ 

101,01 

*) 

Durchschnittsertrag: 

für  1  Gütertonne  .  .  .  . M 

4,00 

3,1)7 3,8« 

^) 

9,J 

1  t>kio 

3,86 3,M 
■  " («eleistete  Zugkin : 

inSchnell-  u.  Personeuziii,'«  n  Mi il.Auz. 
ir>4,r 169,0 269,s 

268,3 
n 113,7 124,9 

130,6 223,5 

231.1 n  genisehten  Zfigea  .  .  . n 
86,8 89,« 86,9 

6^ 

6.1 

„  AToeiiB*  II*  jnaceriaisiigeii n 
8,s 

8^ 

- 

überhaupt    ,       .   .   .  . N 293.« 
440  > 504,» 

„  durcbscbnittlich  aui  i  km  . 
Ana. 

7216 7689 8048 15 199 
15616 

1((B7 

Auf  1  km  kommen  dorcbscbnittl.: 

w 274  270 
2H0  881 

Gütertkm  &3öb4u 535  476 54ÖÖ35 

Von  der  Gesa:nititeiiinahiMi-  i  i;tia 

auf  Personen-  u.  Gepäck v  erkebr 26,40 

27,45 
27,«i 

42,36 
42,^ n 

67,80 

67,67 
53,34 

52,^1 

jd-'
 

«  sonstige  £innahm«i.  .  . « 

4,Tft 
4,» 

4.« 
4,» 

Von  der  Betriebsansgabe  kommen : 

auf  allgemeine  Verwaltung  * 10^« 

9^ 

9,is 

14,» 
18,7 

Ii 

n  BahnTerwaltang  .... « 
96,«« 96,9« 

S6,is 

17,0 

16,5 

]i' 

n  Transportverwaltvng  .  . n 

64,11 64,9« 

64,fi« 

68>7 

€9,( 

7^ 

')  Mit  Karleiiinhabern  ffttr  1889  =  1271212.  für  \<[K)  =  1  259  221  und  für  1R91  =  140Ü-- 

^)  Minerals  and  general  merchaudise.  Die  Abweichungen  gegen  die  ftüheren  As2«^-, 
^)  In  der  englischen  Statistik  fehlen  diese  Angaben. 
<)  Güterbeförderung  gegen  Frachtberechnnng:.  \ 

Mit  Zeitkarten.  Ohne  Zeitkarten  =  0,66  ̂ 4  —  0,6«  .//  —  ü,6i  *Ä  f.  d-  Person 

*')  Für  Minerals  and  generals  merchaadise. 
'  i  Angaben  liegen  nur  Zeit  nicht  ror. 
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Die  Eiseubalmen  Deuttchlauds,  lilDglands  n.  Frankreichs  ?on  1839  -1891.  1147 

gebnisse. 

Fiftnkreich Zwiahma  oder  Abiithiiie  in  1881  gegen  1888 

ich 
in  0/0 

18«d 1890 1891 

DeutBchlaad 
England 

Frankre 

Betrag 
Betrag in«» 

M9  9  w  B  M  iE 

OKI  <t 

+  87,1 4-  70,4 4-«,t 
1*1» 4-6,» 

8790|8 8060^7 8418,4 
+  1806,« 

+14.» 

—  811,4 

—  8,« 

81,& 

—  6,T 
-  3^ 

—  9,4 

liii l,tt 
  fVM —in  & 

-  OiMj-1,4 

Oti» 

-9,» 

8,M 

8^ 

8,4* 

—  0,1t 

f 

-  V 

1 

—  0,04 

—  Ii» 

88^ 95,6 100,0 
+  16,» 

4-  8,0 4 
4-  18^ 

4-4,3 
4-  11.0 

+12,4 
11 118,» 11818,» 1986M 

+  1998,1 +  5i» 

4-  19603 
4-11»» 

124,» 123,6 
123,6 

—  1,9s 

-  1,» 
—  1,3 

-  1,0 

M 

8,98 

-  0^4 

-8,» 

—  Obt4 

-4,» 

*»» 

-  <MM 

-  M 

—  O^M 

—  8,4 

112,0 -h  29,7 4-21,3 4-  17,3 

4-6,7 

— 

81,3 86,7 
+  16.» 

4-H,» 4-  15,4 

+  6,9 

59,7 54,9 

—  0,5 

-  1,« 

4-  0,4 4-8,0 — 

1,» 
— 

+  0,? 
+19,4 

— 

+  46,» 

4-18,» 

4-  8^0 

+  6# 

— 

6887 7099 +  887 
+11.» 4-  898 

• 

245461 saaios 227256 
-i.  in  1 

-18906 

-7,4 

312460 896686 888789 
+  9896 

4>  1^ 
4-91989 

4-6^ 

38,3 86,8 
+  1,01 

4-8,8 

+  0,3« 

4-M 

—  8,0 

-  4.» 

58,1 58,4 
—  1,3s 

-  2.0 —  0,S3 

-  1,0 

4-  %^ 
4-  5,0 

8,c 8.« 

2,8 
+  0,37 

4-  ö,i 

—  0,9» 

-0,7 

—     0^  \  — aa,a 

9,9 10,0 

—  1,» 

1  —12,8 

-  1,3 

-9,1 

21,7 20,7 4-  0,76 4-  8,0 

—  0,3 

68,1 

4-
 

4-0^» 

4-  M 

4-8,> 

bemhea  anf  der  Umreehoang  der  (bisher  engl.)  tone  in  Tonnen  (=1000  kg). 
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1148  JDie  Kiseubaliaea  l'eutdchiaud»,  iliijjlamls  u.  Frankreicbä  vou  18S0— iSi^l. 

Aus  den  vorstehenden  Uebersicbten  ergiebt  sich  Folgendes  über  Zs- 

nähme  an  Babnlänge,  Anlagekapital,  Betriebsmitteln  and  Verkehr. 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschland»  übertraf  am  Ende  de;»  Jülirej»  Icül 

mit  42325  km  Bahnlaim*'  das  Eng^hnids     um  1)838  km 

lui'l    „   Frankreich.-^    ^   ItiC^   „  . 

Die  Zunahme  der  Bahnlänge  in  den  drei  Jahren  1889  bis  1891  betriic: 

für  Deutschland  1  Sfö  km  oder  3,s  V« 

„  England   399  ,     ,   1,2  « 

„  Frankreich   1576  ̂       „  4,4  ̂. 

Der  Uinfanj;  des  Staatshalmiictzes*)  stellte  sich  Ende  1891: 

für  I)pnt<(hJaud  auf  Ö6  3G1  km— 9(),gVo  der  Bahnlänge 

,  Frankreich     „2ö3o„  =  6,7^„  „ 

Die  Zunahme  betrug  in  1891  gegto  1889  bei  den  Staatsbahnen: 

für  Deutsehland   1777  km  oder  4,9%. 

„  Frankreich   36   „     „    1,4  ̂ . 

Bei  den  di>ppel-  und  mehrgieiäigeu  Strecken  ergab  sich  in  1891  gegeD- 

über  1889  eine  Zunahme:-) 

iu  Deutsclüand  von  906  km  oder  7,3% 

„  England        „  342   «     »    2,0  , . 

Die  Zunahme  beim  Anlagekapital)  beträgt  für  1889/91: 

bei  den  deutscheu     Eisenbahnen  .  .  4,o% 

„   englischen  „  .   .   4,9  „ 

„     „   französischen         „  .   .   4,4  „ . 

Für  die  Betriebsmittel  ätellt  sich  die  Zunahme  iu  1891  gegenüber  ldb)l^< 

wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

för  Deutschland  auf  9,6  »/o  (1  202  Stück)  " 
y,  England         „  5,9  „  (  936     „  ) 

„  Frankreich     »  1,8  „  (  125    „  ) 

b)  bei  den  Personenwagen: 

für  Deutschland  auf  8,8 "  o  (2 106  Stück) 

,  England  „  8,3  ,  (2985  „  ) 

„  Frankreich     «  1,8  „  (  427    „  ). 

')  Die  englischen  Eisenbahnen  sind  sftmmtlteh  Priratbehnen. 

')  Fttr  Frankreich  liegen  statistische  Zahlen  Aber  die  LKoge  der  awei-  ud 

mehrgleisigen  Strecken  fttr  1891  nech  nicht  vor. 

Das  kilometriscbe  Anlagekapital  bat  sich  bei  den  deutschen  und  franaSsiidieB 

üahnen  nm  Ofi  besw.  o,i "  a  Termindert,  bei  den  englischen  Bahnen  um  3.«  °  «  vemehrt. 
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Die  Kiseubahneu  Deutschlauds,  EuglautU  u.  l-raukreicUs  von  l.">sü— 1601. 

e)  bei  den  Gepäck-  und  GQterwagen: 

für  Deutschiand  auf  i>,4  %  (25  724  ötück) 

,  England  „  9,r,  „  (50  268  „  ) 

„   Frankreich       „  2,S  „  (7 153     „  ). 

Die  Zaualmie  io  den  GresammteiDnabmen  beträgt  f&r  1889/91: 

bei  den  deutseben  Bahnen  rnnd  76,8  Hillionen  jt  oder  6,1  % 

„  y,  englischen  „  „  96,7  „  „  „  6,3  „ 

„    ̂    franzosischen     ^       ̂     22,»      „      „     „    2,4  „. 

Scheidet  iiiiui  die  „soii.^tiueii  Kiiinabmen"  aus.  unter  denen  vielfache 

mit  dem  eigentliclieu  Verkehrsdieuste  nicht  uuinittv'lhar  zuräannnenhaiit;eiuie 

EinDahmebeträge  sich  bclindcn  und  die  d»'shalh  auch  in  der  englischen 

Statistik  bei  der  Berechnung  der  Einnahmen  auf  das  Zugkiiometer  aufser 

Betracht  binibeu,  so  ergiebt  sieb  für  die  Yerkebrseinnabmen  in  1891 

gegen  1889  eine  Zunahme: 

bei  den  deutschen     Bahnen  um  nind  68,8  Millionen     oder  um  6,7  ̂/^ 

„    „  engUseben        «       „     ,   ̂ 9  »    ̂      ,  6,3  ̂ 

„    ,  französischen     »       „     »   21,8      „      „    „     «  2,4  „. 

Die  kiiometriäche  Einnahrae  aus  <iem  Personen-  und  Güterverkehr  ist 

bei  den  deutschen      Eisenbahnen  um  1,6  Vo 

„    „  englischen  »         »       ,  gestiegen, 

dagegen  »    „  französischen        „         »  1*7  »  gefallen. 

Auch  im  Personenverkehr  hat  eine  weitere  Zunahme  stattgefunden, 

und  zwar  ist  die  Einnahme  ihiraus 

bei  den  deutschen    Bahnen  um  10,1  ̂ /o 

„     „  englischen        «       »    7,7  ,  gestiegen, 

dagegen  ,    „  französischen    „       „    2,7  „  gefallen. 

Die  Steigerung  der  Emnahmeu  im  Personenverkehr  betrug  bei  den 

deutschen  Balmen: 

für  die     L  Klasse  1,3 

j»      »  n  1» 

j»      n  v      *  «^lO  » 

»     »    iV.       „  21,3  ̂  , 

Dahingegen  bei  den  englischen  Eisenbahnen: 

für  III.  Klasse  und  Parlameutszüge  4- 10,2  */• 

„   Zeitkarten  -r  KX  » 

während  für  1.  und  11.  Klasse  sich  eine  Abnahme  um  1,4  uud  6,7 

ergiebt. 
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1150       Eiimbahnen  DentschUnds,  Englands  n.  Fnmkrttielit  tob  1889—1801. 

Bei  den  franzOsUcben  Bahnen,  bei  denen  die  Einnahmen  fwt  18BI 

nach  den  einzeben  Klassen  nicht  getrennt  sind,  betrügt  der  Rfickgang  der 

Einnahme  för  I.  bis  III.  Klasse  zusammen  4s  %• 

Zur  Steigerung  der  Einnalimen  aus  dem  Personenverkehr  haben,  ab- 

gesehen von  den  Nebeneinnabnien,  bei  den  deutschen  Bahnen  vorwiegend 

die  III.  und  IV.  Klasse,  bei  den  englischen  Bahnen  aussehlielsli.ii  Ai*^ 

III.  Klasse  und  die  !)illigeren  F*arlanientszuge  beigetragen,  während  bei 

den  französischen  Bahnen  alle  Klassen  eine  Abnahme  zeigen. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  gestiegen  in  1889/1891: 

bei  den  deutschen      Eisenbahnen  um  2B,i  % 

,     ,  englischen  ,         »    9,i  » 

V     „  französischen        „         ,    5,8  „ . 

0ie  Zahl  der  geleisteten  Personenkilometer  ^  ist: 

bei  den  deutschen     Bahnen  um  14,8  %  gestiegtti, 

,    „  franzosischen      «      »    3^6  «  gefallen. 

Im  Crfiterverkehr  sind  sowohl  die  Einnahmen,  als  auch  die  beförderten 

Gütermengen  erheblich  gestiegen. 

Es  betrug  in  1889/1891  die  Zunahme  der  Gesammteinnabme  aus  dem 

(jüterverkehr: 

bei  den  deutschen      Bahnen  3,9% 

,     ,   englischen  „      5,8  „ 

„     „   französischen      „      7,6  „ 

wahrend  die  kiloniefrische  Einnahme  im  Güterverkehr: 

bei  den  deutschen      Bahnen  um  0,06% 

„     ,  englischen         „       »    3,9  „ 

9    „  französischen     „      „   3,8  , 

gestiegen  ist. 

Die  beförderten  Gdtertonnen  und  gefahrenen  Gfttertonnenkilometer^) 

sind  gestiegen:   fllr 

GltlertoQnea 
OatertkB 

bei  den  deutschen  Bahnen 

„     „   englischen  „ 

,  französischen  , 

-f-  8,0       -f  5^ 

H-  4,3  — 
+  12,4  I  +1M 

Die  Zahl  der  beiörderten  G&tertonnen  und  Tonnenkilometer  be- 

trug 1881:  ' 

i)  Für  die  engUsebeB  Bahnen  fehlen  in  den  Quellen  Angaben  hiertlber. 
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Die  Eiaenbahuea  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreiclis  von  I8ii^— 1881.  115X 

bei  den  deutschen  Bahnen  ruud  229,o  Millionen  t  (2B 144,;;;  Millionen  tkm) 

9  n  englischen  „  ^  316,3  ,  «  (  — 0  «  »  ) 

^     „   frauzösischeu   „        „    lCX),ö       „      ,  (12  364,4      „        ̂   ), 

Die  nachstehende  Zasammenstellung  giebt  einen  vergleichenden  Ueber- 

blick  über  die  prozentaelie  Zonahme  der  Einnahmen,  Ausgaben  und  des 

Ueberscbnsses  fftr  den  Gesammtverkehr  in  1889/91: 

für 

Es  betrag  die  prozentuelle  Zunahme : 

bei  den  dentschen    Bahnen  .... 

„  englischen 

£i]uiahm6 

französischen 

+  6,1 

+  6,3 

+  2,4 

Ausgabe 
Ii  _ 

+  24,8 

+  12,6 

+  6,9 

UebetBchufs 

-  .X  . 

-16,7 

—  0,6 

—  2,r> 

Für  das  Betriebsjahr  IBf^l  iM  zitferten  sich  Einnahme,  Ausgabe  und 

Ueberschul's  (in  abgerundeten  Zahlen)  wie  folgt: 

Es  betrug  in  1891:») 

i—
 

Ausgabe 
Ueberschoib 

Millionen  J( 

bei  den  deutschen    Bahnen  .... 

„     „  französischen    „  .... 

1  B43 

(1275) 

1687 

j  (1867) 1  960 (94Ö) 

872 

(849) 

908 

(869) 
522 

(509) 

471 

(426) 

784 

(698) 
438 

(436) 

n 
7) 

Der  kilometrisehe  Uebersehnfs  bat  sich  in  1889/91 

•  bei  den  deutschen     Bahnen  um  19,9  Vo  ] 

,   englischen        „       „    1,8  „  J  vermindert 
„    französischen     „       „     6,4  ̂   ) 

Die  dnrchschuittlicbe  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der  Zeit 

von  1869  bis  1891 

bei  den  deutschen    Bahnen  um  19,8  Vo  | und englischen 

firanzOsischen 

n 
n  5»0  „  J  gefallen. »    •  6,7  „  ) 

>)  Fttr  die  englischen  Bahnen  fehlen  in  den  Quellen  die  entsprechenden  Zahlen. 
h  Die  Klammersahlen  beziehen  sich  anf  Verkebneinaahmen,  Betriebskosteik 

und  Betriebsttberschttfs. 

ArebiT  fflr  £iii«iibabnw«eftit.  uflS.  7|j , 
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1168  Die  SiMnbfthneiL  DmitadüftiidB,  EngUnda  n.  Fnakrefdit  tob  I88lh-]891. 

Die  deataehen  Staatsbahnen  ergaben  in  1891/92  dnrduehnittlieh  4,60  V» 

auf  das  verwendete  Anlagekapital,  wftbread  die  deutechen  Privatbahaen 

darcbechntttlich  4^47*/»  erzielten. 

Von  den  f1ent«trhpn  Privatbaimen  gaben  m  1891/92  die  höchste  Di- 

vidende für  die  Stammaktien: 

die  7  km  lange  Ludwigseiseababn  (Nfimberg— Ffirth)  mit  21*/«, 

die  Parchim-Ludwigsluster  Eigenbahn  mit  13,7  %  and  die  Lftbeck- 

Bflehener  Bisenbahn  mit  6,75  V«» 

Die  Verzinsung  des  in  eno:lisf'hen  Eisenbahnen  aui^elegteu  iü- 

pitals  im  Jahre  1891  eriiellt  aus  der  umstehenden  Uebersicht. 
* 

Die  Durehsehnittsdividende  steUte  sieh  in  1891: 

für  Staniirmktien   auf  4,24 

„    garantirtes  Kapital  (4,43  %)  und  Obligationen  (3,^3  7o)    •  i,  4,08 

„   Anleihen  (4,i4^  ,^  und  Schulden  (3,94  •/•)   i,  3,95 

„   das  Gesammtkapital   4,io  ̂ . 

Von  dem  Stammaktienkapital  (im  Betrage  von  nund  940^4  Mül  ̂ ) 

erzielten  lant  nebenstehender  Tabelle  an  Dividende  in  1891: 

.   .   .  13,^ 

/o 

3-4  „    .  . .   .   .  13,0 

„       4-5 „    .  . 
.  .   .  9,1 

.    .    .  8,6 

?1 

.   .  .  36,1 »1 

11 

des  Gesammtkapitals. 

Da  für  die  tianzösischen  Eisenhahnen  die  genauen  statisti.?chen  Zaiil-  n 

für  18m  noch  nicht  vorlioc^en,  so  ialst  sich  aus  den  Quellen  über  die  durch- 

schnittliche Verzinsung  des  in  den  französischen  Bahnen  angelegten  Ka- 

pitals nur  bemerken,  dafs  für  1891  das  französische  Staatsbahnnetz  das 

Anlagekapital  durch  den  Ueberschufs  nur  mit  rund  l'/«  Vo  verzinste, 

wfthrend  das  Gesanmitnetz  der  grofsen  Privateisenbahngeaellschaften  im 

Durchschnitt  in  1891  rund  3V4VD  Verzinsnng  erzielte. 

Die  höchste  Dividende  (einschlielslich  Zinsen)  für  1891  zahlte  die 

Nordbahn  mit  ITVt  %t  niedrigste  Dividende  (mit  7Vio  Vo)  vertheüte 

die  Ostbahn. 

Der  vom  Staate,  infolge  übernommener  Zinsburgschaft,  an  die  graisen 

Gesellschaften  zu  zahlende  Zinszuschufs  hat  sich  in  1891  gegenüber  1889 

um  24,0  Mül.     =  128  7o  erhöht. 
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Di«  XiiMbiliB«B  DeataeUands,  Ecglands  v.  Fnnkreidi«  yoa  1888—1891.  1153 

Proseattftt  s 

der 

Kesabiten  Dividende 

Stanun- 
QtraiitirtM 

SP 

Priorititi- 

A  bl  113^^  An  An 

1 '  Sonstige 

Anleihen  \ 

äoholden 

NenbauBtreeken: 

Olm«  Dividetd«  . 017464S 68  €80 4060848 _ 

mit  8  %  .... ■ 

78570 990000 _ 

n     4    n  .... 

♦%  6  fi     «  »  .  » 

— 

— 

76941 

— 

omie  utnotnae 40801905 8808D U  489017 
1 

—        :       417  366 Dient  nber  i  "n^ 18  bl7  811 100000 

von  1—          •  • 9  (jOö  ikX) 101 180 

175 
181  901 

n    2—  8  ,  .    .  . 36  506 178 
6000 

40909-2 

44  r  \ 

1»           *  »  *  • 
44190071 56  599006 165  148  889 6166916 1827ir7  58I 

1t           0  n  »    •  » 81088100 88674797 8788480 49706667 

«   0—  0  »  .  .  . r 
8997194» 4891580 

8991744 
144880 

1486019 

»  8—  7  K  .  .  . UB88S817  \  SOOO 

n    7—  8  s  •    »  • 
8740805  \  — 

6840 6800 5400 

«    8"*  9  n  •  . 952000 

1 „    »—10  n  •    .  • 1179820 50000 

iminaMi  ÜT 840861068  98788619 888414996 10876968 999804945 

j  389182845 988881^18 

oder  in  Hark^) 

UV 6807881880 6788666800 4797C IM980 

18ÖÖB502420  M 

üeber  die  Vertheiloog  des  Güterverkehrs  der  englischeu 

Eisenbahnen  in  den  Jahren  1889  bis  1891  auf  die  liauptklasfen  der 

Güter  and  die  drei  Vereinigten  Königreiche  geben  nachfolgende  Zahlen 

Aoföchlurs : 

Es  wurden  befördert  an  Kohlen  und  Erzen  (minerals),  Frachtgütern 

(general  merchandiae)  und  Vieh  (liyestock)  in  abgenindeten  Zahlen: 

>)  1  ̂   =  rund  äO  M  gerechnet. 

75*
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1164  I>i0  EiBftiibalmeii  DenUchlftiida,  BnglMidi  a.  Fia&kreich«  von  1880— 180L 

1889 1890 1891 

Enielte Snielte 

Ein- 

Gewieht 

Ein- 

Qewfeht 

Sin* 

nahme 
nahme 

nahm« 

t an 

.t 

M. 

t 1 JL 

Aonien  viui  jyrs6: (auf  Millionen  abgvrmidata 

Zahleo) 

916,1 * 841.0 919,1 

880.9 

296,t 

961^1 Uil>  UU    KtJUUlJt:!!  . 

clUi          11^  1  tbIJil     ULill    TT  lUtTIl 
187,« 

305,9 
9iai# 

468,t 
88,9 

466^ 

90,1 
478k* r?   X.* AVI  1r AmmAvi  * 

aaf  Ensluid  und  WaIm 78,8 884.» 76r» 

886,6 

78,« 
408^ 

C)  Vieh : 
— 

26,8 
27,1 

97,i 

(UiTon  Kominciii: 

mm  ABglftlMl  mifl  WM6I 17.« 18,0 

18,* H  \  OAMmn  ivHliiiFWiivVAli  t  > 

Überhaupt  80%t 
881,1 

806dl» 
814,4 818,t 

86«^ 

davon  kommen : 

aaf  England  und  Wales 266,^ 698,a 
263,3 719,i 

268,0 

7854 

«  Sohotäuid .... 95,» 40,3 

96,1 100,0 

4.» 
«,« 

4^ 

98,5 

4,5 

99,1 
Hierniicii  berechnet  sich  die  Einnahme  für  die  Tüuue  Kohlen  und 

Frachtgut  in  1889/91  wie  folgt: 

Es  betrug: 

Eiiuiahme  für  die  Toune: 

Kohlen  

Frachtgut  

Die  Einnahme  aus  dem  Gilt erver kehr  betrug  darchschnittücli 

far  1  Betriebskm  und  für  1  Zogkm: 

1889 
1890 1891 

M 

1,60 

1,60 

'     ö^i  ; 

6,95 

5,97 

Es  betrug: 

1889 1890 
1891 

Einnahme  für Einnahme  fttr Einnahme  IBr 

1  Be- 
triebskm 

M 

iZvgkm 

Ji 

1  Be- 

triebskm 

M 

1  Zogkm 

M 

triebskm  
1^"*^^ für  England  nnd  Wal^a  . 

n  Schottland  

80999 

19099 

6168 

8,» 

4,0» 

81879 

16948 

6859 
e,« 
8,40 

3,99 

89981  ' 

196C9  8,N 

6869  >  8,93 

Verdingtes  Küuigreich.  . 2Ö  tMM)  3,t:5 26140  .            i  20613  3,^ 
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Zur  Benrtheilnng  der  Dichtigkeit  des  Verkehrs  und  der 

finanziellen  Ergebnisae  im  Personen-  and  Güterverkehr  der  wichtigeren 

deutschen  Bahnen  und  der  Eisenbahnen  benachbarter  Staaten 

im  Jahre  1890  (1890/1891)  sind  im  yorigea  Jahigang  (S.  1221)  des  Archivs 

einige  wichtigere  Zahlen  mitgetheilt 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  dieselben  Zahlen  ffir  das  Jahr  1891 

(1891/92)  zusammengestellt.  Die  Zahlen  sind  aas  den  unter  der  Tabelle 

bezdehneten  Quellen  entnomm^.  Es  ergiebt  sich  hieraus  im  Jahre  1891/92 

fSr  die  preufsischen  Staatsbahnen  eine  Idlometrische  Frequenz  im 

Personenverkehr  von  321  788  Personen, 

während  lai  Durchschnitt 

aller  deutschen  Bahucu  nur  280881  „ 

„    österreichisch-uugarischeu Bahnen  „   172  617  „ 

n   französischen  Bahnen  „   227  2ö^>  „ 

^    schweizerischen  Bahnen  ....     „  221683  « 

nachgewiesen  sind. 

Im  GüterTerkehr  stellte  sich  die  kilometrische  Frequenz  der 

preufsischen  Staatsliahncu   auf  672980  tkm, 

dagegen  im  Durchschnitt  der 

deutschen  Bahnen  «  548535  „ 

österreichisch^ungarischen  Bahnen   ...    ,^  896139  „ 

franzosischen  Bahnen  ,  088739  , 

schweizerischen  Bahnen  ,  172459    „  , 

Das  durchschnittliche  Fahrgeld  fttr  1  Personenkra  betrug  damals 

auf  den  pi euisischeu  Staatsbahnen   2,93  ̂  

im  Durchschnitt  der 

deutschen  Bahnen   '^O  ' 

(Fortaetsung  des  Texte«  auf  S.  1158.) 
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Ver- 

wendetes 

Äuiage- 

kapital «af 

1  km 

1    *  «• 

1  tonen- 

wagen- 
!  achskm Dareh- 

MkiifHIidi« 

der 

Aus- 

der 

auf 

1  Bahn 
'  auf  1  km 

achseo 
mit 

bewegten 
in 

PenonMi % 

j 
i 1  70178 

71690 
45  23S r>7  7r>3 

Si  2J7 
4,.'9 
4,w> 4,07 

3,«i 
4,16 

24,76 21,« 

23,03 23,Ji 

21:>i 
68  706 

35  S43 

!  63Ui2 

4,»R 
4,« 

25vS7 

24,U 

41  061 37149 

38867 4^t 

4,13 4,31 

23.S0 
[81,70] 

2^ 

62956 
74300 

3,V3 

8,11 

19,67 
I7,w 

,  88486 

r 

z 

45891 

4>U 27,>} 

(26  696) 

19;» 

l&,i3 

tun- tchar:::- 

feg- 

tet itt 

Ptr- 

Stf« 

ml 

Dentaelilnnd: 
Preufsigehe  StMtebahnen  

Badische  ^   
Bayerische  «   
Warttembergisolie  ,   
Silcbsische  „   

Elsafis-LotlirinjjiHLhe  Reichsbahnen  (mit 
WiUielm-Lttxembarcer  Eisenbalm)  .  . 

Dentsehe  Primtbaluien  (eigener  Ver- 
waltung)  

Alle  deutsche  IJahnen  

Oesterreich  - Ungarn: 
K.  K.  österreichische  Stantobthnen    .  . 

Kgl.  ungarische  „  .  . 

Alle  österreichiscb-nngarischen  Bahnen 

Holland: 
Holl&ndische  Eisenbalin   
Nicrli  rländisohe  Staatsbahn  

Belgien: 
Grobe  belflrfsehe  Zantralbalin  .  .  .  . 

Belgische  Staatsbahnen  

Frankreich: 

Französische  Hauptbahnen  
Alle  firaaiaOsisohen  Bahnen  

Schweiz: 
Schweizerisohe  Eisenbahnen  

^'orvegen: 
Nerwegitche  EiseabahaaB  

Schweden: 
Sohwediiehe  Staatsbahnen  

Privatbahnen  ...... 

Dänemark: 
Dinisehe  Staatsbahnen  

813024 

233  521 

302200 282  436 

844901 

1B4  010 

252707 

298889 
226736 
25«  937 

488864 

196994 

88S186 

841196 

819188 

195154  — I 

99,1 

49 
4i 

47 

^4 

4b 44 

57 

or 

60 

SS- 

66 
6t 

1. 

2. 

8. 4. 

5. 
6. 

fi  e  ■  «  r* 
Das  statistische  Material  ist  entnommen: 

fi\r  die  laufenden  Nummern  No.  i — B  der  Statistik  der  im  Betriebe  befindliches  £i$«c- 
fttr  die  lanfeiulfn  Nnrnmem  Nd.  0— Ii  den  Statistischen  Nachrichten  ron  den  Ei«-^:- 

fTlr  die  lauieudeu  iSurnuieru  No.  15 — 29  den  Ueschäfisberichten  und  dtrr  Eiseabai*^- 
Die  Angaben  für  die  laofanden  Nnmmeni  No.  1—8, 19  tuid  99  baiiahen  lieh 

i^alendenahr  (1891). 

Die  für  die  kOni^lieb  ungarisohen  Staatebafaaen  eingeUammerten  Zahlen  f  ]  beiiflka 
die  N'i   Iii'  1 X  .  77  und  78  der  statiatisehen  Nachricbton. 

Zu  lautender  Nammer  6,  Spalte  8.  Diese  Angabe  betrifft  nur  die  elsals-lothringisaie^ 

Zn  Spalte  15:  Xit  den  „sonstigen  Einnahmen^'. 
Zu  laafender  Nummer  No.  2f)  21  Spalte  lo.    Die  Angaben  betreffen  Eil-  und  Fradiif«t 
„  „       Ko.  22         „     10.   Ohne  Beisegut. 
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8 

Per- 
T.ftat. 

wagen- sionen- achskin 

kilometer 
auf 

auf eigener 

1  km 
Bahn 

auf  1  km 

!  lü iTonnenktn 

I  (Eil-  und I  Frachtgut, 

j  fracht- 

j  pfliclitiges I  Dienst-  u. 
Bangiit  u. 
lebende  I 
Thiere; 

auf  1  km 

 11 
Ein- 

nähmet! 

aus 

Per- Bonen- und 

Gepäck- verkehr 
auf  1  km 

12 

Ein- 

nahme 

für 

Per- sonen- befürde- 

rung 

auf  1  Per- soncnkm 

13 

Ii 

Einnahmen 

ans 
Güterverkehr 

auf 

1  km      1  tkm 

15  _ 

Ge- 

sammt- 

Ein- 

nahme 

auf 

1  km 

16 12 

I  BetriebsOberscbnfs 

auf 

1  km 

in  Proz. 

des  ver- iwend»»ten 

1  Anlage- 
I  kapitals 

tkm 

'>90  235 

219  1139 
maü4. 
149  109 

(',72  930 

3!>8  275 
.'}r>4  444 

25S  828 
51H7HO 

iL  l^^U 
10788 

6660 
1461 

11  899 

213421 763  384 8149 

nr>4i() 2MfiIÜ 5&a4 
8842 

140117 
159  95fi 
miüi 

340  37K 

39til39 

5439 

[4218] 
5461 

M512 

211  IM 
27 L>  745 

9882 
9Öß2 

181  971 3G7  162 
11  693 

362903 
333  789 

10816 

10046 

^64B 112459 9m 

136384) 56586 2903 

109256 
60  an 

ftRfta 

1666 

19015 5  972 
1 

«/ 

26  133 

3j*» 

36  836 12653 4.91 
19  029 30  929 

8  834 

2.»4 

15422 

4,S6 

2289a 
Bbä9 

0,67 

1Ä283 

6,00 

21  641 
6916 

2.83 

24  039 31380 i5QÜ6 

4»7a 2ß2Dß 3.4i 36222 13  984 

11 997 19  2Q5 Z934 

21  614 

3^ 

31760 11 144 

4,49 

14.736 
2Ü2tiÖ 

7137 

[12  0GO] 
[3,95] 

[17  8991 [7  3691 Llüaii 

4.M) 

23632 113S3 

5,06 

Z2M 
11521 4  876 

9  602 

3iii 

6287 
— 

UQüä 

34£ 

19  9111 9744 

5.» 

22688 36256 14406 

4.36 
ifia72 

4,89 

2I9S1 12  891 
16134 

4.31 

2a  914 

11824 

(8,6.) 
12004 

6,iH» 

22985 

3.«« A  36h 64ä5 1594 

1,70 5,06 

94Z9 2744 

Um 5  543 252Ö 

4i58 

56B4 

6,a& 

11911 
2167 

Iii 

321  788 

S^BS5 
lfcÜ263 

^43  373 

iJÖliSöl 

i(>4  ̂ Ml 
172  »U7 

2.93 

8,49 
8,46 
8.19 

3.1-« 
3jSi 

£07. 
2,S6 

3^ 

3j80 
4,15 

19x11 

80361 
32  016 

2,60 

Sil* 
8.49 

4,09 

3.36 

4.0i 

8js 

IM  926 

k  u  n  g  e  n 

bahnen  Deutschlands"  (Reichs-Eisenbahn-Amt): 
biibnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbabnverwaltnngen. 
Statistik  der  betretieuden  Länder. 

das  Betriebsjahr  1891/92\  für  die  übrigen  'laufenden  Nummern  No.  9—18  und  2Ü21  auf  das 

sich  zugleich  auf  eine  Anzahl  anderer  ungarischer  vom  Staate  verwalteter  Bahnen,  vergleiche 

Bahnen. 
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1 

Osterreiehifich-uDgarischeii  BahseD  3^  4  0 

französischen  Bahnen  3,48  « 

schweizerischen  Bahnen  ifi»  „ . 

Die  dnrehsehnittliche  Fracht  Ar  1  tkm  »teilte  sich  auf  den  prenfsi- 

sehen  Staatsbahnen  auf  3,64  4 

im  Durchschnitt  der 

deutschen  Bahnen  3,82  „ 

österreichisch-ungarischen  Bahnen  ,   4,50  „  ̂) 

französischen  Bahnen  „   4,31  „ 

schweizeri.si  Ii '!i  Bahnen   .   ,,    6,96   „  . 

Der  Betrieböüberschufs  ergab  eine  Verzinsung  des  verwendeten 

Anlagekapitals  für  die  preui'sischen  Staatsbahnen  mit  4,91  % 
fftr  den  Durchschnitt  der 

deutschen  Bahnen   „  4,49  „ 

österreichisch-ungarischen  Bahnen  \   ,   ,   .  .  „  5,06  ,  *) 

französischen  Bahnen   ,  [3,64]  „ 

schweizerischen  Bahnen   »  . 

Die  Al>si»errang  doi'  Bahnsteige  wurde  schon  in  der  Sicherheits- 

konferenz der  deutschen  Eispnbahuverwaltungen  vom  Jahre  1873  als  seei^^- 
netes  Mittel  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Betriebes  bezeichnet,  insofern 

dadurch  den  bei  grofsem  Andränge  des  nicht  reisendeu  Publikums  leicht 

entstehenden  Unordnungen  und  Erschwerungen  bei  Abfertigung  der  Züge 

wirksam  vorgebeugt  würde.  Die  Einrichtung  besteht  bekanntlich  in  Eng- 

land, Frankreich,  Oesterreich,  Italien  und  anderen  Ländern  schon  seit 

längerer  Zeit  und  ist  neuerdings,  in  den  Jahren  1884—86,  mit  Erfolg  auf 

den  belgischen  Staatsbahnen  eingeführt.  In  Prenlsen  stellte  sich  ihrer  Ein- 

ffthrong  von  Anfang  an  vielfacher  Widersprach  entgegen ,  der  namentlich 

1)  Anf  deu  üsterreichischeu  Staaubahneu  allein  2,^;  4^ , 

„    ,   ungarischen  ,  „    [2,49]  n  • 

Auf  den  beiden  grOfseren  betgiselien  Bahnen,  Ar  die  Nachweienngea  Tor> 

liegeur  eigab  sich  ein  duichschDittliehes  Fahrgeld  fflr  1  PenosMilDn  Ton 

2,s<  ̂   bei  der  grofsen  belgischen  Zentrelbehn 

und  l>,r;o  „    ,,  den  bel},^ischcii  Staatsbahnen. 

Aof  deu  österreichischen  Staatabahnen  allein  auf  4,2o  ̂  , 

,     „    ungarischen  ,  „      „  [3.-.'.'.]  ̂   . 
Für  die  beiden  uiederländischeu  Bahnen,  welche  iu  der  ZnRammeuätöilaug; 

aufgeführt  sind,  ergab  sieh  eine  DnrchaehnittaAraeht  von  4  und  3,n  4,  für  die 

grorse  belgische  Zentralbahn  von  S,t6  lUr  l  tkm.  Yen  dm  belgischen  Staatsbahnea 

sind  die  Tonaenkilemeter  nicht  nachgewiesen. 

^  Der  österreichischen  Staatsbahnen  allein  mit  2,bi  % , 

«  ungarischen  „      «  [8,»] «  • 
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darauf  lofste,  ilafe  fest  eiogewarzelte  liebgewordene  Gewohnheiten  des 

Volkes  beeintrftchtlgt  wfirdea;  aacfa  an  dem  Kostenpunkte  scheiterte  es 

Torerst,  weil  man  cÜe  zum  Zwecke  der  Absperrung  der  Bahnsteige  erfoi^ 

derlichen  Ausgaben  nnd  den  ümbaa  zahlreicher  Bahnhofe  scbeate,  bei 

denen  den  an&nwendenden  Kosten  zunächst  keine  mitsprechenden  greifbaren 

HehrertrSgDisse  der  Bahnen  gegenftberstehen.  Da«  Ergebnifs  der  Brwir 

gongen  bei  der  vorerwähnten  Konferenz  bestand  zunächst  darin,  dafs  die 

Einfuhrunp;  der  Absperruialsregel  auf  solche  vereinzelte  Fälle  beschränkt 

blieb,  wo  der  regelinälsifife  Betrieb  ohne  erhebliche  Belästigung  der  Reisenden 

nicht  mehr  durchfübi  bar  gewesen  wäre.  Diese  eiuzelueu  Fälle  der  Bahn- 

steigsperre erregten  meist  lebhaften  Widerspmch  beim  gröfseren  i'uhlikum. 

So  blieb  es  denn  beim  Alten.  Die  Eiöeni^aiiiivorwaltunfrcn  begnügten  sich, 

die  durchgängige  Ab>perrung  der  Bahnsteigp  nls  unbedingt  anzustrebendes 

Ziel  im  Auge  zu  behalten.  Mit  der  fortsclireitenden  Steigerung  des  Per- 

sonenverkehrs nahmen  die  Unzuträgiichkeiten,  zeitweili^re  üoberffillung  der 

Bahnsteige  und  Warteräume  mit  Zuschauem  und  Gästen  auf  Ko.sten  des 

reisenden  Publikums,  Erschwernisse  für  den  Betrieb  u.  s.  w.,  derart  zu, 

dafe  schliefslich  auf  manchen  Stationen  zn  einer  vorübergehenden  Ab- 

sperrung der  Bahnsteige  f&r  die  Stauden  des  lebhaftesten  Verkehrs  ge- 

schritten werden  mnfste. 

Aber  noch  ein  anderer  Mifsstand  trat  in  den  Vordergrund.  Bei  dem 

gesteigerten  Verkehr  mehrten  sich  die  Vernnglflekongen  der  Sehaffiaer  bei 

Prdfnng  der  Fahrkarten  wftbrend  der  Fahrt  Yom  Wagentritt  aus  in  er- 

schreckender Weise.  Zwar  war  man  schon  auf  vielen  Bahnlinien  dasa 

fibergegsngen,  die  Fahrkartenprflfang,  soweit  angSngig,  wiUirend  der  Zag- 

aafenthalte  bewirken  zn  lassen  and  das  gef&hrlicfae  Betreten  der  Wagen- 

trittbretter  wfthrend  der  Fahrt  thanJichst  za  vermeiden;  indessen  f&r  viele 

Streeken  mit  starkem  Lokatverkehr  and  geringem  Stationsabstande,  sowie 

im  Sehnellzagverkebr  bei  karzem  Aafenthalt  der  Zfige  w&re  dies  aar  mit 

ganz  betrachtlicher  Personalvermehnmg  einigermalsen  darchf&hrbar  ge- 

wesen. Die  Verlegung  der  Fahrkartenprfifiing  aaf  die  Bahnsteige  vor 

Antritt  and  nach  Yollendang  der  Reise  war  das  alleui  whrksame  Mittel, 

diese  beklagenswerthen  Mifsstftnde  zn  heben,  and  diese  AaiÜBSsang  fend 

mehr  und  mehr  Zustimmung  auch  in  der  öffentlichen  Meinung.  Die 

preufsischen  Staatsbahnen  entf^chlossen  sieh,  mit  Eiutuhrung  der  Bahnsteig- 

sperre und  Verlegung  der  Fahrkartenprufim^  auf  die  Stationen  vorzugehen. 

Durch  sorgföltige  Veranschlagungen  war  ermittelt,  dafs  das  wirth- 

schaftliehe  Ergebnifs  dieser  Mafsnahmen  für  die  zunächst  in  Betracht 

konniienden  wichtigeren  Hauptbahnstrecken  nii^ht  ungünsti?  ausfallen 

werde.  Mit  Verlegung  der  Fahrkartenprüiuug  auf  die  Bahnhöfe  wurde 

eine  nicht  anbeträchtUche  Zahl  von  Schaffnern  bei  Begleitung  der  Züge 
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entbehrlich,  auch  der  Erlös  aus  dem  Verkauf  der  Bahaateigkarten  vir  ia 

Ansatz  zu  bringen. 

Der  Berliner  Stadtbahn-  und  Vorortverkehr  hatte  die  MöKUdikeit 

einer  Abapeming  der  Bahnsteige  mit  der  veränderten  Fahrkartenprühnf 

erwiesen,  ebenso  waren  die  gleichen  Maforegehi  auf  anderen  Bahnlinien, 

z.  B.  Banzig— Oliva— Zoppot,  Berlin^ Wannsee— Potsdam  u.  a.,  zur  Danfc- 

ÜUurang  gekommen,  ohne  dais  besonderer  Widersprach  des  PobUkniu  be- 

merklich geworden  wäre. 

Kit  Einftthning  der  Maforegel  soll  nunmehr  linienweise  voigegsagea 

werden,  nnd  zwar  ist  seit  dem  1.  Oktober  d.  X  auf  folgenden  BahnstzeduD 

das  neue  Verfahren  zur  Anwendiug  gebracht: 

Berlin— Lehrto—Hamm— Dflsseldorf-^Coln  fiber  Stendal  oderlCas^^ 

bnrg— Brannschweig; 

Berlin*-Halle— Bebra— Frankfurt  a.  M.  nebst  Abzweigung  Bebrt" 
Kassel; 

Maffdeburj^— Leipzig  über  Göthen— Halle  und  über  Zerbst — ^Bitterfeld; 

Lt  ipzii,— C'orbetha  und  Leipzig— Eilenburg; 

Elberfeld— Cöln—^'ied**rlahiisU'in — Frankfurt  a.  AI. ; 

Coiu — Herbesthal  und  C«^hi  Biai^erbrück: 

Soest— Unna — Hagen    Dü^^seldorf—Xeufs— Aachen  iiudilainm— liiuu; 

Rulirori— Duisburg — Essen  -  Dortmund — Holzwickede; 

Hagen — Witten — Dortmund ; 

Ohlig.H — Solingen — Vohwinkel : 

RemHcheid — ^Hittershausen  und  Müiiieim  a.  K. — Bensbersr. 

Soweit  es  ohne  Schwierigkeiten  n)d<;lit'}i  war,  sind  bei  der  AbgperruDi; 

die  Warteräume  für  den  öffentlichen  Verkehr  freigelassen  und  nur  da  m 

den  abgesperrten  Bezirk  der  Fahrkartenprüfuug  einbezogen,  wo  sonst  na<i» 

Lage  der  W^arteräome  besonders  zahlreirhts  Personal  zur  Besetzung  der 

Aus-  und  Eingiiuge  erforderlich  gewordeu  oder  erhebliche  Unbequeailichkeit 

für  die  Keisenden  entstanden  wäre.  Dabei  ergiebt  sich,  dafs  auf  Kreuzung^- 

und  Anschlufsstationen,  insbesondere  auf  solchen  mit  unbedeutendem  Ort- 

verkehr, die  Warterftume  vielüacb  dem  freien  Verkehr  entzogen  und  wie 

die  Bahnsteige  derart  abgesperrt  werden  mQssen,  dafs  das  Betreten  aar 

gegen  Ausweis  der  Fahr-  oder  besonderer  Zutrittskarten  erfolgen  kaoa. 

Von  der  Bewährung  der  Mafsregel  auf  den  vorangefBhrten  Strecket 

soll  es  abhängen,  ob  und  in  welcher  Zeit  eine  weitere  Ausdehnung  aaf 

die  fibrigen  Hauptbahnstrecken  folgen  wird.  *   F,  B. 

Beschränkiini;  der  Wanpeoklassen  auf  den  gehwediachea 

Staatsbahnen«  Nach  dem  am  L  Oktober  d.  X  eingefftbrten  Winter- 

fahrplane werden  auf  den  schwedischen  Staatsbahnen  Wageu  L  Klane 

uiLjiiizuü  Dy  Google 
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nicht  mehr  in  die  ZQge  einfeeteUt.  Jedodi  sind  in  den  NaehtBehnellzflgen 

Stoekhofan—MilmO  und  Stoekholm— Gothenbnrg  aowie  in  den  mit  den 

letztgenannten  in  Verbindung  etohenden  Zflgen  Laxa— Gharlottenbnrg 

Sehlaf wagen  auch  erster  Klasae  Torhanden. 

Fahrkarten  erster  Ehuae,  die  infolge  dessen  nnr  anf  den  an  den  Torer- 

wflhnten  Linien  geLegenen  Stationen  sarVeranagabnng  kommen,  werden  nnr  in 

Yerbindnng  mit  einerScUafwagenkarte  I.  Klasse  dem  PubUknm  ausgehftndigt. 

Sehlafplatzkarten  werden  zn  biUigeren  Preisen  von  5  Kronen  in  I.  Klasse 

nnd  8  Kronen  in  IL  Klasse  ansgegeben.  Der  Preis  eines  Platzes  in  den  anf  der 

Linie  Stockholm — Storlien  bisher  nnr  im  Sommer  verkehrenden  Schlafwagen 

II.  Klasse  (Schlafwageil  I.  Klasse  j?iebt  es  da  nicht)  betrfij^t  5  Kronen  Den 

Beisenden  in  Schlafwagen  1.  Klasse  werden  auf  Verlaufen  Lakui  gegen  eine 

dem  Schaffner  zu  bezahlenden  Gebühr  von  1  Krone  zur  Verfügung  gestellt. 

Statistisches  von  den  deutschen  Eiseiibaliueii.  Aus  den  amt- 

lichen VeröffentHehangen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  für  die  Monate  April, 

Mai  und  Juni  1S93  entDehiiicii  wir  Folgendes  über  die  Betriebsergebnisse, 

Zugverspälungen  und  Betriebsunfälle  auf  den  deutschen  (ohne  die 

bayerischen)  Eisenbahnen. 

B  t'  1  ]■  i  1^  l'i  s  p  r  !IP  f)  n  i  ̂  s  r. 

f  Llnge 

[ 

ji  km 

Mmuhae  in  Mout, 

is  Hark 

für  dM
* 

im  ganzen     ^  i 

1  Simtihme  v 
des  Bta 

Tom  1.  April 

1898  ab 

om  Beginn 

tojahm 
vom  1.  Janonr 

1896  al» 
i 

1.  April  18d8   .  .  .  ■ 

g«g«ii  18d3 

Men  1600 

gegen  1600 

i 
37  682,13    100  467  629     2  678 

+  640bM  +  8076404. +  44| 

1  87S96.04'  10600B601  im\ 

+  6a9,«i||+ 9887266|+fla6 
87603,w,:  1004679941  8672 

+  406,»  S-  1978S18I—  64j 
i                  1  r 

f 
84  335686  68mm 

+  9666414  +  1882696 

110809913  76199071 

+  10410907  +  8990066 

066987608  98008179 

+  9886688  +  8709498 

b)  Zagverspfttungen. 

Betriebslänge 

km 

In  den  fahrplaiunftrsigMi 

Sehnell-    j   Peiaonen-  |  gemisditan 

ZUgeti  wurtieu  zurückgelegt  Zugkm 

ApvU  1806 

Hai  1898  . 

Jani  1893  • 

87061,19 

37  087,78 

S7U69,7ft 

0477801 

2  699  699 

2  627  260 

9984094 

10  641  836 

10 192008 

8469641 

2  411  7r<3 

2401  492 
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Vewp&tnncen  der  fahrnlanmÜLUgeft 

Personenzüge  im 

April  lern 
Mai  1806 

Juii  UN 

 J 

Im  guisea  

Deven  doreh  Abwarten  venjAteter  | 

Anedklttaie  

9888 

B80 

4046 

1459 

na 

Also  durch  eigenes  Versoholden 
l&OS 2589 

6»; 

c)  Bet  riob  siuifäl  le. 

ZaU  der  Uni&Ue 

Fahrende  Zttge    |  Beiin  Baaglien 

Zahl  der  getSdtetea  vnd  ▼erletsten  Permei 

a)  April  189t. 

Zusammen- 

atofse  .  . 

4 

1 

Sa.    5  I 

Sonstige  .  .  .  168 

b)  Mai  IM. 
I 

Entgleisangen  7  | 

Znsammen-  I 

stöftse  ....  2 

Sa.  9 

Sonstige ...  174 

C)  .Juni  181«. 

Entgleisungen  2 

Zusanimen- 

ätörse  ....  3 

Sa.  6 

Sonstige  .  .  .  165 

15 

15 

Sa.  30 

getddtet  TflrtMit Reirade                        7  37 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  23  151 

Po8t*,Steaer-iL8.w.Beaiiite  ^  1 

Fremde                        12  7 

»    •    «  * 22 '  Reisende  3 9 

1  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

32 

160 
•    •    *  ■ 10 

Poöt-,Steaer-u.8.w.  Beamte 6 

Sa. 

32 

14 

9 

Sa. I 

49 

S 
184 

■  •  *  * 19 Reisende  3 U 

i  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 
26 

5 
Po8t-,Stea6r-a.8.w.  Beamte 

2 

■) 

Sa. 

24 

18 

15 

Sa. 
44 1^5 
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Die  oldenbargischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1892.^)  Am 

Jahiesschlufs  1892  waren  422.51  km  Bahnen  im  Betriebe,  davon  346,42  km 

Hauptbahnen.  Abzüglich  der  fremden  Strecken  (11,16  km)  ergiebt  sich 

die  Betriebalftoge  zn  411,36  lun.*) 

Kiichstchend  folgen  die  üaaptbütriehsergebiüsse  für  die  Jahre  IbUX 

und  1892  übersichtlich  zusammengestellt: 

£b  betrogen: 

1 
1 1  A<» 

Bahnlänge  am  Jahresschlufs  .   .   .  . km 
411 

411 

410 410 

44164711 44190148 

19 110619 110708 

Betriebsmittel : 1 

Stück 91 94 

» 179 182 

32 

.37 1» 

1063 1015 

* 136 237 

Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel :  6990061 7293884 

Auz.  ' 

1    2  öuu  ;U3 2490  195 

durchschnittlich  täglich  .... 6  850 6822 

Anz. 

,  8260688 

\  8846128 

Stack 7468&874 74  III  399 

auf  1  km  Betriebslänge  .... 

*! 

181946 180786 

2  285  78:3 2255  482 

auf  1  km  Betriebslänffe  .... n 
5576 

5502 

durchschnittl.  für  1  Person  und  km 4 
3,1 

3,0 
Beförderte  Güter  aller  Art    .  .  .  . t 1140928 1298212 

Verpl.  Archiv  in  »8  r»lHi/597  für  das  Jahr  IB^l  Die  nachstehenden  Mit- 

theiluQgeu  tiind  dem  Jahresbericht  Uber  die  BetriebBTerwaltung  der  oldenbnrgi scheu 

Eisenbahnen  tilr  das  Jahr  18'.)2  entnommen. 

*J  Hiervon  entfallen: 

aut  oidenburgisches  Gobiet   6U7,:>^  km  i 

„  prenftttches    94,5(»  „  I  _  ̂ j, 
^  niederllndischM     n   0|B»  n  [ 

bremisdies          »   6,m  w  ' 

I 

Digitizeo  Ly  v^ogle 



1164 

Frachtainnahme  mit  Nebengebühren : 

im  ganzen   

für  1  km  

„  1  tkm  

Gesammtoiimalimeii  

Ar  1  km  

Betriebskosten  

für  1  km  

im  Verliältiiir^  zur  Einnahme  .  . 

BetriebsübenchuiB  

fttr  1  km  

im  Verhftltnife  zum  Anlagekapital 

Kosten  der  Zugkraft: 

für  1000  Nutzkm  .... 

„  1000  Lokomotivkm    .  . 

»  1000  Achskm  .... 

K  1  Küometertonne  Hohlast 

»1         .  Reiolast 

1891 
 ' 

18» 

Of 

  II  w  i 

1 

3  270640 3  430739 

7  977 8368 • 

i  
4,00 

3,1*0 
6273840 6851411 

* 16802 

15491 
n 4081298 4  185413 

» 
9954 

10  20S 

•/d 

65,05 

60.'"' 

;  2192547 
2165998 

n 5848 5283 

4^ 

4,90 
1 

376,31 

'  089,00 

2SiO,im 

1» 

15,47 

15,P7 

II 1,1 

Iß 

I 

I 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Beclitspreoliung. 

Zivilrecht. 

Urtheil  des  Reichagerichts  iIV.  ZiviUenftts  )  vom  18.  Mai  1893  in  Sachen  des  Kreise«  A, 

Beklagten  and  Revisionskittgers,  wider  den  pr.  Eisenbahnflskos,  Kläger  and 
Revisionsbeklasjten. 

Zur  Autlegung  des  §  2  der  mit  oruBderwerbepflichtigen  Kreisea  aboesohloseeiiQii  Verträge. 

Aus  den  Entscheidungsgrfindeo. 

Die  Revision  war  nicht  für  begründet  zu  erachten. 

Naeh  §  9  der  in  dem  Thatbestande  des  landKerichtlichen  Urtheils 

näher  bezeichneten  3  Oarantieverträge  von  1^0,  1881,  1<S82  hat  der  Be- 

klagte die  Verpflichtung  übemomraen,  den  innerhalb  der  Grenzen  des 

Kreises  A.  mit  Ausnahme  des  forstfiskalischen  Terrains  zum  Bau  der 

Bahnen  Mohrungen — Alienstein,  Johannisburg — Allenstein  und 

Eobbelbude — Allenstein  und  der  Nebenanlagen  nach  Mafsgabe 

der  von  dem  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  festzustellenden  Projekte 

erforderlichen  Grund  und  Boden  in  dem  Umfimge,  in  welchem  der- 

selbe nach  den  $§  4  nnd  23  des  Enteignnngsgesetzee  Yom  11.  Juni  1874 

der  Enteignung  unterworfen  ist,  herzugeben  oder  die  von  der  Staat»- 

regierang  flkr  dessen  Beschaffiug  an&nwendenden  Kosten  zn  erstatten. 

In  Auslegung  dieses  Yertrages  bat  das  Bentfängsgerieht  sagenommen,  der 

Vertragsgegenstand  sei  niebt  genau  bestimmt,  aber  bestimmbar,  n&mlich 

von  dem  bilfigen  Ermessen  des  Organs  des  Berechtigten,  des  Ministers  f&r 

üffisntiiehe  Arbeiten,  dergestalt  abbSngig  gemachti  dafs  nur  das  zum  Ban 

der  Bahn  nnd  deren  Nebenanlagen  erforderliehe  Terrain  hergegeben 

werden  soll.  Da  aber  dnreh  SachTerstftndige  nachgeprüft  werden  kOnne,  ob 

das,  was  erfordert  werde,  wirklich  erforderlich  sei,  so  genüge  dies,  um  den 

Vertrag  als  einen  solchen  zu  charakterisiren,  welcher  seinem  Gegenstande 

nach  bestimmbar  sei,  und  hierauf  allein  komme  es  nach  §  71  des  AÜge- 
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meiaea  Landrechte  Theil  1  Titel  5  an.  Da  ferner  §  2  der  GarantieTertzige 

kerne  Emscbrinkiuiff  in  Betreff  der  Zeit»  bis  za  welcher  der  Umfimg  der 

Lttstnng  beetimmt  sein  mSsee,  enthalte,  so  sei  der  Elfiger  in  Ermaogliisg 

entgegenstehender  Bestimmungen  des  Vertrages  berechtigt,  auch  nach 

BrOffnung  der  Bahnen  und  ohne  Zeiteinschr&nkang  noch  neo« 

Projekte  anfznstellen  nnd  Nachforderungen  geltend  zu  maebeo,  sofern 

nur  die  Ausfflhrung  der  Projekte  zum  Bau  der  Bahnen  erforder- 

lieh  gewesen. 

Das  Benifiings^ericht  verkennt  nioht,  dafs  bei  dieser  AiisJegtmg  der 

Verliuge  der  ikkldij:!*'  bedeutende  Leistungeu  überuomuien  oabe.  es  wird 

aber  darauf  hins:ewie6en,  dais  die  den  Staat  vertretende  Behörde  für  die 

möglichste  WabrnehTnung  der  allseitigen  Intijressen  des  Staates  und  der 

Kreise  als  Glieder  des  Staates  Gewähr  biete,  andererseits,  dafs  dur-h 

den  Bau  der  Bahnen  den  von  denselben  berührten  Kreisen  sehr  bedeuteutli- 

indirekte  Yortheile  zu  erwachsen  ptlegcii.  Weiter  i?t  anironommen,  §  2, 

der  von  den  festzustellenden  Projekten  spreche,  bezeichne  trotz  des  ge- 

brauchten Plurals  nichts  anderes,  als  §  1,  worin  von  dem  Projekte  die 

Rede  sei,  nämlich  den  zur  Ausführung  bestimmten  Bauplan,  ohne  Unter* 

schied,  ob  die  Feststellung  desselben  auf  einmal  oder  zu  ver* 

schiedeneu  Zeiten  erfolge. 

Diese  Auslegung  des  Vertrages  ist  von  der  Revision  angegriffiBD 

worden.   £s  ist  gerfigt,  das  Beruf imgsgencht  habe  den  Rechtssati  ver- 

kannt, dafs,  wenn  im  Vertrage  die  nftbere  Bestimmung  des  Gegenstandes 

der  Obligation  dem  billigen  Ermessen  eines  Mitkontrahenten  flberlassea 

sei,  die  einmal  erfolgte  Festsetzung  nach  ihrer  Hittheilusg  an  den  andern 

Theil  bindend  sei  und  zum  Nachthell  des  letzteren  nicht  mehr  abgeändert 

werden  könne.  Der  Angriff  ist  unzutreflbnd;  er  ignoiirt,  daCs  nach  der 

durch  Auslegung  der  Garantievertr^  gewonnenen  Feststellung  der 

Vertrag  die  dem  Hinister  für  Offsntllche  Arbeiten  übertragene  Bestim- 

mung des  zum  Bau  herzugebenden  Terrains  dahin  normirt,  dab  auch  noch 

nach  Eröfllhnng  der  Bahnen  und  ohne  Zeiteinschrftnkung  neue  Projekte 

aufstellt  und  Kacfafordemngen  geltend  gemacht  werden  dürfen,  sofern 

die  Ausfilhrung  der  Projekte  nach  der  malsgebenden  Bestimmung  des 

Ministers  f&r  öflfontliche  Arbeiten  zum  Bau  der  Bahnen  erforderlich  sei 

Die  jetzt  streitigen  Nachfordemngen  bilden  daher  ebenso,  wie  die  ursprüng- 

liche Forderung,  ein  vertrajs^smäfsiges  Recht  des  Kbiü;ers  mit  derselben 

vertragsinubig  bindenden  ^Virkun;^^   wie  die  erste  Forderuiii;.    L.-.  li.didflt 

sich  also  nicht  um  eine  eiu&eitige  nachträgliche  Erhöhung  der  dem  Ver- 

trage zufolge  getroffenen  Festsetzung,  wie  in  dem  Falle   der  von  der 

Revision  er\viilnit''n  Entscheidung  de&  vormaligen  Reirhsoberhaudeiägerichf> 

(Bd.  11  S.  247),  .sondern  um  eine  Leistung,  welche  in  den  Rahmen  der 
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von  dem  Beklagten  vertragsmftfeig  ftberaoinineiieii  LeiBtnogeii  gebOrt  Die 

Erwftgang  des  Urtheils, 

es  eei  notorUch  munOgtich,  yqh  Tonibeiem  aUe  diejenigen  Gmad- 

Stücke  genau  zn  beteiefanen,  welche  zur  BaaausfiUtning  nothwendig 

sind,  es  stelle  sich  hänlig  erst  im  Laufe  der  Banansführang  heraus, 

daTs  der  nrsprfinglieh  festgestellte  Plan  abgeändert  werden  mfisse, 

dafe  eft  auch  andere  GnindstScke  gebraucht  und  Erweiterungen 

nothwendig  werden  infolge  der  eret  bei  der  Baaansffihmng 

bekannt  gewordenen  Bodenbeschaffenheit  und  YorünthsTerbfiltnisse, 

will  die  Yertragsauslegang  reehtfertigen  und  enthftlt  nicht,  wie  die 

Rerifllon  nntersteUt,  die  einseitige  Verfoüstindignng  eines  onToUstfindigen 

Vertrages. 

Rechtsgrundsätze  ans  den  Entscheidungen  des  königl.  Ober- 

Terwaltnngsgerichts.  0 

L  Kreis-  und  Kommiuialabgabeii. 

BtnelMi  des  Eisfc— tat  ass  sIm  erst  Im  Laufe  Sm  SiMMrJshne  iMisaMsm 

flsMwrbttrltbfc 

Endunheil  (II.)  toid  7.  Oktober  1688»  Entoch.  Bd.  S4  8.  80  ff. 

KommiinalabgsbengeBets  vom  97.  Jali  1886,  §§  8»  7. 

Ein  einheitlicher,  üher  mehrere  Gemeinden  sich  erstreckender  Gewerbe- 

betrieb, der  erst  im  Laule  eines  Steuerjahre.s  neu  begonnen  wird,  geniefst 

keineswegs  etwa  deshalb  die  Freiheit  von  der  Gemeindeeinkoramensteuer 

für  das  erste  Stenerjahr,  weil  es  bei  ihm  an  erwachseneu  Gehältern  und 

Löhnen,  die  in  einem  vor  der  Steuerperiode  liegenden  Zeiträume  veraus- 

gabt sind,  noch  fehlt.  Ebensowenig  wird  die  Heranziehung  eines  derartieen 

Betriebes  durch  den  Umstand  gehindert,  dafs  iu  den  Vorjahren  noch  keui 

Gewinn  erzielt  werden  konnte.  Es  ist  vielmehr,  wenn  lit.nnnch  diese 

HcranzieliuiiL:  überhaupt  stattfinden  soll,  lediglich  mit  (ien  Verhaltnissen 

<les  Steuerjahres  selbst  zu  rechnen.  Der  Unterschied  zwischen  dem  Falle, 

dafs  vor  dem  Steuerjahre  schon  ein  Betrieb  stattgehabt  hat,  und  dem  vor- 

liegenden Falle  besteht  blofs  darin,  dafs  im  ersteren  die  Einkommen  der 

Vorjahre  ermittelt  werden  und  hierdurch  ein  fingirter,  für  das  Steuer- 

jahr nnbedingt  mafsgebender  Betrag  festgestellt  wird.  wTihrend  im  letzteren 

▼on  einer  solchen  Fingirong  abgesehen  nnd  auf  die  Ergiebigkeit  des  im 

1)  Fortietznng  der  ZnaanmensteHongen  im  Archiv  fUr  Eisenbahnwesen  1879 

f?.  119  ff.,  1880  S.  125  ff..  IPRlS.  126ff..  1883  S.  73  ff.,  1884  S.  42  ff.  u.  S.       ff .  1885 

t^.  tV.  8  ff.,  1886  S.  810  ff.,  1887      1)05  ff..   1^^88  S.  106  ff.  u.  S.  B96  ff.,  1889  i>.  2b2  ff«  U. 

S.  716  ff.,  1890  S.  664  ff.,  1891  ä.  360  ff.  a.  S.  492  ff.,  1892  S.  lOU  ff.,  1893  S.  375  fL 

Arofaiv  ffir  £is6ab»bnwesen.  IStt  7Q 
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Steaerjahre  selbst  sich  ToUziehenden  Betriebes  Rücksicht  genomnNi 

werden  mufs.  In  beiden  Fällen  vermag  der  Stenerberechtigtef  sofern  ihm 

die  Ergebnisse  der  maTsgebendeii  Perioden  unbekannt  aind,  nicht  fiigM 

anders  als  im  Wege  der  Schfttzung  Torzngehen,  und  er  hat  daher  dieeei 

Weg  immer  dann  ̂ aznaohlagen,  wenn  er  w&hrend  des  Betriebes  des  be- 

gonnenen Qes^chSfts  im  ersten  Jabre  zur  Heranziehung  schreitet.  Ebenao 

ist  der  Pflichtige,  der  seine  Ueberbflrdung  nachweisen  will,  wAhrend  da 

letztgedachten  Zeitraumes  nnr  in  der  Lage,  seinerseits  nachzuweisen,  da& 

eine  andere,  niedrigere  Schfttznng  des  voranssichtlichen  EndergebnisM 

eine  grftfsere  Wahrscheinlichkeit  flr  sich  habe,  als  die  des  Stenerglftabigers.*) 

ir.  Sti  aisen-  und  We^rebau. 

Beitragsptliclit  der  Adjazenten  zu  den  Strafsenherstellungskosten. 

Ündurtheil  (II.)  vom  17  Mftrz  1883,  Entsch.  B4.S4  S.  79  ff. 

StoaDien-  und  f  Inehtliaieogetets  ?om  2.  Juli  1876,  §  15^ 

Kach  §  15  des  Strafsen-  und  Fluchtliniengesetzes  kann  darch  Orte- 

Statut  festgesetzt  werden,  dafs  sowohl  «bei  der  Anlegung  einer  nenen 

StraTse"  als  auch  „bei  dem  Anbau  an  schon  vorhandenen  bisher  unbe- 

bauten Strafsen-  und  Strafsentheilen**  die  bauenden  Grundbesitzer  gewisse 

Beitrftge  zu  den  Kosten  der  HersteUung  der  Strafeen  oder  Stralsentheile 

zu  entrichten  haben.    Der  erste  dieser  beiden  Ffille  setzt  vorans,  dsls 

nachErlafe  des  Ortsstatuts  mit  der  Anlegung  derStra&e  begonnen  woidea 

ist;  der  zweite  dagegen  ist  dann  gegeben,  wenn  eine  Stralse  bei  firiaJs 

des  Ortsstatuts  bereits  bestand,  aber  damals  noch  unbebaut  war.  Wird 

der  Tliutbehtimd  des  ersten  Falles  seitens  eines  Gemeindevorstandes  be- 

hauptet und  wird  zugleich  nachgewiesen,  dals  iiach  Kiials  des  Statuts 

Arbeiten,  die  »u   inJ  lür  sich  die  Herstellung  einer  neuen  Strafse  bilden 

würden,  vorgenommen  worden  Bind,  st»  kann  die  herangezogene  Person 

ihrerseits  den  erhobenen  Ansprncli  dun  Ii  i1*  ti  .Nat  hweis  beseitifren .  dafs 

die  Strafse  zur  Zeit   des  Kihiv-i  >  des  Urtsstatuts  bereits  vollendet  ge- 

wesen, d.  h.  eine  sogenannte  „historische''  Strafse  ist;  hierdurch  wörd? 

nämlich  festgestellt  werden,  dafs  die  später  vorgenommenen  Arbeiten  nur 

der  Vervollkommnung,  nicht  mehr  der  „Anlegung""  einer  Strafse  gedit^nt 

haben,  dafs  also  der  dem  Anspruch  zu  Grunde  gelegte  Ifall  der  Aniegaog 

einer  neuen  Strafse  nicht  vorliegt. 

1'  Ver?r  an  h  Kndiirtheil  vom  25.N0Tember  1880,  £iltsGh.  Bd.  90  6.  ff. 
Arcbi?  für  Eisenlabuwesen  lädl  3.943* 
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UmfBoe  der  Wegctailatt. 

EBdnrtheil  (IV.)  vom  16.  Dasembttr  188B,  Eatsch.  Bd.  94  8.  IM  ff. 

Sapttodigfceittgieseta  Tom  1.  Ingnst  1888,  S  86. 

Die  Wegebanlast  nmfafet  zugleich  die  Anlegung  und  ünterhaltimg 

aller  zum  Selnitze  und  zur  Siclierheit  der  Wegeanlage  und  ihrer  Benatzong 

nOthigen  Anstalten  und  Vorricbtangen,  aneh  wenn  sie  anfserhalb  der  rämn- 

liehen  Grenzen  des  Weges  liegen.  Der  Wegebaupflicbtige  ist  danach  ge- 

halten, Gefahren,  die  fßr  den  Bestand  eines  Offentliehen  Weges  and  den 

Verkehr  auf  ihm  durch  die  Einwirkung  elementarer  Kräfte  auf  benachbarte 

Grundstürke  (Bergrutsch)  hervorgerufen  werden,  seinerseits  durch  Veran- 

staltungen aiifserbalb  der  Grenzen  des  ftffentlieben  Weges  abzuwenden. 

Von  dieser  Vtipilichtung  kann  er  nichi  aus  dem  Grunde  entbunden  sein, 

weil  die  Gefahr  ohne  sein  Verschulden  von  aufsen  herantritt. 

UatirteNaBi  MtattioNr  Weit»  «i  vea  «ina  Orittn  flnhrilli|  hamiMIt  alMI,  daroli 

itia  WefsbaipllelitiBUi» 

Endortheil  (IT.)  vom  81.  Januar  1808,  Sntseh.  Bd.M 

Wenn  ehi  Weg  nieht  Ton  dem  zum  Bau  nnd  zur  Unterhaltung  Öffent- 

licher Wege  Verpflichteten  (Gemeinde)  in  Erfüllung  dieser  Verpflichtung, 

sondern  von  einem  Dritten  (Kreis)  für  den  allgemeinen  Gebrauch  freiwillig 

hergestellt  ist,  so  ist  der  nach  dem  einschlagenden  Rechte  gewöhnlich 

Wegebaupflichtige  (die  Gemeinde)  an  sich  nicht  verptiichtet,  den  betreffen- 

den Weg  als  öffentlichen  in  Unterhaltung  zu  nehmen.  Eine  dahingehende 

Anfnrdenmg  wurde,  soweit  es  sich  nicht  um  eine  die  Kräfte  des  Einzelnen 

übersteigende  unbilliEre  Forderung  handelt,  gesteilt  werden  köiinen,  wenn 

die  Herötellnny  de:^  W ^  als  eine  poli/eilirh  ii  Ii  wendige  von  der  zu- 

ständigen Behorcie  m  einem  dazu  geordneten  Vertaliren  ursprünglich  an- 

geordnet ist,  oder  wenn  der  Wegebaupt^ichnge  die  Noth wendi gkeit, 

den  Weg  zu  bauen,  unumwunden  anerkannt,  oder  wenn  er  die  Verptlich- 

tting  zu  dessen  Unterhaltung  bereits  in  rechtsverbindlicher  Weise  über- 

nommen bat.  Liegt  keiner  dieser  Fälle  vor,  so  kann  der  Wegebaupflichtige 

die  Uebernahme  der  Unterhaltungslast  ablehnen,  vorausgesetzt,  dafs 

nicht  etwa  die  polizeiliche  Noth wendigkeit  besteht,  den  Weg  als  öflient- 

liehen  zu  unterhalten,  und  dafs  es  sonaeh  znlftssig  erscheint,  den  Weg, 

ohne  dafe  em  Terkehrspolizeilichee  Intoresee  verletzt  wird,  wieder  anizii-' 

geben.  Darfiber,  ob  diese  Voranssetznng  vorliegt,  ist  im  Streitfialle  ganz 

ebenso  nnd  nach  denselben  Gesichtspankten  zn  entsebeiden,  als  wenn  es 

sich  nm  den  ersten  Nenbau  des  Weges  handelte. 

76* 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



1170 Beditopnehitn;  und  Geaetigebimy. 

Itotarkittni  ilMr  BrM«,  dit  In  Zsg«  eines  OffentlMM  Waget  Ibtr  mm  EiiHMi 

IM  (WtHlfeflrfttmii). 

BndQttheü  (IV.)  vom  81.  Jann&r  1888,  EnUch.  ßd.  94  S.  98881,  Ar^v  Ar 

EisenbaluiweBeii  1888  S.  7d8  ff. 

Biee&behiigeieta  Tom  8*  Noveniber  1888,  §  4. 

LmdeiTerwaltaiigigeiete  Tom  88w  Juli  1888i  S§  188|  188. 

Wenn  der  EuMibahnverwaitiiiig  bei  der  Anlage  der  Bahn  oder  bei 

ep&terer  Qelegenheit  laadespolizeiiich  die  HerBteUang  nod  Unterbahmi 

der  UeberffibmDg  eines  Offentliehen  Weges  Uber  die  fiisenbahn,  also  der 

dazu  erforderlichen  Brftcke,  auferlegt  worden  ist,  so  kann  die  Anforde- 

rung der  Wegepolizeibehdrde  an  die  Eisenbahnverwaltaog,  die  Brücke  des 

spiter  verftttderten  Bedarfiiissen  des  Öffentlichen  Verkehrs  entapreeheod  zu 

verbreitern,  nicht  anders  benrtheilt  werden,  als  wenn  sie  an  den  regei- 

mäfsig  Wegebaupflichtigen  gerichtet  wäre.*)  Die  Ortspolizeibehörde  \tt 

(iaher  zweifellos  befugt,  die  durch  das  Bedürfnil's  des  öffeiitli<-lieii  Verkehrs 
nothwendig  gewordene  Verstat  küii^  und  Verbreiteniiiff  der  Brücke  von  der 

Eisenbahnverwaltuiie;  zu  fordern,  und  zwar  auch  daiiii.  wenn  lia.iurch  ein 

vollständiger  Neuhau  erforderlich  werden  würde.  Nur  weun  dem  Eisen- 

hahnunternehraer  iandespolizeilich  von  vornherein  nicht  allgemein  die 

IltM -ti^llun^s-  und  Unterhaltuns^spflicht ,  sondern  nur  eine  trenau  be- 

stimmte Leistung,  <lie  Aenderuni;  «"»ffentiicher  We^e.  aufc^esjetteu  sein 

sollte,  würde  die  Ortsjxtlizei  eine  solelie  Auflage  der  Land^^finli/ei  nicht 

ausdehnen  dürfen.  —  Der  Umstand,  dafs  der  Umbau  der  Hrüeke.  als  eise* 

Theiles  der  Bahnanlage,  nicht  ohne  Mitwirkung  der  Eisenbahnpolizeibehörde 

ausgeführt  werden  kann,  ist  für  die  Benrtheilung  der  Bedürfnifsfrage  durcll 

die  zuständige  •^WegepolizeibehOrde  ohne  Bedentang. 

streitverfahren  in  Wegebausacben. 

BndurtheiJ  (IV. s  vom  2».  November  1892,  Entscli.  \Ui.  24     241  ff. 

Zn«tÄniligkeitss:*«9et35  vom  1.  Augnst  lbä3,  55  56. 

Durch  die  Bestimmung  im  §  56  Absatz  5  des  Zuständigkeit.«?e«etze> 

werden  nicht  nur  solche  Streitigkeite?i  [betroffen,  bei  denen  jede  der  stn^i- 

tenden  Parteien  von  der  anderen  behauptet,  daüs  sie  die  Wegebaulast  za 

tragen  habe.  Die  Voraussetzung  ihrer  Anwendung  mufs  vielmehr  ai> 

gegeben  schon  dann  betrachtet  werden,  wenn  die  klasrende  Partei  ihren 

Anspruch  anf  eine  angeblich  dem  Gegner  obliegende  Offen!  lieh-rechtlicbe 

Verpflichtung  zur  Anlegung  oder  Unterhaltung  eines  öffentlichen  Wege.« 

stützt  Damit  kennzeichnet  sich  der  Streit  als  ein  Streit  Aber  diese  Oint- 

1)  Vergl  hit^rzu  Endurtheil  vom  8.  Joni  1880,  £iit«ch.  Bd.  19     817  ff..  Äxcktf 
für  £i8enbahnwe«e&  1881  S.  860. 
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lich-reehtlichc  Verpflichtung,  und  die  hierdurch  begründete  Zulässi^rkeit 

des  Verwalünii;>stt  i  lt verfahren«  kann  nicht  blofs  deswegen  wieder  hinweg- 

fallen, wf  il  ilt  r  Beklagte  einen  Einwand  erhebt,  der  das  sti(itiu>  Rechts- 

verhältnils in  anderer  Weise  charakterisirt  nnd  somit  die  Behauptung  in  sich 

scblieÜBt,  es  stehe  jene  öffentlich-reclitliche  Yerpflichtoug  nicht  in  frage. 

TTT.  Wasserrecht. 

Räumung  ölfeatlicber  Flässe. 

findurtheü  (IIL)  von  90.  Febraar  1898,  £ntatth.  Bd.a4  S.a60iil 

ZaBttDdjgknttgeieti  Tom  1.  August  1888t  §  88. 

Die  BestinuDiiDgeD  im  §  66  des  Zustfindigkeitsgesetzes  bezieheB  sich 

nur  auf  die  unter  Au&icht  der  Ortspolizei  stellenden  Gräben  und  Privat- 

flüsse,  nicht  auch  auf  die  der  Laadeepolizei  nnterateUten  Offentliehen 

Flftsse.  Streitigkeiten  Aber  die  Offentlieh-reohtliebe  Pllieht  zur  Rftnmnng 

Offentlieher  FUtose  ftülen  demnach  nicht  unter  die  Bestirnmungen  im 

Absatz  3  a.  a«  0.   

RiiMMf  m  PrivaUMMSiL 

Bndnrtheü  (III.)  Tom  17.  NoT«inber  188»,  BntMlu  Bd.M  8.S78ft. 

OeMts  aber  die  BenntEiing  der  PriTatflfltte  Tom  28.  Febnur  1848,  §§  1,  7- 

Znständigkeitsgesetz  vom  l.  August  IK8i;  ̂   titi. 

Wenn  jemandem  an  einem  Privatflusse  das  ausf^chliefslieiie  Kigen- 

thuui  im  Sinne  der  Gesammtheit  der  möglichen  Nntzaugsrechte  zusteht, 

so  greift  die  Vorschrift  im  §  7  Absatz  1  des  Gesetzes  vom  28.  i^'ebruar 

1843,  nach  der  regelmäfsig  der  Uferbesitzer  zur  Räumung  des  Flusses  ver- 

pflichtet ist,  nicht  Platz.  Vielmehr  liegt  alsdann  dem  £igentbfimer  in  den 

Grenzen  seines  Eigenthnmes  die  gesetzliche  Pflicht  zur  Bftnmnng  des 

Flusses  ob,  auch  wenn  er  nicht  zugleich  Uferbesitzer  ist 

IV.  Haupolizei. 

ZuriickBahme  einer  bereits  ertheiltei  Bauerlaubnirs. 

Eüdurthüil  (IV.)  vom  7.  April  1893,  EnUch.  Bd.  24  S  344  ft. 

Die  £rtheilung  der  Bauerlaubnifs  stellt  fest,  dafs  die  zuständige 

Polizeibehörde  nach  ihrem  pflichtmäfsigen  Ermessen  keinen  Anlafs  zur 

Beanstandung  des  Baues  gefunden  hat.  Ein  einmal  ertheilter  Baa- 

konsens  kann  nach  bereits  eingetretenem  Beginn  der  Banaasffihnmg 

nicht  blofs  deshalb  zurfickgenommen  werden,  weil  die  Baupolizei- 

behOrde  nachträglich  zn  der  Ueberzengnng  gelangt,  dafs  sie  sich  bei 

dem  ihr  zustehenden  freien  Ermessen  geirrt  habe,  und  dats  die  Verhält- 
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nisäe  anders,  als  geschehen,  zu  beurthcilen  seien.  Die  Zarücluuüime  einer 

Banerlaubnifs  kann  vielmelir  der  Regel  nach  nar  dann  erfolgen,  wenn  die 

Bniiprlrüihnifs  sich  mit  dem  zur  Zeit  der  Ertheüung  geltenden  öffentlichen 

PoHzeireübte  in  Widerspruch  setzt.  Ein  solcher  Widerspruch  liegt  da  klar 

vor,  wo  die  BauerlaubnifB  gegen  positiv  bindende,  das  freie  Ermessen  im 

Einzelfall  ausscUielsende  Vonchrilten  des  materielien  Polizeirechts  eitheUt 

ist  Diesen  FftUen  mögen  anter  Umstftnden  auch  solche  gleicbzasteDsD 

sem,  wo  beim  Mangel  konkreter  Vorschriften  die  allgemeinen  dem  Er^ 

messen  der  Polizeibehörde  als  Richtschnar  gegebenen  NormeB  dee  Poliza- 

rechts  mafsgebend  sind  nnd  dnreh  offenbar  sach-  nnd  pflichtwidrige  Hand- 

habung im  EinzeUalle  derartig  verletzt  werden,  dafs  das  öffentliche  Inter- 

esse eine  Remednr  nnabweisbar  erheiseht.  Keineswegs  ist  dagegen  jener 

Widerspruch  mit  dem  bestehenden  Rechte  da  gegeben,  wo  in  den  Grenzea 

des  dnreh  das  Polizeirecht  der  Behörde  eingerftnmten  freien  pflichtmifoigen 

Ermessens  ehie  verschiedene  Benrtheilnng  polizeilicher  Geeichtsponkte 

möglich  ist  nnd  thatsftchlich  eintritt 

Versagung  der  Baueiiaubtifk. 

Endnrtheil  dV.)  vom  81.  Januar  1R93.  Entsch.  Bd.  24  S.  351  ff" 

lieber  Klagen  weua'ii  Verweigerung  iler  Bauorlaubnifs  kann  nur  in 

Geraäfsheit  des  öffentlichen  Baureelits,  wie  es  zur  Zeit  des  Urtheil" 

besteht,  entschieden  werden;  es  müssen  daher  Beschränkungen  der  Bau- 

freiheit, die  erst  nach  Einleitung  des  Streitverfahrens  in  Wirksamkeit  ge- 

treten sind,  ebenso  zn  Ungunsten  des  Baaontemehmers  berücksichtigt 

werden,  wie  umgekehrt  Milderungen  in  diesen  Beschrftnknngen  dem  Unter- 

nehmer zn  gute  kommen. 

AflwesiSifkiit  ssssr  bsttnolilliober  Berti— 

Bndnrtheil  (IT.)  vom  18.  April  1808,  Entooh.  Bd.94  S.taSft. 

Neue  banrechtliche  Bestimmungen  finden  der  Regel  nach  auf  Bauten, 

die  auf  Grund  eines  ordnungsmäfsig  ertheilten  polis^ichen  Konsenses 

bereits  in  der  Ausführung  begriffen  sind,  keine  Anwendung.    Dies  gilt 

in.sbesondere  auch  von  Ortsstatuten,  nach  denen  an  Strafsen  oder  Strafseii- 

tlH'ileu,  die  noch  uielit  geinals  den  baujiolizeilichen  Bestimmuu^^en  de> 

Orts  für  den  öffentlichen  Verkehr  und  den  Anbau  fertig  hergestellt  sind. 

\V(ihnffebflude.  die  nach  diesen  btiaben  einen  Ausgang  haben,  nicht  er- 

richtet werden  dürfen. 
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V.  Andere  Entscbeidangen. 

Stfiiiniiiig  einer  Eiseiibahiiailat«  iivok  die  BiMtaffeihiit  elMt  NeoMMurinindstiok«. 

I«  Sndiirtbeil  (L)  Ton  7.  Jasnar  1881,  BBteeb.  B4. 9t  8.886 

Wenn  darch  Ansgrabnngttn  (zur  Entnahme  von  ZlegeUehm}  auf  einem 

an  eine  Bisenbahn  angrenzenden  Gmndstfleke  die  Sisenhahnanlage,  ine- 

besondere  deren  Fahrbahn  und  Sehienengleise,  besehfldigt  und  damit  die 

Transporte  m  Gefiifar  gesetzt  werden,  so  ist  es  Aulgabe  der  Polizei,  gegen 

eine  solehe  Gefthrduag  der  öffentUehen  Yerkehrsaastalt  den  nöthigea  Schutz 

zu  gewfthren.  Das  Recht  der  Polizei,  zu  dem  Zwecke  dem  Besitzer  des 

Nachbargrandstfickes  aufongeben,  sich  jeder  irgend  erheblichen  Yer&nde- 

rnng  des  unterhalb  der  Bahn  belegenen  Grundstocks,  Insbesondere  jedes 

Ansgrabens  von  Lehm,  zu  enthalten,  folgt  aus  dem  allgemeinen  Grand- 

satze des  öffentlichen  Rechts,  wonach  jeder  Eigenthümer  sein  Eigen thuin 

so  erlialteii  mufs  uud  nur  so  benutzen  darf,  dafs  dadurch  die  polizeilich 

ZQ  schützenden  Interessen,  insbesondere  Leben  und  Gesundheit  nicht  ge- 

föhrdet  werden. 

IL  Ettdnrtheil  (I.)  von  5.  April  1698.  Bntach.  Bd.  94  8.4011!. 

Die  Polizeibehörde  kann  unter  Uiiisl ariden  die  liaumung  eines  neben 

einer  Eisenbuhii  ni läge  belegenen,  im  Eigentliume  eines  Dritten  befindlichen 

Bergabhanges  von  Gestein,  das  auf  die  Bahn  herabzurollen  droht,  dem 

Eigenthümer  gegenüber  anordnen  und  erzwingen.  Mangels  einer  aus  dem 

Eigenthume  oder  aus  einem  Spezialgesetze  eutspriugeudcii  Pflicht  des 

Eigenlhümers,  zur  Abwrudung  der  nicht  durch  seine  Handlungen  und 

Unterlassungen  herbeigeführten  Gefahr  irgend  etwas  zu  thun  oder  zu  ge- 

statten, kann  jedoch  das  Eingreifen  der  Polizei  und  die  hierdurch  dem 

Eigenthümer  auferlegte  Beschränkung  in  der  freien  Disposition  über  sein 

Eigenthum  nur  aus  dem  sogenannten  Staatsnoth rechte  gerechtfertigt 

«erden.  Hiernach  ist  die  Polizei  nur  dann  fär  befogt  zu  erachten,  dem 

Eigenthfimor  eines  Grundstücks,  auch  wenn  er  der  polizeilich  nicht  zu 

duldenden  Gefahr  seinerseits  Torznbeugen  gesetzlich  nicht  verpflichtet  ist, 

hierauf  abzielende  Handlungen  oder  Unterlassungen  dennoch  ausnahms- 

weise durch  Zwangsanordnnngen  aufeueriegen,  wenn  die  zu  beseiti- 

gende Gefahr  einmal  unmittelbar  bevorsteht,  eine  imminente  ist, 

und  wenn  sie  auf  andere  Weise  als  durch  diesen  polizeilichen  Eingriff 

in  das  Privateigenthum  nicht  abgewendet  werden  kann.  —  Zum  Erlafs 

entsprechender  polizeilicher  Anordnungen  ist  die  Eisenbahn  Polizeibe- 

hörde nicht  befugt,  da  nach  {  70  der  Betriebsordnung  die  Zuständig- 

keit der  Eisenbahnpolizei  Örtlich  auf  das  Bahngebiet  und  üinerhalb  dieses 

rftumlichen  Bezirkes  sachlich  auf  die  Handhabung  der  fSr  den  Bahnbetrieb 

geltenden  Vorschrift«!  beschrftnkt  ist.    Ebensowenig  ist  der  Schutz  der 
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Eisen bahiiaulageii  gegeu  die  von  Nachbarfi^undstöcken  ausgehende  Ge- 

läiirduug  als  eine  Aufgabe  der  iiaml f.> poiizei  zu  erachten.  Vielmehr 

ist,  da  es  sich  hier  lediglich  um  nicherheitspolizeiliche  Mafsnahmeahandelu 

Überali  uar  die  Ortliche  Polizeibehörde  zuständig. 

KvapttaUkMlIlkt  mU  Ktillii 

Sndnrthei]  (L)  Tom  11.  Febrnar  1898,  Entscli.  Bd. «  S.  415  ff. 

OeMts  Aber  du  Vezfthren  bei  KompeteukonfliktMi,  ▼om  8>  April  1SA7,  §  8- 

Oeseti,  betr.  die  Kpnflikte  bei  geriehtUclien  YerfoIgangeB  vegen  Amts-  utd  Dianitp 

bandlungen,  toiq  i3.  Febmu  16M. 

Verordnung,  betr.  die  Kompetenskonflikte  n.  8.  w.,  vom  l.  August  1>^9. 

Die  Reichsjastizgesetze  lassen  landesgesetzlieh  die  Vorentscheidoug 

durch  eine  besondere  Behörde  in  zwei  Fällen  zu,  nftmlich  einmal  ($  17 

des  Gerichtsveifossnngsgesetzes)  Aber  die  Znlässigkeit  des  Hechtswegss 

(«Kompetenzkonflikt*^  des  Gesetzes  vom  &  April  1847  und  der  Vererd- 

nnng  vom  1.  Angust  1879),  d.  i.  darüber,  ob  der  Streit  seinem  G^nstande 

nach  zn  den  bfirgerlichen  Bechtastreitigkeiten  oder  den  gerichtlichen  Straf- 

sachen im  Sinne  des  §  13  a.  a.  0.  gehört,  imd  daher  der  Entscheidoiig 

durch  den  ordentlichen  Richter  unterliegt,  —  und  zweitens  (§  Ii  des  Eio- 

flihrungsgeseizes  zum  Grerichtsverfiissuiigsgesetze)  über  den  sogensnotes 

„Konflikt"  des  Gesetzes  vom  13.  Februar  1854,  nftmlich  darftber,  ob  bei 

einem,  dem  Rechtswege  an  sich  unterliegenden  Gegenstande  die  zivil-  oder 

strafgerichtliche  VerfolguDg  eines  öfFentlicheu  Beamten  gleichwohl  zu  UDte^ 

bleiben  hat,  weil  sie  wegen  Amtshandlungen  erfolgt  und  der  Beamte  ein«" 

UebuFöchreitung  .seiner  Amtsbefugnisse  oder  der  Unterlassung  einer  ihm 

obliegenden  Amtshandlung  sich  uicht  schuldig  gemacht  hat.  Bei  dem  völlig 

verschiedenen  Inhalte  beider  schliefst  die  Erledigung  des  Antrages  auf 

Vorent^scheidung  der  einen  Art  die  Erhebung  eines  Antrages  der  anderen 

An  und  die  Vorentscheidung  über  diesen  nicht  aus.  Deshalb  sieht  auch 

die  Vorschrift  des  §  17  No.  4  des  (Terichtsverfassungsgesetzes.  woua  h 

der  Kompetenzkonflikt  nach  rechtskräftiger  Verwerfung  (]»m-  Einrede  «ier 

Unzulässigkeit  des  Rechtsweges  unzulJlssig  ist.  der  Erhebung  des  Kou 

fliktes  in  derselben  Streitsache  und  der  Entscheidung  über  denselben 

nicht  entgegen.  

KraskenverslchBrung  der  Arbeiter. 

I.  EndurtLeil   III.)  toiu  12.  Januar  1893,  Entsch.  Bd.  24  S.  823  ff. 

Beichsgesetz,  betr.  die  KrsnkeiiTersicbeniitg  der  Arbeiter,  ia  der  FaMong  der 

Bekanntmachung  vom  10.  April  I^.      6,  78  a. 

In  dif  dreizehn  Wochen,  mit  deren  Ablauf  die  KrankenunterslütztWR 

endet,  ist  der  er.ste  Tag  der  ärztlichen  Behandlung  u.  s.  w.  uiclil  einzurechneu. 
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IL  Endurtheil  (lU.^  vom  7.  November  1H92,  Entsch.  Bd.  24  S.  337  ff. 

Beichsg«$6ti,  betr.  die  KrankeiiTersicheniiig  der  Arbeiter,  Tom  16.  Juni  1888« 

§§  24,  64,  84. 

Leistungen  der  Kasse,  die  über  das  gesetzliche  Mindestmafs  hinaus- 

gehen, dürfen  im  Statute  zeitlich  oder  durch  eine  gleich  dem  Zeitablanfe 

wiikende BesolntiTbedingung,  deren  Eintritt  Dicht  von  dem  Willen  des 

Kassen  Vorstandes  abhftngt,  beschränkt  werden,  ^e  in  das  Statut 

auijsenominene  Bestimmung,  naeh  der  die  Gewfthnmg  solcher  Leistongen 

ausmfallen  hat,  sobald  die  Ausgaben  die  Sinnahmen  flbersteigen  nnd  der 

gesetzliche  Beservefonds  nicht  mehr  vorhanden  ist,  veistOfst  daher  nicht 

gegen  das  Gesetz.  ̂  

Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers  vom 

11.  August  18d3  und  vom  26.  September  1893,  betr.  Ergänzung 

nnd  Berichtigung  der  dem  internationalen  Uebereinkommen  Aber 

den  Bisenbahnfrachtverkehr  beigefügten  Liste. 

(B.-6.rBL  S.MO  nad  S57.  Eiattabahn-yerordnoagebleAt  S.  277  und  807.) 

Desgleichen  vom  26.  August  189B,  betr.  den  zweiten  Nachtrag  zu  der 

Vereinbarung  erleichternder  Vorschriften  für  den  wechselseitigen 

Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Deutschlands  einerseits  und 

Oesterreichs  und  Ungarns  andrerseits  rücksit  htlich  der  bediiij^uiigs- 

weise  zur  Beförderung  zugelassenen  Gegenstände,  in  Gemäfsheit  des 

§  1  letzter  Absatz  der  Ausführungsbestinimungeu  zum  iuteruatio- 

nalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahuti achtverkehr. 

(B.-Ü.-B1.     241.  SiaenbaliQ-Verordnangsblatt  S.  287  ft.) 

PreuHsen.   Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  8.  August  1898, 

betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Meppen  nach 

Haselflnne  für  Rechnung  des  Kreises  Meppen. 

(BiaenlnduioVerordninigsbUtt  S.  S81  ff.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  8.  September  LS93,  betr.  Zollbehamllung  der  vom  Auslände  ein- 

goheudeu  Ersat /.stücke  zu  ausländischen,  im  lulande  beschädigten 

Eisenbahnwagen. 

I  Eisenbahn- VerordnoogsblAtt  299/300.) 

^)  Yergl.  hierzu  die  Entscheiduug  dti&  überverwaltnngsgerichu  vom  11.  Oktober 

1386,  Sntsch.  Bd.  U  S.  348  ft.  und  ArubiT  für  Eiaenbabnweten  1888  S.  112. 
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Vom  12.  September  1893,  betr.  UDterbimgung  der  Heiseodeu  ia 

Durchgangs-  (D)  Zügen. 

(£ia«nb«hn- Verordnungsblatt  S.  800i) 

Vom  90.  September  1896,  betr.  Aendenmg  der  Vorsclirifteii  für  die 

gememschaftliche  WagenbenntzoDg  der  Staatsbahnen  n.  s.  w. 

(EfawbahiHyerordiraii^bltttt  8.  904A^) 

Vom  11.  Oktober  18d3,  betr.  Beförderung  vou  öicberheitszüiidspiiiciMB 

,PyrocA". {EiB6iib«hii-y«rordiiuig»blfttt  S.  Sli/lS:) 

Oesterreicli-Uogani«  Verordnnn g  des  HaadelemiiiiBterB  Tom  1.  August 

1898,  betr.  die  Regelung  des  Transportes  explosiTdr  Oegenstftitde 

auf  Eisenbahnen. 

Veröffentlicht  in  dem  am  4-  August  1898  ausgegebenen  XXXIX.  ätück 

des  R.-G.-BL  unter  No.  12G. 

r. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

I  1. 

Di«  üMliBldiendeii  VonehriftAii  finden  auf  die  Beförderung  dar  in  dar  Aslage  B 

snm  Batriebtregleniaiit  für  die  Eisenbahnen  der  im  Reicberathe  rertretenen  Kuni^- 

ffiche  nnd  Länder  vom  in.  Dezember  181)2.  K.-(J.-BI.  No.  207,  unter  Ho.  XXXTl 

aufgezählten  explosiven  (iee-enstÄnde  Anwendung,  und  zwar  auf: 

1.  Schwarzpulver  (Scliiefs-  und  Sprengpulver),  sowie  andere  SchieJs- 

mittel,  soweit  letztere  zum  Eisenbahntransporte  besonders  zugelasseu  sind. 

S.  Konieaaionirta  Sprangmittal,  aowaii  diaaalban  nm  SisasbalintnBt- 

porte  batondera  sngalaasea  sind. 

8.  Patronen  fflr  Handfaner «äffen  und  sanstiga  Munition,  welebe  est» 

wt  der  Schwarzpulver  oder  andere  xnm  Eiaenbabntntnaparta  beaondara  sngelatsese 

Sichiefsmittel  entliLiiten 

'Fertige  l'fttrouen  für  Hiindfeuerwaffen,  und  zwar  1.  Metallpatronen  mit  *us- 

si  tiliefsl ich  aan  Metall  erzeugten  Hülsen  und  2.  J'atronen,  deren  Hülsen  nur  xom 

Tbeile  HU8  Metall  bebteheu,  ferner  Kugelziuidhütcheo  und  Scbrotzüudhütcheu  (Floböxt* 

umnitiott),  nntarliagan  bei  Einludtnng  dar  in  No«  XXXVII,  basiahnngtwaita  XXXVUa 

der  Anlage  B  snm  Eiaenbalmbatrieberaglamant  vom  la  Deiaabar  1888,  B.>G.<BL 

No.  907,  fastgeaatntan  Bedingungen  dm  dualbet  «itiialtnan  Voxtehiütan.) 

4.  Feuerwerkskörper,  insoweit  sie  nicht  Stoffe  enthalten,  welche  nach 

r>0,  A.  4,  lit.  a  bis  e  [ein8clilief''!ich]  des  Eiseniir^lnihetriebsreglenients  vom  10>  0** 

xember  1892,  H.-U.-Rl.  No.  207,  von  der  Beförderung  ausgeschlossen  sind. 

(Fenerwerk«körper  aus  Mehlpulver  und  ähnlichen  Oemischen,  sowie  bengalisch« 

iSchellackpräparate  unterliegen  bei  Einhaltung  der  in  No.  XXXVIII,  beziehungsweise 

XLII  der  Anlage  B  cnm  Siaanbahnbatriabsreglemant  vam  la  Dasanbar  1888,  B.*G.<BL 

No.  907,  fastgasautan  Badingugen  den  daaalbat  antbaltanan  Yottehrifta».) 



Eeobtspreohnng  und  OeieUgebmig. 1177 

6.    Z  ii  T!  f!  s  c  )ni  ii  r  e 

(Sicherheitszuuder  unterliegen  bei  Einhaltung  der  in  No.  IV  der  Anlage  B 

des  Eisenbahnbetriebsreglements  vom  10-  Dezember  1882,  B.-G.-B1.  No.  207,  fest- 

gesetstan  Bedingungen  den  du«lbit  enthaltenen  Vemehfiftot.) 

6.  NltroBttllnlote,  laibeiendere  SehiefsbnnnwoUei  Xollodinmwolle 

nnd  Pyropnpier  (Mfetn  diese  Stoffe  mit  nindeetens  SN)  Prosent  Weeier  aagefenclitet 

sind),  ferner  Patrenen  ans  geprefster  Sehiefsbauni wolle  mit  einem 

Paraffinttbersngre,  soweit  derlei  Pripante  svm  Eieenbalintfaaeporte  ango- 
laasen  sind 

'Gepreiste  Öchielsbaumwolle  mit  mindestens  16  %  \Vassergelialt  und  Schiefs- 

baumwolle  in  Flockenform,  sowie  Kollodiumwolle,  beide  mit  35  ̂ /o  Wassergehalt, 

nnterlieg«!  bei  Binhaltung  der  in  No.  XXXIX,  besiebangiweise  XL  der  Anlage  B 

snm  Eieenbahnbetriebareglement  vom  la  Deieraber  1869,  K-O.'Bl.  No.  M7,  feil» 

geeetaten  Bedingnofen  den  daeelbet  enthaltenen  Voieehriften.) 

7.  Sprengkr&ftige  Zftndnngen,  als  Sprengkapseln  (Sprengzünd- 

hütchen) und  MinensUndungen,  weldie  dareh  EUektrisitit  oder  darch  fieibnag 

aar  Wirknng  gebracht  werden. 

§9. 
Die  im  1  aufgeslhlten  Gegenstände  werden,  insoweit  deren  BiiOnbahntrans- 

port  an  eine  besondere  Zulassung  gebunden  ist,  den  Bahnverwaltnngen  vom  Handels- 

miniäterinm  unter  Bezeichnung  der  betreffenden  Fabrik  ond  unter  Angabe  der  Ver- 

packungsbestimmungeu  namhaft  gemacht. 

§  8. 

Dem  Handelsministerium  bleibt  es  vorbehalten,  für  jene  Eisenbalinstrecken, 

innerhalb  welcher  keine  reinen  Lastzüge  verkflircn.  nrul  mit"  welchen  sifh  rtnrh  keine 
Gelegenheit  zur  Einleitung  reiner  Lastzüge  in  periodischen  Zwischenräumen  er^^iebt, 

über  Antrag  der  betreffenden  Verwaltung  die  Ausschlielsung  explosiver  Güter  vom 

Siienbahntransporte  aussusprechen. 

ti  4. 
Die  Vorschrift  Ihr  den  Militartran&port  auf  Eisenbahnen  ^vierte  Autlage. 

wird  durch  die  gegenwärtige  Verordnung  nicht  berührt,  nnd  sind  für  die  seitens  der 

Militärverwaltung  zur  Aufgabe  gelaugenden  explosiven  Güter  ausschliefslich  die 

Bestimmongen  der  bezogenen  Miiitirvorsebrift  mafsgebend. 

§  5. 

Die  im  ij  i  anfgezäbUen  explosiven  Gegenstände  werden,  insoteru  nicht  für 

Sendungen  von  Privaten  au  die  Militärverwaltung,  femer  nicht  für  einzelne  Sorten 

oder  Eisenbahnstationen  besondere  Vorschriften  bestehen  oder  Ton  FaU  an  Fall 

ergehen,  nnter  den  naehbeaeiGhnetea  Bedingungen  anm  £iienb«]intnnsporte  Uber- 
BommMi. 

II. 

Verpackung. 

§  H. 

Hinsichtlich  der  Verpackung  gelten  folgende  Bestimmungen: 

1.   0)  Schwarzpulver  (öchiefs-  und  Sprengpulver)  und  die  son-^tigen 

zum  Kisenbahntransporte  zugelassenen  Scbiefsmittel,  müssen,  soweit  für  letztere 
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in  der  ZulassuDgserkläruug  uicht  audere  Voräclirüteu  eutti&lteu  sind,  in  sUabdiclc 

;;c webte  Silcke  (mehlfl^nnige  Pri^arate  ia  doppelte,  gewebte  oder  dickte  ledene 

Sftcke)  und  ttberdiee  in  Holsflaier,  Kisten  oder  metallene  Oef&feo  Terpedn  Mii. 

Ancb  können  hieran  eae  nekr&cken  Legen  a^  atarken  nnd  steifen  geinilUta 

Pappdeekela  gefertigte  Fieser  (eegenanate  amerlkaniseke  F&sser)  verwendet  wenlei, 

O  Kommen  HolzfUsser  snr  Yenrendung,  so  müssen  dieselben  gnt  abgebaa^is 

uud  an  dem  äufi^ereii  Umfange  jedes  Bodens  mit  einem  mittelst  drei  grut  rerxinüter 

Nägel  .SchlofsnuKt'l)  betestigten  Einle^reifeu  versehen  sein.  Die  letzten  Keiicn  üb 

beiden  Endeu  des  Fasses  (Hanptreileu)  sind  gleichfalls  mit  je  drei  derartigen  Nägtli 

zu  befestigen,  die  Bauchreil'en  aber  mit  je  drei  an  die  Endreifen  gestützte  Reife^t&cke 
an  spreiten.  Die  Nägel  dürfen  nicht  In  das  Innere  des  Faaaea  kineinragea.  Vk 

Kisten  mflssen  dicht  gelttgt  nnd  deren  Wände  durch  sogenannte  Versinknag  tw- 
banden  sein.  Die  Deckel  sind  an  Tersckraaben. 

(')  Die  Kchälter  mtlssen  an  der  Aufsenseite  die  deutliche  nnd  genaue  Bezeidh 

nung  des  Inhaltes,  z.  B.  ̂ Schiefspulver  (SchwarzpulTer)",  pSprengpnlver  (Schwarz- 

pulver)''  u.  w.  tra;2:eii.  Bei  Eiiifnhr-  imd  Transitsendnngen  mufs  auch  der  Kaiae 
oder  die  Firma  d«s  Erzeugtrs  aiij  *  l:«  beu  sein. 

8.   Für  konzessiottirte  5prengniittel  gelten  folgende  i^ormen: 

a;  Dieselben  dürfeu  nur  in  jenen  Formen,  üinliüllungen  und  in  jener  Ver- 

packnnt?  in  Verkehr  i^esetzt  werden,  weiche  in  der  Zulassnngseiiüinsg 

tür  jede  eiuzeiue  öorte  vorgeschrieben  sind. 

b)  nie  npfäfsc,  in  welchen  konzessionirte  i^prenj,'unite!  verpackt  ??nd. 

niiissf'u  an  der  Aufseuseite  mit  einem  Plakate  versehen  sein,  \vi  Iches  di? 

deutliche  und  genaue  Bezeichnung  des  Präparateä  uud  der  ̂ orie,  sowie 

den  Namen  oder  die  Fimia  dee  Kneugers,  die  Beseicknung  der  Fabrik, 

femer  das  Datum  und  die  Zahl  der  ministeriellen  Tranaporthewillignng  aal 

endlich  das  Datum  der  Erseugnng  trigt.  Das  Plakat  ist  auf  der  Aiüks« 

Seite  eines  jeden  zum  Transporte  bcstinnuten  Gef&fses  in  der  Weise  ansa- 

bringen,  dafs  dasselbe  beim  Oeffnen  der  Gefdsse  zerrissen  wird.  Endlich 

mufs  jedes  (iefäfs  am  Verschlusse  mit  der  deutlich  ansgedrttekten  Fsbrikt- 

plonibe  verseljen  sein. 

'  Die  erwähnten  Plakate  und  Plombenabdrücke  werden  von  Kaü  ni 

Fall  bei  Ertheilnug  der  Transportbewilligung  deu  liahuverwaliuugeß  wii- 

getheilt  werden. 

c)  Au  der  Auiäenseite  des  Deckels  eines  jeden  Verpackuugsgefäfses  aitfs 

eine  knrae  Belekrung  Uber  das  Oeffben  und  Sckliefsen  der  GeAfrs  » 

angenflUiger  Weise  angebracbt  sein. 

8.  0)  Patronen  fQr  Handfeuerwaffen  sind  snaftdist  partienweise  is 

Kartons  von  ateifer  Pappe  derart  feet  an  verpacken,  dalk  ein  Veraehieben  in  dm 

Kartons  nicht  datretmi  kann.  Die  eiaaelaea  Kartone  mit  Patronen  sind  sodsas 

dicht  nebeu-  und  übereinander  in  gntgearbeitete,  dem  Gewichte  des  Inhalts  ent- 

sprechend starke  Holzkisten  oder  Tonneu,  deren  Fussen  so  iredichtet  sind,  dafs  ein 

Ausstreuen  uicht  stattfinden  kann,  und  welehe  nicht  mit  eisernen  Keilen  o<itT 

Bändern  versehen  sind,  fest  zu  verpacken  Statt  der  hölzernen  Kisten  oder  Tonaeu 

küuueu  auch  aus  luehrtacheu  Lageu  äehr  »tarkeu  und  steifeu  geärnilaten  l'appdedtsU 

gefertigte  Fässer  (sogenannte  amerikanische  F&as«r)  verwendet  werden.  Der  ▼e^ 

schlnfs  der  Kisten  darf  nicht  mittelst  eiserner  Nigel  erfolgen. 
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(*)  Das  Gewicht  der  in  einem  Bebälter  befindlichen  Ffttronen  darf  60  kg«  dM 

Bruttogewicht  eines  Behälters  90  kg  ni??ht  überschreiten. 

(■^)  Die  fiehalter  müssen  mit  der  deutlichen,  gedruckten  oder  schablouirten 

Aufschrift  ^.Patronen  tür  Handfeuerwaffen,  geladen  mit  "  ver- 
sehen  sein. 

(«)  Fttr  Sendmigeii  von  aonttiger  Vnnitioa  wird  Aber  die  Zallssigkelt  dar 

gewllilteii  Terpaekttiig,  sowie  Uber  das  Haziniaigewieht  der  Bebllter  lUlweiae  ent- 
schieden. 

4  M  Fenerwerkskörper  sind  in  hölzerne,  haltbare  and  dem  Gewichte  des 

Inhalts  entaprechenfl  starke  Kisten  oder  Tennen,  deren  Fujiren  so  gedichtet  sind, 

dafs  ein  Ausstreuen  nicht  stattfinden  kann,  und  welche  nicht  mit  eisernen  Keifen 

oder  Bündern  versehen  sind,  fest  zu  verpacken.  Statt  der  hölzerueu  Kisten  oder 

Tonnen  können  auch  ans  mehrfachen  Lagen  sehr  starken  und  steifen  gefimifsten 

Pappdeckels  gefertigte  Fieser  (sogenaonte  amerikanische  flUser)  verwendet  werden. 

(*)  Das  Brattegewicht  eines  Bebilters  darf  90  kg  nietit  «bersteigen. 

(*)  Die  Bebllter  rnftoien  mit  der  dentlichen,  gednielcten  oder  sobablonirten 

Anfscbrift  „Feuerwerksknrper**  versehen  sein. 

5.  (')  Zündschnüre  sind  in  hülzerne,  haltbare  und  dem  Gewichte  des  Inhalts 

entsprechend  starke  Kisten  oder  Tonnen,  deren  Fugen  so  gedichtet  sind,  dafs  ein 

Ausstreuen  nicht  stattfinden  kann,  und  welche  nicht  mit  eisernen  Reifen  oder 

Bändern  versehen  sind,  fest  zu  verpacken.  Statt  der  hölserneu  Kisten  oder  Tonnen 

können  auch  aus  mehrfachen  Lagen  sehr  starken  nnd  steifen  gefimifsten  Pappdeckels 

gefertigte  Ilsser  (sogenannte  amerikanisehe  Fisser)  verwendet  werden. 

{*)  Das  Oewidit  der  in  einem  Behilter  befindliohen  Zttndadhnflre  darf  00  kg 

das  Bruttogewicht  eines  Behftlters  90      nicht  überschreiten. 

(3)  Die  Behälter  müssen  mit  der  dentlichen«  gedmokten  oder  ecbablonirten 

Aufschrift  „Zündsr hnflre"  versehen  sein. 

r,  'i^  N  i  tr  n  7  I' 1 1  n  !  o  s  e,  insbesondere  S  ch  i  e  Tsb  au  m  w  oll  e ,  K"ll'>dium- 
wolle  und  Pyropai>ier  f»ind  in  hSlzerne,  haltbare  und  dem  tiewichte  des  Inhalts 

entsprechend  starke  Kisten  oder  Tonnen,  welche  nicht  mit  eisernen  Keifen  oder 

Bftndem  Taraelieii  aind,  ao  üsat  in  Y«r]w:keii»  dafa  eint  Befbnng  dM  Lihattes  nicht 

stattfinden  kann.  Statt  der  hSliemen  Kisten  oder  Tonnen  kSnnen  anch  ane  m^r- 

fachen  Lagen  sehr  starken  und  steiAn  geflmüaten  P^pdeokela  gefertigte  Flaaer 

(sogenannte  amerikanische  Fftaaer)  verwendet  werden.  Der  Verachlnfs  der  Behilter 

darf  nicht  mittelst  eiserner  Nigel  erfolgen. 

f*  Mit  einem  Oeberrnsre  von  Paraffin  versehen*"  Patronen  an» 

gepre  fster  'ceniahlener  i  S  ch  i  e  bau ni  wo  1  le  sind  vor  ihrer  Einlage  in  die  Be- 

bälter  durch  eine  feste  Umhüllung  von  Papier  in  Packete  zu  vereinii^en. 

Diese  Patronen,  sowie  Schiefsbaumwolle  und  andere  Nitrozellulose 

dttrfen  weder  mit  Zündungen  versehen,  noch  mit  solchen  in  dieselben  Behälter  oder 

in  denselben  Wagen  verpackt  werden.  Schiefabanmwolle,  aowie  andere  Kitrosellnloae 

nnfa  In  waaa^rdichte  Behilter  verj^kt  aein. 

(*)  Das  Bmttogewicht  eines  mit  Schief sbanmwolle  oder  anderer  Nitro> 

gellnloae  gefttllten  Behlllters  darf  90  kg,  das  Bmttogewicht  eines  Sehiefsbanm- 

wollepatronen  enthaltenden  Behälters  35  kg  nicht  übersteigen. 

1,'*)  Die  BehiUter  müssen  je  nach  ihrem  Inhalt  mit  der  dentlichen.  iredrucktcn 

oder  schab lonirten  Anfschrift  „Schiefsbaum wolle"  oder  „Schiefsbaamwollepatronen'* 
u.  s.  w.  versehen  sein. 

Digitized  by  Google 



1180 B«c]itipncliiU9  und  Omtsgebnny. 

I 

7.  Sprengt  riU'tit^e  Zündungen,  als  Spren  E:kapsel  n  Sprt^nL'zü-d- 
bütchen)  nnd  MiueiizüuduuK^n,  weiche  durch  £lektrizität  oder  duck 

Beibuug  zur  Wirkung  gebracht  werden. 

a)  Sprengkapaeln»  SprengsttndhUtehen. 

1.  0)  Sprengkapseln  (SprengzUndlitttGhen)  Bind  nt^ben  einander  mit  der  0^* 

nung  nach  oben  in  starke  Blechbehälter,  von  welchen  jeder  nicht  mehr  als  100  StAck 

enthalten  fiarf,  dergestalt  /n  vprpnrken  liars  eine  Bewegung  oder  Venichiftbuig  4er 

einzelnen  Kapseln  auch  bei  Krscitutterungen  ausgeschlossen  ist. 

(*)  Der  leere  Raum  in  und  zwischen  den  einzelnen  Kapseln  ist  frei  zn  l^öHi 

und  dtir  nach  dem  Einlegen  der  letzteren  lecrbleibende  Theil  des  Behälters  mittelst 

Stflekchen  tuidfireieii  trockenoi  Löschpapiers  »nuafllUen.  M  SendmgM  ueh 

DMitBchlMd  ist  der  leere  Benin  in  den  einielnen  K^eln  nnd  swisehen  deiaeUtt 

mit  treekenem  Sigenehl  oder  einem  Ihnlichen  smdflreien  Steife  ToUetindig  ■■ife> 
ftlUen 

*<)  Der  Boden  und  die  innere  Seite  des  DeckeU  der  Blechbeh&lter  sind  mit 
einer  Filz-  oder  Tuchplatte,  die  inneren  Seitpn wände  der  Behälter  mit  Kartonpapier 

dergestalt  zu  bedecken,  dafs  eine  unmittelbare  Berührung  der  Sprengkapseln  oit 

dem  Bleche  ausgeächlossen  ist. 

2.  (^)  Die  so  gefüllten  Blechbehälter  sind  Stiick  für  Stück  mit  einem  haltbar«» 
Papientveifen  derart  an  nmkleben,  dafs  dadnreb  der  Deckel  so  fest  auf  den  lab^ 

geprefst  wird,  dafs  sieh  beim  Sekfltteln  kein  Oerinseb  tob  loeker  gelagerten  Spreac^ 

kapseln  wahrnehmen  lifst. 

(*)  Die  BelriUter  sind  sodann  in  eine  festgeaibeitete  Holskiate  rom  wenigsttu 
99  mm  Wandstärke  oder  in  eine  starke  Bleohkiste  derart  einzuschliefsen,  daf^  iit 

offenen  Stimenden  der  Sprengkapseln  c^egcn  den  Kistendeckel  gerichtet  ̂ in<\.  un! 

dabei  Hohlriiunie  zwischen  den  Schachteln,  sowie  diesen  und  den  Kistenwaiirler 

möglichst  verinieilen  werden.  Nur  am  Umfange  je  eine.-*  oder  auch  luehreref  Be- 

hälter jeder  Schicht,  am  bebten  au  einer  Kisteuwand,  ist  behufs  Erleichterung  de^ 

Entleerens  der  Kiste  dnroh  den  OeHnenden  ein  soleher  Hohlraum  Yonmaehen.  dslk 

dnroh  die  in  letateren  eingebraehten  Fingerspitsen  die  betreifende  Sehaehtel  beqan 

exfafst  werden  kann. 

0)  Dieser  Hohlraum  ist  gleich  den  sonstigen  unbeabsichtigten  Hohlrinmen  ia 

der  Kiste  mit  Papierstttckchen,  Stroh,  Heu,  Werg  oder  Holzwolle  —  alles  völlig 

trocken  —  auszustopfen,  worauf  iler  Deckel  der  Ki-^te.  sofern  diese  au?  Blech  bp<t?hT 

aufgelüthet,  sofern  sie  von  Holz  ist,  mittelst  Messingschrauben  oder  verzinnter 

Holzschrauben  befestigt  wird,  für  welche  die  Führungen  im  Deckel  und  in  den 

Kistenwänden  schon  vor  dem  Füllen  der  Kiste  vorgebohrt  werden  müssen. 

3.  (')  Diese  Kiste,  deren  Deekel  den  Inhalt  so  niederanhalten  bat,  dab  eil 

Schlottern  des  letateren  nieht  eintreten  kann»  ist  nach  dem  Bekleben  des  Deeksb 

mit  einer  Belehrung  Uber  das  OeShen  der  SprengkapselldsCen  in  eine  solid  ges^ 

beitete  und  mittelst  Messingsehranben  oder  verainnter  Holzschrauben  ao  ver- 

schliefsende  hölzerne  Ueberkiske  TOn  wenigstens  96  mm  Wandstärke  mit  dem  Deekel 

nach  aufwärts  einzuteilen. 

i''')  Der  Raum  zwischen  Kiste  und  Teberkiste  niufs  mindestens  30  mm  betragen 

und  mit  Sägespähnen.  Stroh.  Werg,  Holzwolle  oder  Hobelspuueu  ausgefüllt  -ein 

4.  Nach  Befestigung  de»  zweiten  Deckels,  der  die  innere  Kiste  unverrückb»! 

niedersnbalten  bat,  wird  dieser  äufsere  Deckel  gleichfalls  mit  der  erwähnten  Be- 
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lehrnni?  und  mit  einem  Zettel  beklebtt  der  die  Wort«:  „Sprengkapseln  ^  nicht 

Stttlien"  auffällig  zn  tr»rren  hat. 
5.  Die  einzelut  Kiate  darf  an  Sprengkapseln  nicht  mehr  als  20  kg  enthalten 

und  mnfs  mit  zwei  starken  Handhaben  versehen  sein. 

6.  Der  Frachtbrief  jeder  Sendung  mnfs  eine  Tom  Absender  nnd  einem  der 

Bahn  bekannten  Chemiker  ansgestellte  Beieheiniiping  ttber  die  Beadttvng  der  Ter- 

•tehenden  unter  Ziffer  1  bis  6  getreffenen  7erschriflen  enthalten. 

Anmerkung    Die  obe&erwihnte  Belehrung  Uber  das  Oefihen  ▼en  Spreng" 
kapselkisten  hat  zu  lauten: 

„Sprengkapselkisten  sind  derart  sn  Offken,  dafs  zuerst  ans  dem  Deekel  der 
Äufseren  Ki-re  fif  Schrauben  mittelst  Schraubrnzit^ljer  entfernt  wer-lm.  wuhei  dua 
ümstUrzeu  der  Kiste,  infolge  etwa  au  starken  Auliehnens  des  den  Schraubenzieher 
lUukdhabenden  zu  Teitindern  ist. 

Nach  Freilegnng  des  inneren  Kistendeekels  ist  auch  die  lunenkipte  mit 
Beobachtung  derselben  Vorsicht,  und  in  gleicher  Weise  zu  öffnen,  worauf  ^uwuhl 
der  Schraubenziehw,  als  auch  die  mittelst  desselben  ans  den  Kistenwänden  gezogenen 
Schrnnben  beiseite  zu  schnffpn  sind:  In  der  inneren  Kiste  wird  am  Umfange  eines 

oder  mehrerer,  die  Spreugkapsela  enthaltenden,  in  Papier  eingesohlageneu  Blech- 
behälter der  obersten  Schichte  ein  mit  Papierstfleken,  Sttoh,  Ben  oder  Weig  ans- 

gestopfter  Hohlraum  wahrzunehmen  sein. 
Nach  ▼orsichtic:er  Entnahme  des  Fflilmittels  ans  diesem  Hohlranrae  —  wobei 

durch  Niederhalten  uer  närh silierenden  Behälter  ein  Herausreifsen  derselben  mit 

dem  Fftllmateriale  verhindert  werden  muXs.  —  sind  zuerst  die  hierdurch  freigelegten 
BehUter  mittelst  der  Fingerspitsen  nnd  nieranf  erst  die  tlbrigen  BehXlter  dieser 
Lage  nach  Bedarf  zu  entfernen. 

Die  Entnahme  jeder  weiteren  Schichte  von  Behältern  ist  auf  dieselbe  Weise 
▼orsubereiten  nnd  zu  bewirken,  wobei  das  frtthere  vorsichtige  Entfernen  der  ia 
sonstigen  kleineren  Hchirfiumen  befindlichen  Füllmittel  vortheilhaft  mitwirken  kann. 

Das  Oeffneu  einzelner  Blechbehalter  hat  abseits  des  Übrigen  Sprengkapsel- 
Torrathes  zu  geschehen  und  es  mttssen  die  zum  Ausfüllen  der  Hohlräume  in  den 
Behältern  verwendeten  Stücke  Löschpapiers  gleicherweise  zuerst  entfernt  werden» 
bevor  die  Sprengkaitselu  mit  den  Fingern  erfafst  werden  können. 

Ein  anderes  Werkzeug:  iiI**  <ler  Schraubenzieher  (Hrustleier)  darf  zum  OeAien 

der  Kisten  nicht  verwendet  werden,  and  sich  auch  nicht  gleich  anderen  losen  Metall- 
gegenetanden  in  der  Nihe  beinden;  flberhanpt  ist  mit  der  grSfsten  Yorsieht  nnd 

ohne  Anwendung  Ton  Gewalt»  Schlag  nnd  Steb  an  haatiren." 

b)  Elektrische  Vinenxttndvngen. 

1.  (>)  Die  elektrischen  Zündungen  mit  kurzen  Drähten  oder  festem 

Kopf  sind  in  starke  BlechbehSltm'i  ron  welchen  jeder  nidit  mehr  als  100  Stttck 
«nthalten  darf,  aufrecht  gestellt  an  rerpacken.  Die  Beh&lter  sind  mit  Slgemehl  oder 

ähnlichem  Material  ToUstttndig  ansinfOllen. 

(')  Statt  der  ßlechbehälter  kOnnen  auch  Schachteln  aus  starkem  nnd  steifem 

Pappdeckel  zur  Verwendung  kommen.  Die  gefüllten  Behälter  sind  in  eine  Holz- 

oder starke  Blechkiste  und  diese  wiederum  in  eine  hölzerne  rcberkiste  zu  verpacken. 

Die  Wandstärke  der  inneren  Holskiste  darf  nicht  unter  22  mm,  die  der  Ueberkiste 

nicht  unter  -2')  mm  betrai^eii. 

2.  Die  elektri.schen  Zündungen  au  langen  Gnttaperchadrähten 

oder  Holsstftben  sind  je  höchstens  10  Stflek  lasammengebnnden,  in  Paekete  aa 

▼ereinigen,  Ton  welchen  jedes  nicht  mehr  eis  lOO  Stttck  Zttndnngen  enthalten  darf. 

Die  Zttnder  mflsaen  abwechselnd  an  das  eine  nnd  an  das  andere  Ende  des  Packets 

nn  liegen  kommen.  Von  diesen  Packeten  sind  je  höchstens  fünf  zusammengebondenf 

in  starkes  Papier  gewickelt  und  verschnürt  in  eine  Holz-  oder  starke  Blechkiste  zu 

verpacken,  welch»^  mit  H^n.  *^?rob  oder  äbnüchem  Materi»!  auszufüllen  ist.  Diese 

iüste  ist  in  eine  iiulzerue  lieberkitite  zu  verpacken,  deren  Wandstärke  nicht  unter 

26  mm  betragen  darf. 
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s.   Im  übrigen  finden  die  voretehenden  Beetünmangen  unter  a)  3 — 6  äwt- 

gemäise  Anwendung;. 

c)  Friktionsxünder 

lind  in  nachstehender  Weise  tn  verpacken 

1.  Das  Reiberdrahtende  eines  jeden  Friktion.izüuders  ist  mit  einer  Pa^er- 

verkiebang  derart  zu  versehen,  dafs  dieselbe  Aber  die  Reiberdraiitose  greift. 

2.  HOclisteuB  50  Stück  Friktionszttnder  sind  in  ein  Bflndel  zn  rereini^a. 

Dieea  Bttndel  eind  um  ZAnderkopfende  in  Holzwolle  (Wollin)  nnd  dniüber  in  Papier 

sm  »eUigen,  wogegen  deren  nngebegene  fieiberdrahtenden  snerst  in  eine  eif- 

gebundene»  ungefüllte  nnd  darüber  in  eine  sweice  mit  HoltwoUe  geflUlte  Pi^ief- 

kappe  zn  legen  sind.  Hierbei  mnfs  jedoch  genau  daranf  gesehen  werden,  dnft  in 

keinem  Falle  die  Holzwolle  in  direkte  BerUhrang  mit  den  Reiberdrftliten  ki^Tnn!*»Ti 

kann,  nra  ein  Hiingeubleiben  orter  fleransreifsen  des  Heiberdrahte?  beim  Heraiu- 

nehmen  der  Zuuiier  oder  bei  Herabuahme  der  Papierkappe  zn  verhüten. 

8.  Mehrere  auf  dieee  Art  hergerichtete  Bündel  sind  in  eine  einfache  Kiste  zu 

legen,  deren  Bmttogewicht  90  kg  nieht  fibenteigen  derf. 

4.  Pie  HohlrKame  in  den  Kiiten  lind  mit  Pepierebflllen  oder  HoUwoUe  ait 

grefter  Sorgfalt  dicht  enssofttllen. 

5.  Die  Kiste  selbett  dwwi  Länge  sich  nach  der  Länge  der  Friktionszilnder 

richtet,  mufs  mind«  sterm  aus  22  mm  starken  Bretferw^nden  bestehen,  welohe  wedT 

Bisse  noch  .Astlöcher  aufweisen,  nnd  welche  zur  Erzielung  der  nOthigen  Baltbarkeit 

dorch  Verzinkung  mit  einander  zu  verbinden  üiud. 

6.  Ueber  Deckel  and  Seitenwände  der  Kiste  ist  endlich  ein  die  Schuumarke 

enthaltendes  Fabrikseichen  an  kleben. 

III. 

Aufgabe. 

§7. 

Sprengkrftftige  Zftndnngen  mllwen  getrennt  Ton  den  in  §  1  nnter  Zahl  i,  s  nad  S 

genannten  Oegenatinden  aar  Bahn  gebracht  wef  den. 

§  8. 

(')  Sendungen  von  explosiven  Gütern  sind  von  der  Aufgabe  und  Bef.Ttlertins 

als  Eilgut  auägeschloäseu;  dieselben  Bind  24  Standen  vor  der  Aufgabe  bei  dem 

eqiedite  ananmeldea,  nnd  daselbst  die  weiteren  Weisungen  beattglich  der  Antgi^ 

entgegenannehnoi. 

(>)  Die  Annahme  soldier  Sendnngen  hat  nur  an  den  von  den  BnhnTerwaltaigea 

kundzumaehenden  Tagen  nnd  an  den  von  denselben  an  bestimmenden  Zügen  an  gt- 
eohehen. 

(')  Iki  Abnahme  finer  Sendung  in  das  Ausland  ist  thuulichst  darauf  Bedacht 

zu  nehmen,  dafs  rlie  Weiterbeförderung  von  der  Grenzstation  ab  in  anmittelbareai 
Anschlüsse  stattünden  kann. 

§  9. 

('i  Derlei  S*'ndnnsren  dürfen  in  der  Re^el  erst  zur  unmittelbaren  VerlaJuu? 

auf  die  Eisenbahn wagren.  und  nicht  früher  als  zwei  Stunden  Tor  dem  fahrplanraafsi^eB 

Abgange  des  Zuges,  beziehungsweise  für  Nachtzüge  zwei  Standen  vor  dem  Schlüsse 

der  Aufiaahme,  in  die  Bahnhofsränme  eingeliefert  werden. 
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(*)  Die  Annftlime  Ton  Sendmigeii  nteli  foleheii  Stotion«!  und  BtliMtreekeii,  auf 

denen,  die  BelSidttnmg  exploiivar  Oegeiiitliid«  «nagetehloMMii  ist  (§  S),  iü  nnatett- 

haft.  Ist  die  SenduBg  für  eine  Station  einer  solchen  Bahn  oder  Strecke  bestimmt, 

auf  welcher  reine  Güterzüge  nur  nach  Znlilssigkeit  verkehren,  so  mafs  dieselbe  an 

einen  Empfänger  in  der  Ausgang-sstation  dieser  Hnlin  oder  Strecke  adresKirt  sein, 

welcher  die  Sendung  aus  den  Kahnhofs^räuinen  ohne  Verzug:  §  37)  zu  entfernen  nnd 

für  die  Neuanfgabe  derselben  nach  Zulässigkeit  des  Zagverkebres  weitere  Sorge 

zu  tragen  haL  Nur  nasse,  geprefste  Schiefsbaumwolle  darf  aof  Bolchen 

Streeiken,  anf  welchen  keine  reinen  Ollterzttge  verkehren,  mit  gemieehten  Zügen  be- 
fördert w«rden. 

10. 

Hinsichtlich  der  Heibr i n  l'u ni:  tu  «ondercr  Nachweise  bei  der  Aufgabe 

explodirbarer  Güter  gelten  folgfiiilt:  Hchtimmunffen : 

1.  Sendungen  von  Schwarzpulver  (SuhiefH-  und  Spreugpul  ver),  sowie 

anderer  Sehiefsmittel  (§  i,  Zahl  i)  müseen  lowohl  im  Vorkehre  inneihalh  des 

Staategehielee  als  sncfa  hei  der  Ein*,  Am-  nnd  Burohflihr  in  QemiTsheit  der  Yer- 

ordmmg  Tvm  11.  Febraar  1801^  B.-G.-BI  No.  89,  ron  Honitionsgeleitseheinen  be- 

reitet sein,  unter  Anwendung  der  in  den  §§  8,  4  nnd  6  der  besegenen  Verordnung 

angelassenen  Erleichtenagen. 

2.  Bei  Sendungen  von  kon 7;e<ssionirten  Sprengmitteln  1,  ZiM  2), 

die  vom  Erzenger  oder  konzegaionirtcn  Ver8chlfMf<»er  in  unverletztem  Uri^nnal- 

verschlusse  aulgegeben  werden,  vertritt  der  Abdruck  der  ministeriellen  Transport- 

bewilligung die  Stelle  des  Geleitscheines. 

(^)  Sendungen  von  Sprengmitteln,  welche  in  das  im  Reiehsratbe  TertretMie  Lin- 

dwgebiet  eingeführt,  dnrdi  dasselbe  dnrchgefllhrt^  oder  ans  dems elhen  anniefflhrt 

werden  sollen,  mftssen  mit  Oeleitscbeinen  Tersehen  sein,  dwen  Ansfertigang  beim 

Miniatsfinm  des  Inneni  ancnsnebMi  ist. 

Bei  allen  übrigen  Sendungen  gilt  als  Geleitscbein  der  vom  Versender  ans- 

gestellte  Fraclitbricf,  welcher  jedoch  von  der  politischen  Bezirksbch(5rde,  im  Polixei- 

rayon  von  Wien,  Pra«;,  I-cmberc,  Krakau  und  Triebt  toh  thiT  landesfUrstlichen  Polizei- 

behörde, auf  Grund  der  nachgewiesenen  Beznp^sberethtij^unfj:  vidirt  sein  mufs. 

(*)  Frachtbriefe,  die  von  einer  Behörde  ausgestellt  sind,  bedürfen  dieser  Vi- 

dimng  nicht. 

8.  Fllr  Patronen  für  Handfeuerwaffen  und  sonstige  Munition  i 

Zahl  8)  gelten  sowohl  im  Verkehre  innerhalb  des  Staategebietes  als  auch  bei  der 

Bin-,  Ans-  nnd  Durchfuhr  gleichfalls  die  Bestimmungen  der  Verordnung  vom  1).  Fe- 

bruar 1860,  R.-G.-BI.  No.  39,  betreffend  die  Beigabe  Ton  Munitionsgeldtscheinen  unter 

Anwendung  der  in  den  §§  8  und  4  der  besegenen  Verordnung  angelassenen  £r^ 

leichterunger! 

4.  (*)  Bei  Fener werkskJ^rpern  (i?  1,  Zahl  4),  ist  sowohl  in  "^'f^rkehre  inner-" 
halb  des  Staats<:ebiete8,  als  am  h  bei  der  Ein-.  Aus-  und  Durciiiutit  die  im  §  I  des 

Gesetzes  vom  27.  Mai  1885,  ii.-G.-Bl.  }io.         geforderte  behördliche  Bewilligung 

beiaubringen. 

(*)  Nur  rfleksiehtlieh  der  gewerbsmifsig  eraeugten  Lustfenerwerksartikel  ist, 

sobeld  die  gewerbsmiTsige  JBriengnng  nachgewiesen  wird,  aufolge  §  8,  Punkt  4  der 

Verordnung  Tom  4  August  1886,  B.-0.-B1.  No.  135,  ein  besonderer  Nachweis  Uber  die 

Bewilligung  zur  Inverkehrsetzung  nicht  an  erbringen. 
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6.  F«r  ZtlndBchMflre  (§  1,  ZaU  h)  ist  die  NMhw«i«ug  aiaer  beliSrtlicIa 

Bewillifoig  snr  lBT«rkehr8etcang  nickt  erferdftriioh. 

6.  NitroscIUlote  i§  1,  Zahl  6>. 

a)  Sendongen  von  Schiefabaamwolle,  sowie  von  Patronen  au*  gt- 

prefster  Schiefsbaumwolle  mit  einem  Paraft  inüberzugf^  mflsv' 

sowohl  im  Verkehr«  innerhalb  des  Staatsgebietes,  als  auch  hei  <iei  £ai 

Aue-  und  Duruhfubr  in  Gem&fsheit  der  Verorduang  vom  11.  Februar  lääa 

B.-G.-B1.  No.  89,  Ton  Miuiitioii8g«leitee]ieiBeii  b«gUitet  teia,  «Btar  Aamm- 

dang  dMT  im  den  §9  8  «id  4  dar  1»esog«iieB  VerMrdnug  sveebuMraM  fi^ 

l6ldit«mg«tt. 

b)  Fttr  Kollodiumwolle  ist  sowohl  im  Verkehre  innerhalb  des  StaatageUet«, 

als  auch  bei  der  Ein-,  Aus-  und  Dnrchfvihr  die  im  §  1  des  Gesetze?  tpb 

S7.  Mai  1886,  R.-Ö.-Bl.  No.  184.  geforderte  beli-irdliche  Bewülifjung  be««- 

bringen.  Von  dieser  Bestimmung  ist  durch  v>  ;i.  Punkt  r>  tiei  V^erordaOBg 
vom  4.  Auguet  1865,  Ii.-G.-Bl.  No.  V6b,  eine  Ausnahme  nur  rücksichtiicix  de:^ 

BeKUges  für  gewerblidie  Zwecke  (mit  Anes^nfe  der  sprengtenkniiriiwi 

Yerweadaig)  imd  Ar  imeilicke  Zwecke  mgeetaadai  worden;  ee  ict  jedecb 

in  derlei  AnanakmeflÜlen  eeitena  der  Behnorgaae  die  Beibringng  itfmi 

eines  Nachweises  Aber  den  Bezug  des  genannten  Artikels  Ar  geweiUi^ 

hp-/:iehnni"^weise  ar^ineiliche  Zwecke  zti  fordern. 

C;  1  ir  pyropapier  haben  die  zufolge  der  obigen  Nun  uier  i  fiir  Lustfeaer- 

wtrksartike)  erhaltenden  Piestimmnn;?en  Kur  Anwendung  zu  gelangen. 

7.  Spreugkriit ti^'c  Zündungen  ^t;  1,  Zahl  7). 

ft)  Bei  Venendung  von  Sprengkapseln  (Sprengsündktteben)  lind  üt 

Beetinunongen  der  Verordnnng  ▼om  ll.  Febmsr  1660^  B.-0.-BL  Mo.  30«  be- 

treffend die  Beigabe  von  Mnnition^^lettseheinen,  unter  Anwendung  der  ia 

den  §§  3  und  4  der  belogenen  Verordnung  zugelassenen  Erleichtemngifi 

rttcksichtlich  der  cfenannten  fJei;enstiinde,  sowohl  im  Verkehre  innerhalb 

des  iStaatsgebietes,  als  auch  bei  der  Ein-,  .\us-  und  Durchfuhr  zu  beobachten 

b)  Für  MinenKflndnnjren,  welche  durch  Elektrizität  oder  durch  Reibuugzai 

Wukuug  gebracht  werden,  it»t  im  Verkehre  innerhalb  des  Geltungsgebiete« 

des  Geeetnea  TOm  97.  Mai  1885i  B.-0.-B1.  No.  IM,  sowie  bei  der  Sinftikr  ia 

dieses  Geltungsgebiet  in  Gemifskeit  des  §  1  des  sitirten  Gesetsee  eine  be- 

hördliche Beirillignng  beisukringen. 

§  11. 
(')  Die  Frachtbriefe  dürfen  keine  andereu  Gegeustaude  umfasseu.  Die  darin 

entkaltene  Beseieknnng  des  Qegenstaades  ist  mit  rotber  Diute  m  unterstreiekea. 

Die  Frachtbriefe  mflssen  nebst  Aniabl,  Gattung,  Zeieken  und  Nummer  der  OeOfte 

nach  daa  BratCogewiekt  jedea  einaelnen  deraelben  mthdten  und  aind  fBr  Sdiwan* 

pulver  ;8(  hief8.  und  Sprengpulver)  und  sonstige  Scbiefamittel,  konsesaionirbe  l^presg- 

'mittel  und  Nitrozellulose  abgesondert  auszufertiiren. 

(>)  Solche  Frachtbriefe  dürfen  die  Beaeicbnoug  „b^nlagemd"  nicht  tragen. 

§  ISI. 
Die  Frachtgebtthren  sind  bei  der  AxiHgAt  au  entriekten.  Auek  knan  tos  d«a 

Versendern  ein  aagemesseaes  Deposit  rerlaagt  wttden,  weldlieB  nur  Dettaig  jsnsr 

Auslagen  an  dienen  kat,  die  bei  Besugs-  oder  Tmasportbindemisseii  emsotota 

(§  87). 
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§  13. Mit  Nachnahme  belastete  8en<iungeii  sind  vom  Trausporte  auägeschlosseD. 

Auch  ist  die  Deklaration  des  Interesses  an  der  Lieferung  nicUt  zulässig. 

H  u. 
Sendanfsen  von  Prttparaten,  die  dam  8ta»tomoiiopole  nnterltegeD,  sowi«  tob 

Gegenständen,  welche  solche  Pr&pante  «Dtheltea,  müssen  bei  der  Bin- nadDwelilbhr 

Ton  der  durch  den  §  19  der  Zoll-  nnd  StaatsmonopolordnaBg  ▼oigeeohriebenen  mo- 

nopolbebürdlicheo  Bewillignag  gedeckt  »ein. 

§  16. (^)  Zu  Uutersuühungszwtickeii  bestimmte,  zum  Eisenbahotransporte  nieht  za- 

geloeaene  explosive  OegenetiBde  in  Uengeu  unter  0,5  kg  sind,  aofem  die  Abaendang 

Ton  oder  im  Anltnge  einer  Behörde  erfolgt,  snm  Traaaporte  sn  flbemahnien. 

<*)  Der  Abaender  hat  aieh  bei  der  Aufgabe  mit  dem  behOrdliehen  Anllbrag«,  der 

«neb  BeatinuBUigea  Uber  die  Art  dw  Vetpeeknog  an  enChidten  hat^  anamwaiaeB. 

Der  behördliche  Anftrag  ist  dem  Fraehtbrief  im  Original  oder  in  begiaabigter  Ab- 
itchrift  beianachliefaen. 

IV. 

Transportmittel. 

g  16. 
|i)  Zur  Beförderung  dürfen  nur  gedeckte  Güterwagen  mit  elastischen  Stofs- 

nnd  Zagapparat  »Tl.  festf^r  sicherer  Bedachnng,  dichter  Verschalung  und  gut  schliefsen- 
den  Thflren  verwendet  werden, 

(*1  (ifU*»rw)i(jon  in  deren  Tnnorem  eiserne  Nä?fl,  Sofin^nben,  Muttern  u.  s.  w. 

hi  i  vnrstelieti,  dürfen  zur  Beförderung  nur  dann  verwendet  werden,  wenn  die  hervor- 

stehenden £isenbe«tandtheile  nicht  scharf  sind  und  in  entsprechender  Weise  über- 
deckt werden. 

(*<)  Die  Wagenthüren  und  die  etwa  vorhandenen  Fenster  tiiud  unter  Verächlui'tt 
zu  halten  and  an  dichten.  Papier  darf  hieratt  nicht  rerwendet  werden. 

§  17. 
Q)  Zur  Verladnng  exploaiTer  Qdter  sind  in  der  Bogel  Bremawa^ea  nioht  a« 

verwenden. 

(')  Wenn  Bremswagen  doch  benntzt  werden  müssen,  so  dürfen  deren  Bremaen 

nicht  in  Wirksamkeit  gesetzt  werden,  nnd  darf  <laher  auf  diesen  Wagen  anch  kein 

Organ  des  Zugbegleitungspersonals  seinen  Platz  einnehmen. 

'  Für  derartige  Transporte  dürfen  weder  Wa<ren.  doren  Achslager  kürzlich 

erneuert  worden  sind,  noch  <?nlche,  welche  demnächst  zur  Ruvisioa  in  der  Werkstfttte 

bestimmt  sind,  zur  Verwendung  kommen. 

§  18. 
Dem  Schmieren  der  mit  explosiven  Ottern  beladenen  Wagen  ist  eine  besondere 

Aufmerksamkeit  ananwenden* 

77*
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V. 

V  e  r  I  H  d  e  n. 

19. (}^  Dm  Verltideu  explosiver  Güter  soll  tliuniichsi  nicht  von  Gfiteriua^'&xuteB 

ans,  sondern  nnr  anf  möglichst  abgelegenen  Nebengleisen  im  Freien  bewirkt  werden. 

Unbefbeiligte  Personen  siad  bierbei  fem  m  halten. 

O  Xit  expleeiven  Ofitern  geflUlte  OeflÜÜie  dürfen  nicht  gestfint»  ipekollert  eier 

gesohoben,  auch  nicht  nm  einen  Stütspnnkt  anf  dem  Boden  gedreht  werden,  ne  M 

vietmehr  «stets  mit  grufser  Vorsicht  zu  tragen  nnd  banpteftehlich  vor  Stöfs  xn  schÜtzeiL 

Ci  Das  A'if-  Ab-  oiler  ünilHtlen  der  Kolli  soll  womöglich  bei  Tageslicht,  b« 

f>ankelheit  aber  nur  mit  Anwendung  von  Si(  berheits-  oder  solchen  Laternen  gesebebeiit 

«leren  Glaswände  durch  Drahtgitter  gegen  dan  Zerbrechen  geschützt  sind. 

{*)  Das  Tabackranchen  in  der  Nähe  solcher  Kolli  ist  anbedingt  untersagt. 

(^}  ̂ nUirettd  der  Vorfiberfahrt  einer  Lokomotive  (§  31)  mttteen  die  Wagen- 

tbdren  ▼erschloBien  gdialten  nnd  anlaerhalb  der  Eitenbahnwagen  befindlidie  Theili 

der  Sendnnff  mit  einer  Deeke  fenereicher  geschtltsty  anch  die  Yerladearbeiten  vnier> 
brodien  wwden. 

§  20. 

Die  fiehftlter  (Kisten,  Tonnen)  sind  in  den  Eisenbahn  wahren  8o  fest  zn  lagera, 

dafs  sie  gegen  Scheuern,  Rütteln,  Stofsen,  TJmkanten  nnd  Herabfallen  aus  den  ober«'H 

Lapen  jresichert  ̂ ivd.  In8be>'onderp  fl'irfVn  Tonnen  nicht  aufrecht  g-esteilt  werden, 

müjjsen  vielmehr  gelegt,  parallel  mit,  »It  ii  Luntj.'sseitfn  des  Wa^^ens  verladen  und  darcb 
Holzunterlagen  unter  Decken  gegen  jede  rollende  Bewegung  verwahrt  werden. 

§  21. 
Die  Wachen  dürfen  nur  bis  zu  zwei  Drittheilen  ihres  Ladesf'-wichies  WUde& 

werden.   Auch  dürfen  nicht  mehr  als  drei  Schichten  übereinander  gelagert  werden. 

8  2-2. 

£s  dürfen  nur  Mengen  von  höchstens  lüOO  kg  mit  anderen  Gütern  und  liucb 

nnr  dann  verladen  werden,  wenn  die  letateren  nicht  leicht  entzflndlidi  sind  and  nicht 

fHlher  als  die  explosivra  Oegenstftnde  aar  Aniladnng  kommen  soUen. 

§28. 

(1)  Es  ist  nntersagt,  in  den  mit  konaessionirten  Sprengmitteln  oder  Kitr»> 

sellnlose  befrachteten  Wagen  angleich  Sohwarspulver  (Sohiefs-  nnd  Sprengpnlm'. 
sowie  andere  Sehiersmittel,  Patronen  fUr  HandfenerwaiFen  nnd  aonstige  Mnnitiea, 

Fenerwerkskörper,  Zündschnüre  oder  Zündungen  unterzubringen. 

(^)  Sprenjrkräftige  Zündungen  sind  nnrh  abq-esondert  von  Sehwarapnlver  (Schic/f« 
und  Spreagpolver),  sowie  anderen  Scbiefsmitteln  zu  verladen. 

j?  24. 
An  die  Wagen  sind  Zettel  zu  kleben,  welche  in  blauem  Dmek  die  Beaeichanax 

..Explosive  Guter"*  tragen. VI. 

Zagfo  rmiruDg. 

Explosive  Gttter  sind  vom  Transporte  mit  Zfigen,  in  welchen  Petaonea  befSf^ 

dert  werden,  gtnslich  ansgesdilossen. 
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f  «. 

(>)  Die  mit  ei^losiveii  Oflteni  beladentii  Eiseiibaluiw«i9eii  sind  in  der  Regel  in 

«ler  rückwärtigen  Hälfte  des  Zuges,  jedenfalls  aber  derart  einzureihen,  dafs  hinter 

denselben  noch  wenigstens  drei  leere  oder  mit  nicht  leicht  feuerfangenden  Oegen- 

«tänden  beladene  si^e^lerkte  Wagen  folgen;  dieselben  sind  unter  sich,  sowie  mit  den 

vorangehenden  und  nachlolgeuden  Waiden  fest  zu  verkuppeln.  Nach  Wagen,  in  denen 

explosive  Güter  in  Mengen  von  nicht  mehr  als  25  kg  Nettogewicht  verladen  sind,  ist 

•die  Einstellung  besonderer  Schutswagen  nicht  erforderlich. 

(?)  Mit  konseetionirten  Sprengmitteln  beledene  Wahren  dflifea  flberhaapt  niekt 

in  vunittelbarer  yerbindimg  alt  «ndereii,  eiploalve  oder  fenefgeabrliebe  Oegeii- 

«tSitde  enthaltenden  Wag^  eingeetellt  werden. 

§  27. 0)  lat  die  Sinreibnng  der  mit  eiploaiven  Ofltem  beladenen  Wagen  in  der  rück- 

wirtigen  BiUte  dea  Zngea  nieht  thonlichy  oder  bilden  derartige  Wagen  für  aieh  einm 

2ng,  ao  mflaten  niebt  nur  am  Bnde  deaaelben,  aendem  anoh  hinter  der  LohmnotiTe 

drei  Sicherheitswagen  vorbezeichneter  Art  (§  9ß)  sich  befinden. 

Für  den  Verkehr  auf  Schleppbahnen  hat  die  Bestimmung  des  $  80  Abs.  2 

«inngemäfs  Anwendung  zu  finden. 

§98. 
Bs  dttrfen  nicht  mehr  als  8OO0O  kg  konseislottirte  Sprengmittd  in  einem  Zuge 

^ef  drdert  werden. 

VU. 

Yorsicbtämaitiiegelo  in  dea  Bahuhüten  und  während  der  Fahrt. 

^  99. 
('j  Die  mit  explosiven  Gütern  beladenen  Wagten  sind  in  den  Stationen  möpr- 

lichst  ferne  von  den  Autnahras-  und  Wohngebäadeu,  Magazinen  und  Heizhäusern  und 
thnnlichst  nur  auf  solchen  Xebenirelelsen  aufzustellen,  welche  selbst  im  Falle  einer 

falschen  VVachselsteliuug  einen  Zusammenstofs  mit  in  Bewegung  beändlicheu  Zügen 

nicht  niaasen. 

(*)  Dieselben  sind  anfserdem  ▼erllfslich  bewachen  xn  lassen. 

??  30. Die  N'errichiebangfen  solcher  Wagen  dürfen  nicht  durch  Laufenlassen  and 
äollen  uichi  miltelüt  Lokomoiiveu  vorgenommen  werden.  Dieselben  sind  zum  Ver- 

kuppeln mit  großer  Yorsidit  ansnschieben. 

(>)  Mftfste  jedoch  aosnahmsweise  eine  LokomotlTrersehiebnng  stattAnden,  so 

ist  zwischen  LokomotiTe  and  den  ra  Terscbiebenden  Wagen  mit  ttplosiren  OUtem 

wenigstens  ein  anderer  Wagen  einsnreihen. 

$  81. (1)  Das  Fenenii  Dampfentleerm  oder  BeinigMi  der  LokomoÜTen  in  der  Nike 
des  VerladeplAtaes  oder  der  mit  eo^loslTmi  Artikeln  beladenen  Wagen,  darf  nur  im 

aufsersten  Nothfalle  stattfinden.  Auch  soll  in  der  Station  daa  nahe  Vorbeifidiren  und 

Halten  der  Lokomotiven  möglichst  vermieden  werden. 

(-)  In  oder  an  den  mit  explosiven  Artikeln  beladenen  Wagen  darf  nicht  ge- 
raucht werden. 
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Id  Zwisohenitationen  itt,  wo  «s  der  Aafentbalc  ealiAt,  die  BetofatAnheit  ui 

der  Veniokllllil  der  mit  explotiTen  Gfltern  beladenen  Wagen,  sowie  deren  Verkuppelniu 

«oi^rfültic  EU  ontersnchen  und  haben  die  Bahnverwaltungen  (laf!\r  zu  sorgen,  üii^ 

jede  tmtiüthige  AimdelmtiTipr  des  fahrplanmärsi^eu  Aufenthaltes  in  solchen  ätatioiici» 

versiieden  and  alkH  Gefahrbringende  nach  Möglichkeit  beseitigt  werde. 

£iDe  Umlftdaiig  von  explosiven  Gütern  in  andere  Eisenbahnwagen  darf  UDt<^- 

wagt  nur  im  Falle  unabweislicher  Nothwendigkeit  stattfinden.    Die  Eiaenbiibfi- 

verwaltuiijreti  haben  dalier  Vereinbarungren  zu  treffen,  dafs  solch*'  Sendungen  in  des- 

selben Wagen  Ton  der  Aufgabe-  bis  zur  Bestimmungsstation  befördert  werden. 

§  84. (1)  Dm  Bintreffen  einer  Seadnng  expieti?er  Oegenetlnde  im  Oewickte  m 

mehr  als  150  kg  ist  der  EmpfaagMtatiea  von  der  letcten  Uebergangsstation,  bezv. 

Ton  der  im  Bereiche  dereeiben  BabnTerweltiug  liegenden  An^beetaüon  telegrepbisek 

enankündigen. 

Ueberdies  ist  der  KinptÜnger  von  Sendunt^en  konzessionirter  SpreuiLTuintel 

oder  von  hpreiif^kriiltigeii  Züiidniigeu  von  dem  Abgange  einer  derartij^en  ̂ en  ians 

auf  ivu^iteu  deä  Aufj^eberä  durch  die  Aufgabestation  telegraphisch  iu  Keuu tnil» 

ZU  setzen. 

VUi. 

Abgabe. 

In  der  Bestinnrangsstatien  angelangte  Sendnageii  Ten  explotiTen  Gfitem  sind 

sefort  mitteilt  Boten  oder  tetegnpliiscb  dem  Adressaten  an  aTiairen  and  rem  l<a> 

teren  ohne  Yersng  an  beaiehen. 

Ji  3«. 

(')  Das  Ausladen  von  cxplitsiven  (iiitirn  aus  den  Eisenbahnwagen  i^esciiieht. 

weuu  letztere  in  der  Station  bleiben,  nach  Thunlichkeit  erst  unmittelbar  bdm  Be- 

äuge derselben  nnd  gelten  beattglich  dee  Plataes,  an  veldiem  dies  an  erfolgen  hst, 

nnd  binsiehtlich  der  hierbei  an  beobachtenden  Vorsichten  die  rttdEsiehtlleh  dee  Ytt- 

ladens  maüigebenden  Bestinimnngen  (§  19). 

(^)  Mo/s  das  Aasladen  einer  Sendung  vor  dem  unmittelbaren  Beange  gesehdies, 

so  ist  das  Gnt  au  einem  sicheren  Orte,  gegen  Nisse  nnd  Feuersgefahr  geeehitat,  la 

lagern  und  bewachen  an  lassen. 

%  87. 
(})  Im  Falle  des  Nichtbesnges  von  Sendungen  eaplosiver  Oegenstlnde  bat 

folgendes  Ver&hien  plntasigrelfMi: 

a)  Sendungen  van  kenaeesionirten  8prengmitteln  und  Ton  qirengfciiftigea 

ZQndungen,  wdehe  (auch  an  Sonn-  und  Feiertagen)  durch  den  Adressatea 

nach  Enipfaner  des  Avi«>"«  innerhalb  der  nächsten  sechs  in  die  fest^resetit? 

Kxpeditionszeit  fallenden  Stunden  nicht  bezogen  werden,  sind  xuui  Behme 

der  thunlichst  baldigen  Entfernung  aus  den  Bahuhofraumen,  und  swar  ia 
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8tidt«n  nit  eifcenem  OentiailMtttmte     di«  8ioli«rh«itobthtfrdt,  anlserhalb 

solcher  Städte  aber  an  die  k.  k.  Besirkshaaptmannschai't  und,  wo  dies  aieht 
thunlich  ist,  an  das  nächste  Qendarmeriepostenkommando  naeh  vefMia- 

gegangener  Meldung  zur  weitor^n  VerfllgTing^  abzugeben. 
b)  Sendungen  sonstiger  exploaiTer  iTüter,  welche  24  Stunden  nach  Avisiruug 

nicht  bezogen  werden,  sind  dem  Versender  auf  seine  Kosten  wieder  znriück- 

anstellen,  oder  es  ist,  falls  die  Rttoktendimg  des  Gutes  binnen  drei  Tagen 

Ton  Zeitpukte  des  Aalangens  in  der  Bestirnnrangsstation  an  gereckaet, 

msagels  eines  geeigneten  Zages  nickt  stattfinden  kann,  mit  demselben  im 

Siaae  des  Punktes  a)  rorsogehea.  Die  Bahnyerwaltungen  sind  aufserdein 

berechtigt,  fnr  derlei  Sendungen  nMk  Ablauf  der  ebigen  S4  Standen  ein 

erhöhtes  T.agergeld  zu  erheben. 

C)  Bei  Triin.'iporthinderuissen  ist  die  Eisenbahn  berechtiget,  im  Sinne  des  Ab- 

satzes 1,  jedoch  ohne  Anrechnung  eines  erhöhten  Lagergeldes,  vorzugehen. 

IX. 

Strafbest  i  muiungen. 

§  38. 
(I)  Wer  unter  unrichtiger  oder  uugcuauer  Deklaration  explosive  Güter  zur 

Beförderung  auigiebt,  oder  die  als  Bedingung  fttr  deren  Annahme  Torgesohriebenoa 

Siokerkeitsmafsregela  aafser  Adit  Iftrst,  oder  nicht  sam  Transporte  auf  Eiseababnea 

beh9rdliek  angelassene  derlei  Oegenstinde  wissentliek  aar  Aafgabe  briagt»  hat  — 

abgeaehMi  yoa  der  Nachzahlung  des  etwaigen  Frachtunterschiedes  und  dem  Ersätze 

des  entstandenen  Schadens,  sowie  den  durch  strafgesetzliche  oder  polizeiliche  6e- 

stimnmncen  vorgesehenen  Strafen  auch  wenn  ein  Srlmden  nicht  «eingetreten  ist, 

fttr  jedes  Kilogramm  «le.n  Bruttogewichlä  des  gauzeu  Versau  ilätüikes  einen  schon  durch 

die  Auflieferung  verwirkten  Frachtzuschlag  von  t>  fl.  zu  erlegen. 

(3j  Der  Frachuoschlag  kann  ron  dem  Teraead«r  oder  dem  Bmpflbiger  des 

Qntes  eiageaogea  werden. 

Schlttfabestimmungen. 

(^)  Diese  Verordnung  tritt  mit  dem  1.  September  1893  in  Wirksamkeit. 

{^]  Durch  dieselbe  wird  die  Verordnung  vom  1.  Juli  189U,  R.-Q.-B1.  No.  79,  betr. 

die  Heg:elnng:  des  Trausportes  explodirbarer  Artikel  auf  JBiienbaknen  sammt  Nach- 

trägen, aufs  er  Wirksamkeit  gesetzt. 

§  40. Der  köni^^lich  angarische  Handeigminister,  mit  welchem  ich  diesfalls  das  Ein- 

vernehmen gepflogen  hahe.  trifft  unter  Einem  die  gleiche  Anordnung  für  die  Eisen- 

bahnen der  Länder  der  ungarischen  Krone. 

i)'A8  VerordnuDgsbliitt  des  k  k.  östeneiclu.sciien  HaiKirlsiinuiHten'uiiis 
für  Eisenbahnen  und  Sf  hitY;ihrt  enthält  in  den  tolc^eudeu  Nummern 

die  Dachätebeudeu,  das  Emen  bahn  weseo  betretfeuden  wicbtigerea 

Gesetze,  Erlasse  u.  8.  w. 
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(No.  106:)  Kandmachang  des  HandeUministeriiuiu  rom  1.  September  1893,  b«tr. 

die  Heransgttbe  de«  I!  Nachtrages  zu,  der  Verein bsirnni]^  «»r!»^ichtenider  V<»r«chriftei 

für  deu  wechieiätiLigen  Verkehr  zwischen  deu  hisenbahneü  Oesterreich -üngants 

eineneitä  uud  DeuUchlauds  aadererseit«.  (No.  107:)  Erl&fs  des  k.  k.  Haodei»- 

ministeriamB  vom  S.  Sept«mb«r  1893  au  die  Oeneralikammeni,  betr.  Kinflnfniialiaft  uf 

die  BetriebeetablineneBto  wegm  reehtieitiger  BmduJtug  toh  KoUeiiTenittei. 

(No.  100:)  Geaets  Tom  17.  Jnli  1886»  wirkiem  Ar  das  KOnigreieli  «ad  Loi*- 

neiiem  sammt  dem  Qrofahersogthnm  Krakau,  betr.  die  FöMemn^  de«  BiacalikB* 

weßenR  niederer  Ordnang.^)  (No.  112:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministen  Ton  19k 

tember  1888,  über  Einriohtmig  dea  EisenbahnTerkehrs  in  Ghoierftseiten. 

»Schweiz.    Baudesgesetz  vom  29.  März  1893,  betr.  den  Transport  aul 

Eisenbahnen  und  Dainpf.schitfeu. 

Das  vorstehende  b.  i*4ü  tf.  des  Archivs  ahg-edruckte  Gesetz  tritt  nach  Beschlul* 

des  schweizerischen  Bandesratbs  vom  l.  September  d.  J.  am  1.  Januar  it^  in  Krait. 

Frankreich.  Gesetz  vom  2.  Juni  1893,  betr.  die  Erniächtiguiig  der 

Eisenbahngesellschaften  und  der  Staatsbahnen  zur  Ermäfsi  jnmg  der 

Tarife  für  Futterstoffe  während  eines  Zeitraums  von  3  Monaten. 

TerOffentl.  im  Jonmal  olllleid  de  1a  B^pvUiqae  franfeiae  Tom  8.  Jui 

1886  S.  9f768. 

Einziger  ArtikeL  Die  Eisenbahngesellschaften  und  die  Staatsbabneu  werdea 

ermächtigt,  ihro  allgemeinen,  ihre  Special-  und  ihre  Verhandstarife  fQr  Wairr-n- 

InduD^en  und  zwar  sowohl  die  Eilfracht-,  als  die  Tarife  fdr  gewöhnliche  Fracht  für 

folgende  i'e^ensriinde- 

i'  utter,  Heu,  dtroh  von  Getreide,  Kleie,  (ietreideabfälle  in  Säckeu.  Üelkucheb. 

Treber,  Pferdebohnen,  Torfttreo  and  Hddebmnt, 

auf  drei  Monate  von  der  VerSfrentlichnng  dieaea  Oeaetsea  an,  um  85  Prosent  berab- 
naetsen. 

Ge>'et/  vom  8.  AuGTist  1893,  betr.  die  Ermächtigung  der  Eisenbaho- 

geseUscliatteu  und  der  Staatshahnei},  die  durch  <las  Gesetz  vom 

2.  Juni  1893  geneiimigten  Taritermäisigungen  für  Fatterstoffs  bi^ 

zum  1.  «lannar  1894  bestehen  zn  hissen. 

VerOffentl.  im  Joamal  oMeiel  de  la  R^pubü^ne  firaaQaiae        4.  A^KOst 

1886  S.4106. 

Einziger  Artikel.  Die  Eiseubabngesellsohaflen  und  die  Staatsbahaea  werto 

ermächtiget,  die  durch  Gesetz  vom  '2.  Tuni  (s.  vorstehend)  trenehmigfiea  emlltigtea 

Tarife  für  Futterstoffe  bis  zum  1.  Januar  1894  in  Geltang  zu  lassen. 

Vergl.  Archiv  S.  862. 
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VerordnQog  des  Prftsidenten  der  Republik, betr.  die  Nengestaltiing 

des  Beratbenden  Eisenbahnaasscbasses',  vom  18.  September  1898. 
Joonial  ottdel  rom  90.  September  im  S.  47B1,  4m  M 

Alt  1.  Der  Beratliende  EUenbabaeiueclkiifB  (ComiM  eonsaltatlf  dee  oliemiae 

4e  fer)  beitebt  ans  40  Mitgliedern,  die  darch  YerordaaBg  %n  erneanea  eiad}  aad 

4  Hitgliedem  von  Rechtswegea. 

Die  darch  Verordnang  za  emennenden  Mitglieder  sind: 

12  Mitglieder  de«  Parlaments,  darunter  4  Senatoreu  und  Abj^eordnete. 

6        n         «  Staatsraths,  der  Abtheilon^  fflr  dio  uä'eutiicheu  Arbeiten, 
Latidwirthi^i'liiifr.  Handel  und  üewerbe, 

S         ̂        der  Haadeldkauimer  vuu  Paris, 

8       n        n  Haadelikemaient  der  Dqiuteiaeats, 

der  Prflsideat  des  Handelageriehte  ia  Paris, 

3  Vertreter  de»  Fiaeaxmiaieterlaiae, 

5      n        »  Ministeriums  für  Handel  aad  Gewerbe,  Peet  aad  Telegiaphie 

nnd  die  Kolonien, 

^       f,         ̂   Mini^tt•rium8  tür  Laudwirthschatt, 

1        ̂   Kriegsniinifsteriums, 

I  „  LuterrichUminiüteriutns, 

4  Mitglieder  der  Chanaaee-  aad  BrftckeabaabehOrde, 

1  Mitglied  der  BergbaabebSrde, 

1  Vertreter  der  Bergwerlcsiadaetrie, 

der  Direktor  der  techuiscben  Uocbschale, 

1  Mitglied  des  Vereins  der  Zivil ingreni«ure. 

1       „       der  Aut'sichtsbehürden  der  Lebeusversiclieruug-BgeselUchaften, 
1       „       de.s  AusschusseH  des  internationalen  KisenbabukongreMe«, 

der  Präsident  der  Gewerbekammer, 

1  Arbeiter  eder  Aageetellter  eiaer  Eiaeababngeselladiaft, 

Mitglieder  von  Becbtawegen  siad: 

der  Direktor  der  Sieeabelinea,  \ 

der  Direktor  der  Abtheilaag  fttr  Wege^  f&r  ScbilMirt  aad  I  |m  Minieterinm 

für  Bergwerke  und  de,  öffeatlicbea 

der  Direktor  der  Abtheiluug  tiir  Peräoualieu»  für  das  |  Arbeitea. 

•Sekretariat  und  das  Rechnungswesen,  ' 
der  Direktor  der  Staats  bahnen 

Art.  2.   Die  mit  der  Aafaiobt  des  Siaenbababetriebea  betraatea  Geaeral- 

inapektoren  k«aaea  dea  Siuoagea  des  Anssehnsses  mit  eatseheideader  Stimme  Ia 

Sadien  ihres  Bessorta,  mit  beratheader  Stimme  ia  aaderea  Aagelegeabeitea  beiwohaea. 

Eia  Schriftführer  und  dessen  Stellvertreter  werdm  darch  ministeiielle  Be- 

stimmnn^  gleichfalls  mit  berathender  Stimme  dem  Ansschnsse  zngetheilt. 

Drei  Auditeure  der  Abtheilung  -  Staatsraths  für  die  öffentlichen  Arbeiten, 

Liind\virtlijM_b;itt ,  Hunde!  und  Gewerbe  werden  durch  ininisrerieü»'  Vt-rfüguntr  dem 

Ausschusse  als  Berichterstatter  t'Ur  Angelegenheiten  von  gcnugexcr  ücdeuLuug  zuge« 
wiesea.  Sie  kabea  bentheade  Stimme. 

^)  Darch  diese  Verordaaag  siad  die  Yerordaaagea  vom  7*  September  1887, 

20.  Oktober  1887,  U.  August  1888  nnd  19.  Dezember  1888  aoljgehobea.  (VeigL  ancia 

Arohiv  1881  S.  6d  ff.;  1887  S.  870  iL;  1888  S.  118;  1880  S.  844.) 
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Art  8.  Den  Voniti  in  Avateliiitte  flUiK  der  Minitter  der  «üBatliehea  Aibcitci. 

Ein  elljfthrlich  durch  ministerielle  Verordnung  ernannter  Vizeprindent  leiU' 
(He  Sitzungen  in  Abweseuheit  de^  Ministers  der  ttffentliehea  Arbeitest  ttgüt  det 

Geschäftsgani?  und  bestinniit  die  Berichterstatter. 

Art.  4.  Die  Mitglieder  des  Au!>schnflses  werdeu  fttr  2  Jahre  ernannt.  Abi- 

scheidende  Mitglieder  können  wieder  berufen  werden 

Art  5.  Wenn  Mitglieder,  die  mit  Rücksicht  auf  den  Beruf,  den  sie  aosibct. 

emaiuit  lind,  diesen  Beruf  aufgeben,  so  scheiden  sie  von  Reclitswegen  mib  dm  Av 

Schüsse  «ns.  An  ihrer  St^e  sind  sofort  andere  Mitglieder  ans  dem  Bernfskreise  so 

ernennen,  dem  die  Ausscheidenden  angehört  hatten.  (Vergl.  Art  1  dieser  Yerordnaag.) 

Art.  ß.  Der  Ansschnfs  mnfs  in  Bathe  gesogen  werden  bei  allen  Angelegei« 

heitea,  betreffend: 

die  üeuehmigung  der  Tarife; 

die  Au8le<nincr  1-  'l*^'*        tze  nnd  Refrlemptirs  ftber  Ki^enbahaverkehrsfnceii. 

2-  der  Künzt'ssioii>u;  knudeii  und  3.  der  liedingnilVlu  ftt' : 

die  Beziehungen  der  i.i>enbahnverwuiiuugeu  zu  einander  und  zu  deu  Al- 
sehlafsbafanen ; 

die  von  den  EisenbahnTorwaltungen  abgeschlossenen  Vertrige,  soweit  sie 

der  Genehmigang  des  Ministers  unterliegen; 

die  Anträge  anf  Genehmigung  sur  Ausgabe  Ton  Obligationen; 

die  Antriio:!'  vFf>gcu  Krrichtnng  von  Stationen  nnd  Haiteatellen  anf  den  in 
lietrit'be  bt  tiiidlichen  Mrecken: 

die  Beschwerden  über  den  Ganir  der  Zii^re; 

die  Wünsche  und  Anträß'e  aul  Kiiiletruii^j  ueuer  Zü>:e. 

Art.  7.  Der  Aus8chul8  beräth  ferner  und  giebt  sein  Gutachten  über  alle  gonxtigen 

Fragen,  die  ihm  in  Betreif  der  Anlage  od«r  des  Betriebes  von  Vollbahnen,  Nebee* 

oahneu  oder  Kleinbahnen  vom  Minister  unterbreitet  worden,  insbeoMidere  Aber  die 

Art  und  Weise  der  Libetriebushme  neuer  Streeken,  über  den  BAckkanf  von  Kos- 

Zessionen  und  die  Verschmelzung  von  Eisenbahngeiellsehaften,  ebenso  über  die  Sie* 

richtung  von  Eisenbahnpensions-.  Spar-  und  ähnlichen  Kassen. 

Arr  -  Die  Berathnng  des  Ausschüsse«  erfolgt  auf  Grond  eines  Bericht*  der 

schriftlich  durch  ein  Mitglied,  einen  der  Schriftführer  oder  der  Anditeure  vorgelegt  winl. 

Durch  ministerielle  Verordnung  eingesetete  Unterabtheilungen  des  Aasschaeae» 

können  beauftragt  werden,  an  Stelle  des  Ausschusses  ttber  Gegenstände  geringeiar 

Bedeutung  ein  Outaohten  abzugeben. 

Art  9.  Der  Anssehufs  kann  unter  Zustimmung  des  Ministers  Bn^nftes 
veranstalten. 

Wo  er  es  zur  Erleichterung  seiner  Berathuntreii  für  zweckmiLfsig  erachtet,  hört 

er  die  Vertreter  der  Eisenbahnverwaltnniren .  des  Handels  oder  der  Industrie,  est» 

weder  aus  eigenem  Antrieb  oder  auf  deren  Wuiixch. 

Art.  10.  Der  Ansschnfs  tritt  aulser  in  deu  Ferien  wenigstend  einmal  wöchect- 
Heb  zusammen,  anfserdem  so  oft  das  Geschftftsbedürfnifs  es  erheischt 

Art  11.  Der  Minister  der  Mfentlichen  Arbeiten  wird  mit  der  Anifttkruig  diem 

Verordnung  beauftragt 

Nach  dem  Bericht  des  Ministers  der  öffentlidien  Arbeiten  an  den  Prftsideatss 

der  Republik  unterscheidet  sich  die  neue  Verordnun^^  von  der  bisherigen  darin,  daf» 
eine  Vertretuner  des  Handels  und  der  Industrie  auch  der  französischen  Provinses  u 

dem  berathendeu  ilisenbahuaussehurs  neu  geschaffen  and  den  Lebens-  und  Beatot- 
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▼«rridieniDs«g«MUMliftlken  eine  Vertretnog  eiafeiiiinit  ist;  letzteres  «u  Bttckaieht 

darenf,  lUfii  der  Avuehnfii  Ober  die  ArbeiterwofalftihrteAageii  mit  la  bersthen  hat. 

Im  flbrigen  sind  die  Zahlen  der  Mitglieder  ans  den  versehiedenen  Berufsklaesea 

etWM  getndert.  Die  Anzahl  der  berafenen  Mitglieder  des  berathenden  Eiseabehii' 
attMehnesee  iet  von  47  auf  49  vermehrt. 

Italien.  Köiiigl.  Verordnung  vom  10.  Auguüt  18Ü3,  betr.  die  Ein  tu  Ii  ruug 

der  mitteleuropäischen  Zeit  auf  den  italienischen  EiMeiibahueu. 

Veröflfentl.  im  Giornale  del  Uenio.   Civile  August  1893  Ü.  807. 

Art.  1.  Der  Eiaenbiihudiensl  regelt  sich  im  Gebiete  des  eanzen  Köiiigrtichg 

Italieu  nach  der  mittleren  .Souucuzeit  den  !5.  Meridians  östlich  von  Green  wich.  Dieae 

Zeit  erhalt  tlie  P.ezeichimni:.  MittLleiirnpiUsciie  Zeit. 

Art.  2.  im  Liäuuljahudieusi  en'oigt  die  Zähluug  der  Stunden  lUr  den  gauzen 
T«s  fortlaufend  von  Mittenwcht  sa  Mittersacht 

Art.  8.  Dieee  BeatlmmangeD  treten  in  Kraft  an  dem  Zeitpaakt»  am  dem  nach 

Art.  1  dieser  Verordnung  der  1.  November  1893  beginnt.  Hit  demselben  Zeitpnakt 

werden  alle  entgegenetdienden  Bestimmnngen  anfgehoben. 

RvfslftHd.  Kaiserlicher  firlafs  vom  9./21.  Mai  1888,  betr.  Bau  und 

Betrieb  einer  Eisenbahn  von  der  Station  Eawkaskaja  nach  Staw- 

ropol. 

VerttlTent].  in  der  Zeiteehr.  d.  Min.  d.  Terkehreanet.  vom  lOb/SS.  Ang.  1898. 

Der  Wladikawkas-Sieenb&bngeseUechaft  wird  der  Baa  nad  Betrieb  einer  187 

Went  langen,  mit  mieischer  Hormalapnr  hersnetellendea  Nebenbahn  von  der  Station 

Kawkaoki^a  der  Wladifcawkas-Sieenbahn  (Bostow  a.  Don— Wladikawfcaa)  naeh  der 

Bexirkshauptstadt  StaWTopol  flbertragen.  Die  Kosten  doa  fttr  die  Bahnanlage  erforder- 

lichen Granderwerbs  tragen  die  ürtlicheu  Interessenten,  zum  gröfsten  Theile  die 

^'tadt  um!  der  Bezirk  Stnwropol.  Die  Stadt  zahlt  anfserdtin  noch  für  die  Dauer  von 
24  Jabreu  jährlich  eiuen  Beitrag  von  Bi  250  Kbl.  Die  anfäerdem  für  den  Bau  uoch 

erforderlichen  Mittel,  deren  Höhe  nach  einem  von  der  Eegieraug  festzastellenden 

KoBtenaasciüage  bemessen  werden  soll,  werden  dnreh  dna  Obligationenanleihe  ho» 

•ehait,  fttr  welehe  der  Staat  Zinabflrgsehalt  flbemimmt. 

Kaiser!!  eh  er  Erlafs  vom  16./27.  Juni  1893,  betr.  die  Gesellschaft 

der  Sudostbahnen. 

VerOffentl.  in  d.  Zeiteehr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  -^^^^^^^ 1.  .^eptbr. 

Die  (irjasy— Zarizin-  uud  die  Koslow— Woronesch— Rüstow-Üiscubahugesell- 

aehaft  wurden  an  daar  GeaelladMlt  unter  der  Beadehanng  «Geteliaehaft  dw  Sttd- 

oatbahnen"  veraehmolaen.  Dieaer  nou  gabildeten  Oesellsohalt  wird  der  Betrieb  der 

Oral— Qijaaj*  und  der  Liwntt-Bahn,  beide  dem  Staate  gehörig,  in  Pacht  gegeben, 

wolttr  die  Gesellschaft  im  Jahre  1894  1 00001*0  Bbl,  in  1896  laooooo  BbL  nnd  fOr 
1886  und  die  folgenden  Jahre  je  1600  000  Bbl.  an  aahlen  hat.  Der  Pachtvertrag  endet 
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mit  dem  Jahre  1953,  die  Regierung  kniiii  jt^flnih  unter  gewissen  Bedingungfii  iiT- 

\n'rj>arlit«»f HU  Linien  der  GeHellscliaft  sclion  irulier  wieder  abuehiuen,  njuTs  dann  *titr 

HU  (Ii  die  (1(  r  letzteren  gehörigen  Jhiliii»»u  mit  »llent  Zubehör  übernehiiieu.  Di«  ueae 

tiesellschatt  verpüiclitet  »ich  ieruer  aut  Veriaugeu  der  Regierung  uud  uaoii  den  tob 

dieser  anfgettellten  Pllaen  und  KOTtenanichligeii  den  Bm  mehrerer  BiwbthiilrawB 

anMafBhren.  Die  bedentendete  unter  diesen  letsteren  ist  die  tob  Bnlesdiow  Iber 

Kowoflhopartk,  Ostrogeschsk,  Wntnika  und  Tsohngiqew  nnoh  Clurkow  eiir»60i>Wenc 

lang  nnd  nu  S6 800000  Sbl.  veranschlagt.  Eine  andere  von  der  Geaellachaft  si 

bauende  90  Werst  Innge  und  auf  IHOOOK)  Kbl.  veranschlagte  Bahnlinie  soll  von  der 

er^^teren  T^inio  abzweigen  uud  über  Buturlinuwka  nach  Kalatsch  lui  JiogutscharskfeT 

Kreise  fiilireu.  Zwei  andere,  h  nnd  3  Werst  lange  Linien  sollen  ein  Bergwerk  ond 

eiiieti  iiafenplatz  au  der  Wolga  auschlierseu.  AuXserdem  überuiiuuit  die  GeaelU^^haft 

noch  den  Bu  von  GetreideeleratorM  nnd  LageiAnmen  fttr  Naphtoeweigalese. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  12./24.  Juai  1899,  betr.  Verataatlicbong 

der  Donetzbahn. 

VerSffentl.  in  der  ZeiUchr.  d.  Min.  ü.  Verk.  vom  'f  '  ̂"Jf  1898. 
H.  Septbr. 

Die  i^üuetabahu  wird  mit  allem  Zubehör  vom  1./13.  Juli  1B'J3  ab  in  das  J^igeo- 

thum  uud  die  Verwaltuoj^  deü  Staate»  überuommeu.  B'Ur  da«  t>  93d  öOü  Bbl.  betragende 
Aktienlupital  der  Donetsbahn^Oesellsehaft  erbaltMi  die  AIrtioidlre  «proseatige  Be* 

gierongsobllgationen  and  swar  werden  fllr  je  5  Aktien  nun  NennwertlMi  von 

1S6  Bbl.  Met.  6  Obligationen  in  g^eieben  Nennwerthe  gewftbrt.  Ao/serdem  wird 

auf  die  Aktien  noch  ein  baarer  Zuschafs  gezahlt  und  zwar  fitr  jede  Dindendenaktie 

16  fibl.  M  Kop.  and  fllr  die  übrigen  Aktien  je  7  BkL  18  Kop. 

yerordniing  vom  2./14.  August  1893,  betr.  den  Gewicbtsverlust  der 

Güter  l>ei  Hofördeniiig  auf  der  Eisenbahn. 

Yeröffentl.  in  der  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  2./14.  September  i^Hit- 

In  Abiademng  der  Vorschriften  tobh  1887  wird  mit  Besag  aaf  Art.  lOS 

des  allgem.  russ.  Eisenbahugesetzes  der  zulässige  Gewichtaverlntt  wie  folgt  fesl- 

gesetat: 
1.  für  trockene  tiegeuatftnde  1  Proi. 

9.  „   Getreide  in  Verpaekang  Vt  » 

3-  n        „      „  loster  Schüttung  1  „ 

4.  Kuknrntz  in  Verpackung  oder  in  loser  Schüt- 

tuug  tür  je  26ü  Werst  Helorderung  1  Proz., 

im  ganzen  jedoch  nicht  Uber  5  „ 
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Bespreohungen. 

Öclielchei',  Waltor.  Dr.  jnr.,  k<')niKl.  säclisisdier  Finanzrath.  Die 

Rechtsw  i  rkunj^eii  der  Enteignuug  nach  gemein*'ni  und 

sächsischem  Rechte.  Eine  systematische  Darstellung  des  mate- 

riellen Enteignungsrechts.  Freit)inL'^  in  Sachsen.  Verlag  von 

Kraz  &  Geriach  (Joh.  Stettner.)  1090. 

Die  erhebliche  praktische  Bedeutung,  wdche  das  Enteignangsrecht 

insbesondere  seit  der  Entstehung  der  Eisenbahnen  genommen  hat,  machte 

die  wissenschaftliche  Beliandlnng  dieses,  nichts  weniger  als  eingehen,  in 

das  hergebrachte  Rechtssystem  nnr  schwierig  sich  einfügenden,  Rechts- 

stoffs zur  nnbedingten  Nothwendigkeit  Gesetzgebung,  Rechtsprechung 

and  Litteratnr  haben  denn  anch  znsammen  gewirkt^  um  denselben  all- 

seitig zn  durchdringen  und  zu  kiftren.  In  vielen  Richtungen  ist  auch  — 

das  wird  nicht  bestritten  werden  kOnnen  —  sowohl  tlber  die  Grundlagen 

der  Enteignung,  als  Aber  die  daraus  sich  ergebenden  Rechtswirknngen  eine 

Uebereinstimmnng  der  Anschauungen  erzielt  worden.  Von  einer  yOlligen 

Uebereinstimmung  nicht  nur  fiber  das  gesetzgeberisch  Zweckm&lsige,  sondern 

auch  über  das  wissenschaftlich  Richtige  sind  wir  jedoch  noch  weit  ent- 

fernt. Zudem  erzeugt  die  Anwendung  der  Enteignungsgesetze  immer 

neue  Fragen,  wekhe  zu  wiederholter  Prüfung  der  bisher  bestehenden  An- 

sichten Ull  i  zu  einer  immer  weitereu  Ausgestaltung  des  EnteignuugsS- 

rechts  Anlafs  geben. 

Angesichts  dieser  Sachlage  und  des  Urostandes,  dals  die  systematischen 

Darstellungen  dieses  Recht^reliictes  schon  längere  Zeit  zurückliesjen.  ist 

eine  systematische  Hearbeilung  des  Enteignungsreclits  auf  wis«eii><  haft- 

licher Grundlaue  unter  Berflcksichtificnncr  der  vorhandenen  Tjtteratur  und 

der  neueren  Rechtsprechung  eine  dankcnswerthe  Aufgabe.  Der  Verfasser 

hat  sieh  in  der  vorbezeichneten  Schritt  ihrer  Lösung  unterzogen,  und  zwar 

in  der  Weise,  dafe  er  aus  der  Untersuchong  der  rechtlichen  Natur  der 

I 
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Enteignung  und  der  daraus  sich  ergebenden  Wirkungen  allgemeine  Gnuid- 

sätze  zu  gewiimeu  .sucht  und  sodann  prüft,  inwieweit  diese  auch  für  da? 

sächsische  Recht,  welches  in  vollem  Umfange  zur  Dan«^telJung  kommt, 

raafsgebend  >inti.  Die  Schrift  behandelt  das  Recht  der  Enteignung  ülw- 

h.iupt,  ohne  Bescliraukung  auf  einen  bestimmten  Zweck,  wenn  auch,  wie 

('S  im  Uiublick  auf  die  Ansdehnung  dieses  AnweiKhinssgebiets  natürlich  er- 

scheint, der  Enteignuiii?  für  Eisenhahuzwe«  kc  I  i  -andere  Aufmerksamkeit 

zugewendet  wird.  Nur  die  Darstellung  des  mal  M  iellen  Entei{7nang*rechl^. 

nicht  des  eigentlichen  Enteii^nnncrsverfahrens  iiat  sich  dw  Verfai?.«er  zar 

AutValx'  gemacht.  Das  letztere  zieht  er  nur  insoweit  in  den  Kr^ds  seiner 

Betrachtung,  als  da.sselbe,  wie  z.  B.  die  Vollziehung  der  Enteignung,  dir 

Rechtsmittel  zum  Schutze  des  Enteignungsanspruchs  mit  dem  mateheiien 

Enteiguungsrechte  in  untrennbarem  Ziis;nninf'nluüige  steht. 

Der  Schwerpunkt  der  Schrift  liegt  iu  deo  aUgiemeioen  dogmatisches 

Erörterungen,  in  der  Untersuchung  der  ans  dem  Wesen  der  Enteignung 

»ich  ergebenden  allgemeinen  Grundsätze,  welche  der  Verfasser  als  dmf' 

gemeine  Recht  bezeichnet.  Diesen  Aasf&hniDgen  gegenüber  mvfste  das 

sftchsiscbe  Recht  schon  deshalb  zar&ektreten,  weil  dort  das  Enteignangs* 

recht  nnr  in  geringem  Mafse  im  Wege  der  Gesetzgebung  seine  Ansg^ 

staltnng  erhalten  hat  und  in  sehr  wesentlichen  fieziehnngen  der  BigSaznng 

dnrch  die  Wissenschalt  bedarf.  Dieser  Umstand  nnd  insbesondere  die 

gründliche  Behandlung  des  Stoffs,  welcher  die  langjfthrige  praktische  Be- 

schftflagnng  des  Verfassers  anf  diesem  Gebiete  angenscheinlich  zn  gut« 

gekommen  ist,  die  nmlassende  Berflcksichtigung  der  Rechtsprechnng  ond 

insbesondere  der  Lltteratnr,  die  klare  nnd  verstfindliche  Darstellnng  ver- 

leihen der  Schrift  eine  Aber  das  sächsische  Rechtsgebiet  weit  hinansgcÄiend« 

Bedentung.  Es  verlohnt  sich  deshalb  wohl,  auf  ihren  Inhalt  wenigstens  be- 

züglich der  darin  erf^rterten  Fragen  von  hervorragend  prinzipieller  Be- 

deutung hier  einzugehen. 

Die  Schrift  zerfällt  in  zwei  Theile,  deren  erster  der  Untersuch un. 

der  rechtlichen  ^satur  und  der  sachenrechtlicheii  Wirkungen  der  Enlfiji- 

nunif  gewidmet  ist.  während  der  zweite  ledis:li(h  die  forderungsrecbt- 

licheii  Wirkunijen,  die  KntjschiuliuunL'^siehre,  zum  Gegenstände  hat.  Ib 

UebereinstiinniunL:  mit  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Schrift  steiler  sieht 

der  Verfasser  in  der  Kuf'-it^nunt;  einen,  in  dem  \\  <<'n  und  Zweck  des 

Staates  Ite^ründeten.  ötleiii Ii(di  rechtlichen  Akt,  einen  Aussprnch  der 

Staats£jewalt.  welrlier  auf  Grund  des  Gesetzes  den  Hitienthnnisüberijang 

von  dem  bisherigen  lüir*Mithünier  auf  den  Unternehmer  vermittelt.  Der 

öffentlich  rechtliche  Akt  hat  demnach  eine  privatrechtliche  Wirkung  nach 

der  sachenrechtlichen  Seite,  indem  er  Eigenthum  entzieht  und  uberträgt, 

ebenso  erzengt  er  aber  auch  eine  forderungsrechtlicbe  Wirknng,  nftmiidi 
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«ioen  Entschädiguugsanspracfa  für  den  bisherigen  Eigeuthümer.  Insoweit 

wird  die  Aaffassung  des  Verfassers  bei  allen  denjenigen,  welche  die  Ent- 

eignung nicht  als  einen  erzwungenen  Verkauf  ansehen,  keinem  Widerspruch 

begeifnen.    Sehr  imfechtbur  ist  aber  seine  Ansicht  über  den  eigentlichen 

RecbtsgruiHl    des   Entschädigungsanspruchs.    Die  Entschädijsrungspflicht 

erscheint  ihm  intht  als  eine  ipso  jure  eintret4?nde  Folge  des  Eingriffes  in 

Privateigenthum,  sondern  ..besteht  nur  deswet^en.   weil  <ler  Staat  in  Er- 

füllung seinti   Aufgabe  als   Rechtsstaat  sie  anerkennt  und  durch  das 

Gesetz,  sei  es  auch  im  Staatögrundgesetze,  der  Verfassungsurkunde,  aus- 

<lrücklich  statuii-f."    (tS.  24.)    Dafs  dieselbe  nur  infolge  staatlicher  An- 

erkennung besteht,  ist  ohne  weiteres  zuzugeben.    Sollte  aber  die  staatliche 

Anerkennung  nicht  schon  in  der  vom  Staate  gesetzten  Privatrecbtsordnung 

Uegen.  welche  von  ihm  auch  bei  Ausübung  der  Hoheitsrechte  insoweit  ̂  

respektirt  werden  mnfs,  als  es  mit  der  Erreichung  der  Staatozweclce 

vereinbar  ist?    Sollte  dem  Eigenthümer  aus  seinem  Eigentbomerecbt 

Dicht  ein  Anspruch  auf  Entschädigung  für  eine  ihm  za  Staatszwecken 

eotzogene  Sache,  deren  Zar&ckgabe  wegen  der  Kothwendigkeit  ihrer  Be- 

nutzung für  StaatBzwecke  unmöglicli  ist,  ebenso  anstehen,  wie  gegen  einen 

Privaten,  welcher  eine  dem  Eigenthfimer  entseogene  Sacke  nicht  wieder 

zurOeksügeben  imstande  ist  ?  Wer  diese  Frage  verneint»  steUt  den  Staat 

vdllig  ao&erhalb  der  Privatre^^tsordniiDg.  Dafe  dies  bei  der  Begrftndnng 

dieser  Ordnung  gewollt  sei,  ist  aber  nicht  ansnnehmen,  und  würde  des 

Beweises  bedfiifen.  Es  ist  mehr  als  zweifelhalt,  ob  nicht  auch  da,  wo 

die  ünverletzlichkeit  des  Bigenthnms  durch  die  Yer&ssung  oder  ein 

sonstiges  G^etz  nicht  ausdrücklich  anerkannt  ist,  demjenigen,  wdehem 

in  Aasflbung  des  Staatsnothrechts  sein  Eigenthum  entzogen  ist,  gerichtlich 

das  Recht  auf  Entschädigung  zuerkannt  werden  wfirde.  Barin  kann  aber 

dem  Verfasser  unbedenklich  zugestimmt  werden,  dafe  die  sachenrechtiiche 

Wirkung  der  Enteignung,  die  Eigenthumsübertragunia^  nicht  von  der  Fest- 

stellung und  Leistung  der  Entschädigung  abhangig  ist.    Allerdings  ist 

damit  die  Annalime  des  Vorfa-ssers,  dafs  die  verfassungsrechtlichen  Be- 

stimmungen, nach  welchen  Eigenthum  imr  gep^en  vorgängige  Entschädigungs- 

Jeistung  entzogen  oder  beschrankt  werden  darf,  auch  als  privatrechtliche 

JsormpT)  anzusehen  seien,  kaum  verfinhar.    Wäre  dies  der  Fall,  so  würde 

daraus  dem  Eigenthümer,  welchem  .^«mm   Kigenthumsrecht  ohne  vorherige 

Entschädigung  entzogen  werden  .soll,  hiergegen  eine  Eim  »  «Ip  erwachsen. 

In    Wirklichkeit    kann   aber  die  betreffende  verfassung-^rechtliche  Be- 

stimmung, wie  in  dem  Jahrgänge  1885  S,  48  dieser  Zeitschrift  ausgeführt 

ist,  nur  als  eine  Vorschrift  öffentlich  rechtlicher  Natur,  als  Direktive  für 

den  Gesetzgeber  und  die  Verwaltungsbehörden  aulgefafst  werden. 

Die  Perfektion  der  Enteignung,  welche  f&r  den  £igenthfUner  den 
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BntechädiguDgsansprach  be^rflndet  und  das  Rficktrittsrecht  det  üiter- 

nehmers  abschliefst,  tritt  nach  den  Aasführungen  der  Schrift  ein.  wenn 

sich  der  Euteignete  dem  Enteignirngsantruge  dos  ünternehmers  oder 

dem  EnteigüUügsausspmche  der  Behörde  unterwirft,  oder  wenn  die  ReciU- 

mittelfrist  für  die  Anfechtung  der  Enteitcnungserklärung  abgelaufen  ist. 

Völlig  richtig  und  im  EinklaiiKe  mit  der  Ansicht  des  Verfassers  über  dif 

rechtliche  Natur  der  Euteiiinuiiff.  Ob  es  aber  hiemach  gerechtferticl 

im  Gebiete  des  sächsischen  Rechts,  welches  zwei  Erklärungen  der  Eiit- 

eignungsbehörde  kennt,  nämlich  die  Eutseheidung  über  die  Abtretung  und 

die  Tleherweisunrr  des  eiiteijrnoten  Gegenstandes  an  den  Unternehmer,  die 

Perfektion  schon  an  die  Entscheidung  über  die  Abtretung  zn  knüpfen, 

möchte  in  Zweifei  zu  ziehen  sein.  Wenn,  wie  nach  den  Ausführungen  des 

Verfassers  anzunehmen  ist.  diese  Entscheidung  weder  die  üeberweisung 

des  Bedtzefl,  noch  auch  des  Eigenthums  zur  Folge  hat,  so  kann  dariader 

Enteignungsausspruch  gar  nicht  (gefunden  werden.  Dafs  die  Verwaltung»' 

praxis  in  Sachsen  gleichwohl  die  Perfektion  der  Enteignung  von  dem 

Zeitpunkte  datirt.  in  welchem  die  Nothwendigkeit  der  Abtretung  endgültig 

festgestellt  ist,  scheint^  wie  anch  der  Verfasser  (S.  45)  andeatet,  auf  die 

frflher  herrschende  privatrechtliche  Auffassung  der  Enteignung  ab  eines 

erzwungenen  Kaufs  zurfickgefOhrt  werden  zu  mfissen.  Hierbei  erhalten 

wir  zugleich  von  zwei  weiteren  Eigenthfimliehkeiten  des  «AcfadaeheD 

Rechts  KenntniTs,  welche  Ausnahmen  Tem  Prinzipe  der  vorgftngigen  Bnt- 

Schädigung  bei  der  Enteignung  für  Sisenbahnzweeke  betreffen.  Nach  dem 

Zeugnisse  des  Verfassers  ist  es  dort  für  zulfisng  erachtet  worden,  die 

vor  der  Vollziehung  der  Enteignung  zu  erlegende  oder  zu  hinteriegend» 

Entschädigung  auf  das  Aequivalent  fQr  die  abzutretende  Flftehe  an  sieh 

ohne  Berflcksichtigung  der  durch  die  Abtrennung  von  dem  Restbesitie 

des  Eigenthfimers  entstehenden  Nachthdie  zu  beschrfinken,  die  Festsetrang 

der  Entschädigung  für  diese  Nachtheile  aber  einem  nach  Ausfahnmg  der 

Bahnanlage  einzuleitenden  besondern  Verfahren,  dem  soc  Nachentsch&di- 

gungsverfahren  vorzubehalten.  Femer  erfolc:!  die  Enteignung  für  Eisen- 

bahnen, ohne  dafs  die  vorherige  Zaliiung  oder  Hinterlegung  der  Ent- 

schädigung für  erforderlich  erachtet  wird,  indem  man  davon  ausgeht,  dafs 

die  für  !■  rivatbalmen  zur  Sicherung  der  Erfüllung  ihrer  Verpflichtungen 

bestellte  allgemeine  Kaution,  und  wenn  es  sich  um  vStaatsbahnen  handelt, 

dals  der  Stant  die  genügende  Garantie  für  die  Befriedigung  des  Eigen- 

thümers  gewähren. 

In  betreff  der  rechtlichen  Natur  derjenigen  Vereinbanm^en  lier  Be- 

theiligten, welche  einzelne  Akte  der  Enteignunj;  ersetzen,  schliefst  sich  der 

Verfas.ser  der  Ansicht  Labands.  Grünhuts  und  Hohiands  dahin  an,  dalV 

eine  Vereinbarung  über  die  Abtretung,  nachdem  durch  Feststellung  de» 
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Enteigniin£?!^planes  die  Nothwendigkeit  der  Enteiennnc  bereits  aus- 

gesprochen ist  im  Zweifel  nicht  als  ein  Kaulvertia^<,  Nondern  als  eine 

Enteignang:  RTiznseheu  sei.  Eine  zntreftViifle  Antwort  ist  m.  E.  nicht  all- 

gemein, sondern  nur  auf  Grund  des  besonderu  EnteipTnungscPSPtzes  mfiglich. 

Für  das  preufsischc  Kerbt  muls  ich  meine  im  Jahrgänge  188ö  S.  59  dieser 

Zeitschrift  ausgesprochene  Ansicht,  di^s  diese  Vereinbarung  sich  als  ein 

Veräufserungs vertrag  charakterisire,  dem  Widerspruch  des  Verfassers 

S.  58  Anm.  67a.  gegenüber  anfrecht  erhalten.  M.  £.  ist  von  ihm  nicht 

berücksichtigt,  dafs  das  prenfsische  Enteignungsgesetz  selbst  (vergl.  ins- 

besondere die  §§  17  nnd  46)  darüber  Anordnung  trifEt,  inwieweit  der* 

artigen  Vereinbarungen  die  Wirkungen  der  Enteignung  zukommen  sollen. 

Die  Ansichten  des  Verfassers  über  die  sachenrechtlichen  Wirknngen 

der  Enteignung  dem  bisherigen  Sigenthtmer  gegenftber  —  originftrer 

Erwerb  mit  allen  daraus  sich  ergebenden  Folgenmgen  —  sind  die  noth*- 

wendige,  nicht  zu  bestreitende  Konsequenz  der  Auffassung  der  fint^ganng 

als  eines  Öffentlich  rechtlichen  Aktes.  Eine  eingehendere  Untersnchnng 

widmet  er  hierbei  dem  Einflüsse,  welchen  das  Grondbachsystem  anf  den 

Sgeftthnmsabergang  hat  Da  die  besflii^ehen  Ansffthnmgen  nur  f&r 

solche  Rechtsgebiete  Bedeutung  haben,  in  welchen  ein  jeder  Eigenthums- 

fibergang  von  Orundeigenthum  sich  erst  mit  dem  Eintrage  im  Grundbuche 

▼oDzieht,  und  die  YoUziehnng  der  Enteignung  nicht,  wie  z.  ß.  in  Prenfsen, 

schon  diese  Bechtsflbertragnng  zur  Folge  hat,  soll  hier  nicht  näher  darauf 

eingegangen  werden.  Wenn  aber  der  Verfasser  der  Enteignung  auch 

die  Wirkung  zuerkennt,  dafs  sie  ohne  weiteres  den  Untergang  aller  an 

dem  Enteignungsobjekte  bestehenden  dinglichen  Rechte  zur  Folge  habe, 

weil  das  bisherige  Eigenthumsrecht  in  seinem  ganzen  Bestände  aufgehoben, 

die  enteignete  Sache  allen  ihren  bisherigen  privat  rechtlichen  Beziehungen 

entzogen  werde  und  daher  im  rechtlichen  Sinne  als  untergegangen  zu 

erachten  sei,  so  dürfte  er  aut  Wi(lei\sprueh  »tolsen  und  zwar  aus  einem 

doppelttMi  (I runde.  Einmal  ist  nicht  abzusehen,  weshalb  der  Enteiu-nungs- 

zwe«'k  u!il)t'<lingt  die  Aiiflielinng  des  Eicenthums  in  seinem  ganzen  Be- 

staiidc  und  die  Beseitigung  sämmtlieher  din-li  hei  Hechte  erfordere,  da 

einzelne  derartigen  Kechte  dem  Unternehmen,  für  weiches  die  Enteignung 

stattfindet,  in  keiner  Weise  hinderlich  zu  sein  pflegen.  Wäre  aber  auch 

dem  Veifas.^er  in  diesem  Punkte  beizustinunen,  SO  würde  nicht  erfindlich 

sein,  aus  welchem  Grunde  es  für  zulässig  zu  erachten  sein  sollte,  den 

dinglich  berechtigten  Dritten  ihre  Rechte  ohne  weiteres  zu  entziehen, 

wfthrend  dem  Eigenthfimer  sein  Recht  doch  nur  im  geordneten  Ent- 

eignungsverfahren unter  Berücksichtigung  seines  Butschädigangsaospruchs 

entzogen  werden  kann.  Der  Verfasser  selbst  hält  es  (8.  118  Anm.  51) 

«gumento  a  majori  ad  minus  nicht  nur  ffir  zulässig,  sondern  sogar  für 
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geboten,  die  ▼eiÜBssnngBrechtliche  ßestimmimg  fiber  die  Unverietelidikieit 

des  EigentlnimB  nicht  nur  auf  das  Eigenthamsrecht  selbst,  sondern  wuk 

auf  die  ans  dem  fiigenthmD  fliefseDden  Rechte  an  fremden  Sachen  za  be- 

ziehen.  Vollkommen  richtig.    Nnr  nnteflfl&t  er  es,  die  nothwendige 

Folgenmg  danns  zn  ziehen,  dafs  anch  die  Enteignong  sich  nieht  auf  du 

Recht  des  Eigenthfimers  zn  besehrfinkeD,  sondern  auch  aof  die  dlngtiches 

Rechte  dritter  Personen  zn  erstrecken  habe.  Hfttte  er  diese  Folgeraag 

gezogen,  dann  würde  er  wahrscheinlich  zn  dem  Erg^nisse  gelangt  sein, 

dafs  die  dinglichen  Rechte  Dritter  nicht  ohne  weiteres  dnreh  die  Eat- 

eignuiif^  des  Eigenthfimers  erloschen,  sondern  selbst  enteignet*  werden 

mfisaen.  Eine  solche  Enteignong  liegt  schon  dann  vor,  wenn  das  £nt> 

eignnngsgesetz  dieselben  dnreh  die  Enteignung  für  erloschen  erkifirt  nnter 

gleichzeitiger  Verweisung  ihrer  Inhaber  zu  ihrer  Befriedigung  an  die  Ent- 

schiidignngssumme,  wie  dies  nach  S.  115  der  Schrift  die  Mehrzahl  der 

sächsischen  Enteiguuiigsgesetze  für  die  „entferatereu''  Interessenten  an- 

ordnet,   ist,  wie  im  preufsischen  Enteignungsgesetze,  das  Erlösclien  der 

Rechte  Dritter  von  der  Durchführung  des  Enteignungsveriahrens  gegen 

ihre  Inhaber,  sei  es  in  dem  gegen  den  Eigenthümer  eingeleiteten  oder  in 

einem  besonderen  Verfahren  zur  Beseitigung  der  Dritten,  abhäng^ie  ge- 

macht, so  i<t  jeder  Zweifel  darüber  ausgeschlossen,  dafs  diese  Rechte  nur 

dnreh  Enteignong  ihrer  Inhaber  erlftschen.    Hiermit  steht  auch  d;is  auf 

Seite  118/11!)  der  Schrift  luitgetheiite  Erkenntnifs  des  Oberlandesgericht> 

zu  Dresden  vom  15.  Oktober  1884  insofern  im  Einklänge,  als  es  annimmt 

dafs  Grunddienstbarkeiten,  über  deren  Erlöschen  die  sächsischen  Gesetze 

keine  Bestimmungen  enthalten,  durch  die  Enteignung  des  dienenden  Grund« 

Stücks  nicht  aufgehoben  werden.  Der  Verfasser  erkennt  zwar  die  Richtig- 

keit dieser  Entscheidung  nicht  an  und  will  dem  Einwände  der  Unbilligkeit 

welche  in  der  Beseitigung  dieser  Rechte  ohne  Entschädigung  ihrer  Inhaber 

liegen  würde,  dadurch  entgehen,  dafe  er  diesen  einen  unmittelbaren  fint- 

schftdignngsanspruch  gegenüber  dem  Unternehmer  zuerkennte  Indem  er 

aber  selbst  sieht,  daTs  dadurch  dem  Unternehmer,  sofern  der  durch  die 

Grunddienstbarkeit  fftr  das  dienende  Gmndstfick  sich  ergebende  Minder- 

werth bei  Bemessung  der  Entschädigung  für  den  Eigenthfimer  keine  Be- 

rücksichtigung erfahren  hat»  zu  nahe  getreten  werden  wfirde,  will  er  m 

dem  Enteignnngsver&hren  eine  doppelte  Werthfeststeliung  eintreten  lassen, 

einmal  zu  Gunsten  des  Eigenthfimers  ffir  die  enteignete  Sache  selbst  unter 

Berficksichtigung  der  Werthsmmderung  infolge  der  Pienstbarkdt  und 

sodann  zu  Gunsten  des  dinglich  Berechtigten  für  den  Werth  des  dingliehea 

Rechts  (S.  d€S).  Damit  wird  aber  auch  von  ihm  anerkannt,  dafe  es  auch 

in  Sachsen  ffir  die  Inhaber  von  Grunddienstbarkeitra  der  Enteignung  bedail 

Auch  die  dauernde  und  die  vorübergehende  Beschrftnkung  fremdöo 
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^randeigenthiiiDs  und  deren  reehtliehe  Wirkung  finden  eine  eingehende 

Erörterung.  Gegen  die  Aufhssnng  des  Yerfuflers,  dafe  sowebl  die  eretere 

als  die  letztere  eine  Gronddieaatbarkeit  entstehen  lasse,  werden  sieh  unge- 

achtet der  in  betreff  der  letzteren  bestehenden  Zweifel,  keine  erheblichen 

Bedenken  geltend  maehen  lassen. 

Mit  Reeht  tritt  der  Vetfasser  denen  entgegen,  welche  dem  frü- 

heren Eigenthlimer  auch  ohne  eine  Gesetzesbestimmung  ein  RQek- 

erwerbsrecht  für  tlen  Fall  duräumeu  wollen,  dafs  die  enteignete  Fläche 

für  Jas  betreffende  Unternehmen  entbehrlich  werden  sollte  Anders 

urtheilt  er  über  diejenigen  Fälle,  in  welchen  das  ünternehmeD,  sei  es 

wegen  Mangels  der  erforderlirhen  Mittel  oder  aus  sonstigen  Gründen  nicht 

zu  stände  kommt.  In  diesen  Fällen  ?unimt  er  für  die  Staatsgewalt^  und 

zwar  für  die  die  Staatsgewalt  repru.seiitijende  Behörde,  also  für  die  Ent- 

eignungsbehörde, das  Recht  in  Anspruch,  die  Enteipnunsc  wieder  aufzuheben, 

wozu  es,  wie  er  meint,  keiner  besonderen  gesetzlichen  Krmächtigung  be- 

dürfe, weil  diese  Befugnils  aus  dem  Wesen  der  Enteignung  selbst  folge. 

Hierbei  ist  doch  wohl  übersehen,  dafs  die  Enteignungsbehörde  nur  durch 

das  Enteignungsgesetz  bestimmte  Vollmachten  erhält^  welche  sie  nicht 

berechtigt  ist  auszudehnen.  Die  Wiederanfhebung  der  Enteignung  im 

Falle  der  Nicbtansführung  des  Unternehmens  darf  als  eine  berechtigte 

Forderung  an  den  Staat,  welcher  dieselbe  gesetzlich  za  regeln  im  stände 

ist,  angesehen  werden.  Wie  aber  die  mit  der  Enteignung  betraute  Be- 

hörde, deren  Aofgabe  mit  der  Yollziehnng  der  Enteignung  erledigt  ist, 

sich  noch  zu  einer  derartigen  Mabregel  für  znst&ndig  erachten  kann,  ist 

nicht  abzusehen.  Der  Verfasser  hat  auch  ans  der  Verwaltnngspraxis 

keine  Belege  für  sdne  Anffassong  anznüüiren  Tennocht  Dafs  aber  in  dem 

Fehlen  einer  solchen  Bestimmung  eine  Lücke  der  ßnteignnngsKesetz- 

gebnng  zu  finden  sei,  kann  ihm  ohne  weiteres  zugegeben  werden. 

Der  zweite  Tbeil  der  Schrift  behandelt  die  fOr  die  Sntschftdignng  der 

enteigneten  Berechtigten  geltenden  Grundsätze  in  so  TollstSndiger  Weise 

wie  dies  nur  bei  genauer  Eenntnifs  der  Enteignnngspraxis  möglich  ist  Die 

Untersuchungen  des  Verfassers  erstrecken  sich  auf  das  Prinzip  der  Ersatz- 

leistung im  allgemeinen,  die  Person  des  £ntschfidigungsverpflichteten  und 

der  Entsohftdigungsberechtigten,  auf  die  Voraussetzungen  der  Ersatzleistung, 

wobei  insbesondere  die  Fragen  erörtert  werden,  inwieweit  die  durch  den 

Betrieb  des  betreffenden  Unternehmers  verursachten  Schäden  und  inwie- 

weit Vortheile  nur  thatsächlichei  Xaiur  zu  berücksichtigen  sind;  auf  die 

Form  der  Ersatzleistung  und  den  Zeitpunkt  der  Kntschädigungsfeststellung; 

auf  die  einzelnen,  bei  der  Bemessung  der  Entschädigung  in  Betracht  kom- 

menden Faktoren  —  Sachwertli,  Verkaufspreis,  Einflufs  der  Benutzungsart 

und  Benutzungsfähigkeit,  Minderwerth  des  verbleibenden  Xheils,  persönliche 
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Nachtheile  infolge  der  EnteigDune:  — ;  auf  die  Frage  der  Anrechnung 

Vortheileu,  welche  aus  der  Enteitfiiuiig  und  dem  Untemehmen  erwa4?h8en: 

auf  die  Entschädigung  der  dinglich  Beiii  litiirten,  die  Verziusuijg  der  Ent- 

schädigung, die  Ausdehnung  der  Euteignung  bei  nur  theil weiser  Eigen- 

thurosentziebung  und  auf  die  Kechtsmittel  zum  Schutze  des  Entschädigungs- 

anspruchs, kann  hier  auf  den  sehr  reichen,  in  s  einzelne  srehenden 

Inhalt  dieser,  nur  summarisch  angedeuteten,  Erörterungen  nieht  eingegangen 

werden;  nur  einzelne  Bemerkungen  mögen,  theils  um  Erörterungen  von 

besonderem  Interesse  hervorzuheben,  theils  um  diesseitigeu  Erachtens  un- 

richtigen Ansichten  entgegeuzutreten,  hier  Platz  finden. 

Mannigfache  Zweifel  bietet  die  Frage,  welche  Personen  berechtigt 

sind,  Entschädigung  im  Kufeignungsverfahren  zu  verlangen.    Der  Ver- 

fasser entscheidet  sich  für  die  Beschränkung  auf  die  dinglich  Berecbtigteii* 

schliefet  also  insbesondere  die  Pächter  und  Miether  unter  der  VoraussetzQllg 

ans,  dafs  ihoen  kein  dingliches  Recht  an  dem  Pacht-  bezw.  Miethgegeo' 

Stande  zusteht,  erkennt  aber  an,  dafs  es  der  Billigkeit  entspreche,  diesen 

im  Wege  des  Gesetzes  esaea  solchen  Anspruch  zu  gewahren.  In  dem 

prenfsischen  Eateignungsgesetze  ist  dies  geschehen.  In  einer  nenerdings 

ergangenen  Entscheidung  des  Keichsgerichts  ist  anerkannt,  dafs  unter  den 

im  §  11  dieses  Gesetzes  aufgeführten  Pftchtem  nnd  Miethem  aneh  diqenigen 

zn  verstehen  seien,  deren  Rechte  nnr  als  persönliche  Vertragsredite  anzu- 

sehen sind.   Aber  aneh  bezüglich  der  dinglich  Berechtigten  machen  sieh 

Zweifel  geltend.  Kann  jeder  Gnindeigenthflmer  beanspmchen,  enteignet 

zn  werden,  dessen  Sigenthnm  dnrch  das  betreifende  üntemehmen  benach- 

theiligt  wird?  Diese  Frage  beantwortet  die  Schrift  dahin,  dafs  nnr  die- 

jenigen diesen  Ansprach  erheben  kOnnm,  weldien  durch  die  Enteignung 

and  die  hiermit  im  Znsammenhang  stehende  Anlage  Eigenthnm  oder  ̂  

anderes  dingliches  Recht  an  der  enteigneten  Sache  entzogen  oder  be- 

schränkt werde.    Zu  diesen  gehört  der  Eigeuthümer,  welcher  durch  Ent- 

ziehung eines  Theils  seines  Eigenihums,  und  der  auf  Grund  besondem 

privatrechtlichen  Titels  sonst  dinglich  Bereciitigte,  welcher  dun  h  Entziehung 

oder  Beschränkung  seines  Rechts  Nachtlieii  erleidet.  Ffir  nicht  berechtisrt 

zur  Entschädiguns:  auf  Grund  der  Enteignung  eraclitet  der  Verfasser 

dagegen   diejeiii^ci!   Grundcigenthümer.  welche  sich  durch  den  Bau  oder 

[ktrieb  der  öffeut liehen  Aulage  in  den  ihnen  nach  deu  allgemeinen  Kechts- 

vnrsehriften   gegenüber   jedem    benachbarten   Eigenthümer  zustehenden 

Rechten  lieeinträclitigt  sehen  (S.  219,220).    Dieser  Anffassunri.  welche  in 

der  8a(  he  begründet  ist  und  im  wesentlichen  auch  der  thatfiächlichea 

Hebung  entspricht,  wird  man  nur  beipflichten  können. 

Als  Mafäs>tab  für  die  Bemessung  der  Entschädigung  gilt  dem  Ver- 

fasser nach  dem  Vorgänge  Treichlers  (Zeitschrift  für  Deutsches  Becht 
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IS.  Bd.  S.  168)  die  DiSurttiat  zwisehen  dem  Vermögen  des  Eateigneteii 

im  Zustande  vor  imd  im  Znstande  nach  der  Entei^ung.  Danach  würde 

die  Entschädigung  nicht  nach  objektiven,  sondern  nach  subjektivuu  Mo- 

menten zu  bemessen,  es  würde  niciit  nur  der  allgemeine  Werth  der  zu 

enteignenden  Sache,  soudeiu  auch  der  Werth  zu  vergüten  sein,  welchen 

diese  Sa^he  liir  ihren  Eigeutliunier  hat.  Das  preufsische  Lancirecht  gin? 

von  dieser  Auffassung  aus,  indem  es  anordnete,  dafs  nicht  nur  auf  den 

gemeinen,  sondern  auch  auf  den  aulse rurdeutlichen  Werth  Rücksicht  zu 

nehmen  s«'i,  und  deiutlbcu  Standpunkt  uimmt  das  sächsische  Hecht  ein. 

In  bewuistem  Gegensätze  hierzu  schreibt  das  preufsische  Enteignungs- 

gesetz vom  11.  Juni  1874  die  Festsetzung  der  Ent^schädigung  nach  objek- 

tiven Momenten  vor.  Diese  Bestimmungen  des  Gesetzes  selbst,  und 

ebenso  die  ßerathungen  des  Gesetzes  im  Landtage  schliefsen  ieden 

Zweifel  darüber  aus,  dafs  die  Forderung  dos  Entschädigungsberechtigten 

keine  Jnteressenforderuog,  sondern  eine  Werthfordenuig  ist,  dafs  bei  der 

Bemessung  der  Entschädigung  nicht  die  Frage  zn  beantworten  ist:  was  ist 

die  Sache  ihrem  Eigenthümer  werth?  sondern:  welchen  Werth  hat  sie  für 

jedermann?  Der  Verfasser  erOrteit  die  für  die  Brmittlung  der  fint- 

sch&digiiDg  mafsgebenden  Gmndsatze  nur  Tom  Standpunkte  des  s&chsiscben 

Rechts,  welchen  er  auch  für  den  theoretisch  liehtigen  eraehtet  Deshalb 

können  seine  üntersnchimgeii,  soweit  das  subjektive  Moment,  das  beson- 

dere Interesse  der  Entschädigongsbetechtigten  in  Betracht  komint,  so  z.  B. 

4ie  Frage  der  Vergatang  des  entgangenen  Gewinns,  für  das  preolaiache 

Bechtsgebiet  nicht  verwerthet  weiden. 

Die  einzelnen  Faktoren,  welche  nach  dem  prenlsischen  Enteignungs- 

gesetze zu  Terg&ten  sind:  der  Werth  der  zu  enteignenden  Flftche  an  sieh, 

und  bei  Theilent^gnnngen  ihr  Uehrwerth  als  Theil  des  Ganzen  und  der 

Minderwerth,  welcher  für  den  Restbesitz  dnreh  die  Abtretung  entsteht, 

werden  auch  vom  Yerfuser  des  nftheren  erörtert.  Nicht  verständlich  ist 

es,  wie  er  hierbei  (S.  364)  der  Ansicht  Egers  zustimmen  kann,  dafs  die 

beiden  letzten  Ersatzkategorien.  der  bezeichnete  Mehrwerth  und  Minder- 

werth in  Wahrheit  zusammenfallen;  denn  „es  lasse  sich  kein  Mehrwerth 

des  enteigneten  Theils  mit  Rücksicht  auf  seinen  Zu.sauimenhang  mit  dem 

betreffenden  Sachgan/en  denken,  dem  iiirht  zugleich  ein  Minderwerth  de.s 

verbleibenden  Hcsit/t  s  ( iiN|iräcbe'\  Das  hrige  der  Annahme,  dafs  der 

preufsische  s*'t/t:uber  sich  hier  eine  Gedankenlosigkeit  habe  7.11  Schulden 

koiiinirii  lassen,  iiir>£>e  ein  sehr  einrarln's,  naboHij^cndrs  Beispie!  voran- 

bchauüchen.  Von  einem  100  Meter  hreiten  und  ebenso  langen,  landwirth- 

schaftlich  benutzten  Grundstücke  wird  länp;s  einer  Grenze  ein  Streifen 

von  1  Meter  Breite  enteignet.  Der  Werth  dieses  Streifens,  lediglich  fQr 

sich  betrachtet,  hat  kaum  einen  Werth,  weil  er  in  seiner  Isolimng  einer 
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landwirthschaftlichen  oder  sonstigen  Benutzung  nicht  fähig  ist.  Wohl  aber 

war  derselbe  heuutzungsfähig  und  hatte  daher  einen  gröfseren  Werth  aL* 

Theil  des  gesammten  Grundstücks,  und  dieser  muf^i  berücksichtigt  werden. 

Auf  den  Werth  der  dem  Kigeuthümer  verbleibenden  Kostflarhe  hat  Ua- 

gv'^vu  die  Abtrennung  des  schmalen  Streifens  gar  keinen  Einfhirs.  weil 

ihre  Benut/barkeit,  abgesehen  von  ilirer  VerkleiueruDg.  dadurch  in  keiner 

Wi'isr  beeint räcbt igt  wird.  Dem  Mobrwcrtli  der  enteigneten  Fliehe  ab 

TlKni  des  Ganzen  steht  daher  durrhans  nicht  immer  ein  entsprechender 

Mindorwertb  des  Restgnind.sl ücks  ueueiuibcr. 

Vielfache  Meinungsverschiedenlieit  besteht  in  Betreff  der  Fragf.  in- 

wieweit Vortheile,  welche  die  Ausführung  des  Unternehmens  für  den  dem 

Eigenthümer  verbleibenden  Grundbesitz  zur  Folge  hat,  auf  die  für  die 

enteignet«  Fläche  zu  leistende  Entschädigung  anzurechnen  sind.    Oer  Ver- 

fasaer  antersclieidet  zwischen  der  für  die  abzutretende  Fläche  an  sich, 

und  der  füur  den  Minderwerth  des  Restbesitzes  zn  gewfthrenden  Entschsdi- 

gung.   Für  die  ersten  will  er  die  Anrechnung  jeglicher,  dem  Restbesitze 

erwachsenden  Vortheile  ausschliefeen,  für  die  letztere  erachtet  er  diese 

Vertheile  fdr  anrechnungsfthig,  mögen  sie  ans  der  Enteignung  selbst  er- 

wachsen, wie  dies  beispielsweise  der  Fall  ist^  wenn  das  Restgrandstuck 

von  einem  Gewftsser  getrennt  nnd  dadurch  von  einer  Iflstigen  Ufenmter- 

haltongslast  befreit  wird,  oder  ans  der  AnsfBhmng  des  Ontemehmens. 

wohin  z.  B.  seine  Wertherhfthnng  infolge  eines  in  der  N&he  auznlegenden 

Bahnhofis  gehört.  Die  Anrechnang  der  lediglich  durch  die  AusfQhmng 

des  Unternehmens  bedingten  Vortheile  ist  meines  Erachtens  völlig  unbe- 

rechtigt. Sie  sind  nicht  nothwendige  Folge  der  Abtretung,  überdies  zur 

Zeit  der  Feststellung  der  Entschädigung  h&ufig  noch  nicht  einmal  mit 

Sicherheit  zu  fiberseben,  weil  eine  spätere  Aendernng  der  Baupläne  nicht 

ausgeschlossen  ist.  Im  fibrigen  und  zwar  auch  darin,  dafs  bei  der  Eni- 

Schädigung  för  die  abzutretende  Fläche  selbst  keinerlei  Vortheile  in  An- 

rechnung kommen  dürfen,  kann  aber  der  Ansicht  des  Verfassers  jedentalU 

von  Seiten   derjenigtMi   zugestimmt  werden,  welche  den  Anspruch  de? 

Entschädigungsbere<'hl  igten  nicht  als  eine  Interessenforderuiig  auffassen, 

.•"iondern  \m  Sinne  des  preufsischen  Kut^  ijuiunicsgesetzes  nur  den  olijekliven 

Werth  ersetzt  wi^sell  wollen;  denn  hiernach  mufs  dem  Eigenthümer  der 

Wcrtii.  welchen  die  enteignete  FlAche  an  sich  hat,  unter  allen  Umständen 

zu  gute  kommen.    Wie  aber  die  Ausschbofsung  der  Anrechnung  der  aus 

dm-  Abtretung  für  den  Ixestbpsitz  entstehenden  Vortbeile  auf  diesen  Werth, 

mit  der  Anschainiiiic  des  Vert"as.sers,  welcher  dem  Entscbädie'uugsljerei  ij- 

tigten  einen  Anspruch  auf  Verj;:ütung  seines  subjektiven  Interesses  zu- 

erkennt, vereinbar  ist,  ist  nicht  erfindlich  und  auch  aus  den  Ausführungen 

der  Schrift  nicht  zu  entnehmen. 
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Soviel  über  den  Inhalt  der  Schiift.  Ungerechnet  vielfacher  Ab- 

weichnng  von  den  Ansichten  des  Verfassers  kann  der  Werth  derselben 

nur  wiederholt  anerkannt  werden.  In  nahezu  erschöpfender  Weise  f&brt 

sie  den  Leser  in  die  Theorie  des  Enteignongsrechts  und  zugleich  in  die 

Anwendung  der  sftchdschen  EnteigDnngsgesetze  ein,  und  verschaflEt  ihm 

durch  die  FOUe  der  behandelten  Fragen  einen  üeberblick  fiber  dieses  Bechts- 

gebiet,  welcher  ihn  in  den  Stand  setzt,  sich  selbständige  Ansichten  za 

bilden,  oder  seine  schon  bestehenden  Auffassungen  zu  prüfen  and  zu 

klären.  Freilich  will  die  Schrift  mit  Aufmerksamkeit  und  mit  kritischem 

Sinn  studirt  sein;  ein  Buch  zum  blofsen  Nachschlagen  ist.  sie  nicht.  In 

diesem  Sinne  und  zu  diesem  Zwecke  kann  dieselbe  aber  allen  empfohleu 

werden,  web- he  au  dem  inneren  Verständnisse  des  Enteignungs rechts  ein 
Interesse  haben.  Gleim. 

Album  de  Statistique  graphiqae  de  1892.0  Imprimerie 

nationale  1893. 

Diese,  die  dreizehnte  Ausgabe  des  bekannten,  lehrreichen,  vortreff- 

lich ausgestatteten  Sammelwerkes  enthält  24  Tafeln  mit  bildlichen  Dar- 

SteUnngen  des  Verkehrs  der  franzOfliseben  Eisenbahnen  imd  Wasser- 

strafsen  im  Jahre  1890.  Darunter  ist  eine  gröfsere  Abhandlnng  fiber  den 

„Personenverkehr  in  Frankreich  und  im  Auslande"  (nach  Klassen, 

Tarifsätzen,  Verkehr,  Einnabme)  auf  den  Tafeln  5  bis  19  von  besonderem, 

weitgehendem  Interesse.  Eine  bildliche  Darstellung  des  Verkehrs  der 

französischen  Lokalbahnen  für  das  Jahrzehnt  188Ü/Ä^  tindet  sich  auf 

Tafel  4,  Anschaulich  ist  die  auf  Tafel  16  gegebene  üeberRieht  des 

Personenverkehrs  nach  Klassen  für  die  Eisenbahnen  verschiedener 

Staaten  Europas  in  1889. 

Aus  der  Abhandlung  über  den  „Personenverkehr  in  Frankreich 

und  im  Aaslande'  sind  nachstehend  einige  der  wiehtigsten  Zahlen  ent- 
nommen: 

Die  ursprfinglichen  kilometrischen  Einheitss&tze  der  französischen 

Eisenbahnen  (0,10  Frcs.  in  I.  Klasse,  0,076Frcs.  in  II.  Klasse  and  0,05&  Frcs. 

in  in.  Klasse)  waren  infolge  der  Zuschlftge  nach  and  nach  um  23,2 

aaf  Q,i93a  Frcs.,  0,0924  Frcs.  and  0,0678  Frcs.  gestiegen.  Sie  erm&&igten  nch 

jedoch  bei  den  Rfick&hikarten,  Zeitkarten  and  dgl.  Der  Xhirchschnitts- 

satz  stellte  sich  für  das 

1)  Vergl.  Aichif  1888.  8.  882  o.  ff.  „Album  de  ätotiatiqoe  graphique  de  nmn^l." 
Paris  1881. 
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Gesammtiietz:  iu  1858  auf  . 

1868 

1878 

n 

n 

»7 

„  1868  „ 

ohne  Znachlfige  i  mit  Ziudüigei 

1888 

11 

£mi&£sisang 

0.0587  Pres. 
0,U54O  „ 

0,0460  „ 
22  Va 

0,0657  Frcs. 

0,0637  „ 

0,0666  „ 

14  V. 

Seit  dem  1.  April  1892  sind  bekanntlich  weitere  erhebliche  Tarü- 

ermälsigiingen  dngefahrt.O 

Ein  Verg^leich  des  Personen  verkehre  in  Frankreich  in  den 

Jahren  1866  und  1889  findet  sich  in  folgender  Tabelle: 

Ei  kommen 
Personen Binnelime  (Fco.) 

1666 1839 1866      1  1889 

III 

8460000 

96407000 

5)^^460000 

18694881 

87088888  < 
187  064  267 

68451000 

!  41077000 

1  9309000Ü 

,  81814117 
'  lQ»6e»068 

1960005QS 

Btuamuen 

DftTOB  ent&llfln: 

uf  die  regelinKhig«!!  Tarife  .  . 

«    n  emäTfligten       ,     .  . 

87849000 

46M8000 

38614000 

948651601 

1 

94984798 

148416776 

187618000 

1 

1884M00A 

1  88088000 

880188668 

906819608 

174891144 

77868000 948661601 
,  187606000 S8018866t2 

Auf  das  Hundert  zurückgeführt  ergeben  sich: 

für    1  Klasse 

.  II. 

n  III. 
1* 

zusammen 

Davon : 

aul  regehniifsi^re  Tarife  .  .  .  , 

n  eim&Tsigte       ,      .  .  .  , 

Peraonen !      Eiuu&iime  (Frcs.j 

1866 

10 

i 
 » 

fiO 

1888 

8 

86 

nr, 

1     1866  _ 

28 

1 

50 

1888 

52 

lOO 

ts 

100 

88 

61 

1      100       1  100 
'       82  54 

1       16       j  46 

^)  Vergl.  darüber  Arohiv  1892  S.  36  ft- 

uiLjiiizuü  Dy  Google 



BUcherscliaa. 
law 

0er  PenoneiiTerkahr  der  Haaptlftoder  Earopas  im  Jahre  1889  nach 

'Wagenklaaflen  wird  in  der  folgenden,  der  Tafel  16  entiiommeiien  Tabelle 
dargesteDt. 

Es  komnieii  (m  Hnndertthoili'n): 

Fenonen Binnalime  (Frcs.) 

1889 

L  KL IL  iU. IUI.  Kl.n 
1 1 

n.  Kl. IU.  KLS) 

AVf  Dentflchland  .... 10,3 89,3 

4,» 

28,» 68,s 

„    Englaud  ...... 
8,« 

8,1 

88,3 12,4 
10,6 77,0 

„  Oesterreich  
12,7 86,1 Sf  ,6 

t>4.» 

„  Belgien  M 12,8 B8,s 
14,8 

25,1 
60.1 

„    iTiiiik  reich  8,0 36,0 56,0 1  21,0 27,ü 52,0 

„  Italien  

4,s 

25,9 69,3 

!  17,J 86,6 45,9 

Niederlande  .... 28,0 70,0 

'  16,6 

86,3 47,3 

„  Rnfsland  

h* 

7,1 
91,5 6.2 

15,1 78,7 

„   die  Schweiz  .... 

2,  , 

19,7 78,1 

11,4 84,4 
54.3 

„  Spanien  .....* 

B»T  j 

18,> 

76,1 34 91 

65 

Norwegen  94»< 
8,4 

19,8 76,8 

„  Di&fiBtfk  19»» 
87i0 

8,« 

71^ 

fi  UngftfB  ...... 
1.T 

I9i» 
79|t «4,1 

Die  Tafel  17  gicbt  folgenden  üeberblick  über  die  früheren  und 

ietzigeii  Tarifsätze  der  französischen  Balinen. 

Entfernung 

FraJiere 

Jetzige 

(seit  1.  Min  18») 

Tarifsätze  (mit  Zagchlugen)  in  Franca 

T.  KI. 

'   IT.  Kl. 
III.  Kl. I.  Kl. H.  Kl. 

Tir,  Kl. 

2,45 
1,3S 

2,v.', 

1,50 1,00 

n  W  

4,tio 3,80 
2,4A 12,30 

6,70 

11,^ 

7,55 4,95 

90O  „  
24,<iu 18,55 

22,  io 15,10 

9,85 

^   400        .    .    .    •  # 
49,35 

86,95 
27,10 

44,1^1 

80,85 

19,70 

78,90 

56,35 
40,65 

45,40 

29,55 
«  800,.  

98,55 73,90 ■ 
54,30 

d9,M 

60,50 
39,4» 

1)  Ohne  die  Orlöaosbahu,  für  welche  Zahlen  nicht  Totlagen.         -.  . 

I)  In  4«r  m.  KImm  sind  die  ttbrigen  KUmmi  (TV.  end  Militlr  and  dargi.) 

mit  einbegriffen. 
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Auf  Tafel  18  findet  sich  eine  vergleichende  Znsammenstelhuig  dtr 

zur  Zeit  in  Frankreich  und  den  übrigen  Ländern  gültigen  Tarifsätze  ftr 

gewöhnliche  und  Schnellzüge,  die  nachstehend  wiedergegeben  ist. 

Personentarif  1)  (für  1  km) 

Länder IL  Kl. III.  Kl. 
Bemerknngea 

(in  Francs) 

i  frt&here  Sätse- 
Fnnkreich*)  {  . 0,1339 0,0>34 

•>  Die  TariMttp  be- 

lieben sich  aal  ge- 
wOInllche  Zflge  t. 

Italien          '  ge
wÄiil.  Zllge  . 

(MW» 

Sehnellillge. 

'   '    l  Sclinellzü{,'e  ,  . 
0,0*7 

O.wi 

0,0«.% 0,10^S 

dQrchschn.30^AafschL 

l^r6Q186n           1                   '-'ugo  . 

0,to 

1  Ofiii
 

(V» 

ni»«.  in  rV  KL 

(SUAtabAhnen)  (  Sduieilsflge  .  . 
0,11M Ofim 

Belgien  .  .  / 
 ' 0^* Ofi» 

OfiM 

1  (Mri 

0,tW3 
,     f  gew0biü.  Zllge  . Oesterreich .    I  «  ̂   „ 

l  ScbDelMllge  .  . 
,  Oyn 

i  Schnellzuge  .  . 

0,09'* 

ü,o;3:. 
0,049 

0,10« 
Ofln 

0,i& OyoM» 

Der  Einflufs  der  Tarifermäfsigungen  igt  auf  Tafel  19  für  Belgien 

(1860--1890),  England  (1854-1890)  and  Ungarn  (1.  Anglist  1889/90)  für 

den  Personenverkehr  (nach  Klassen)  ersichtlieh  gemaeht  nnd  zeigt  den 

überwiegenden  Einflnfs  der  HI.  Klasse. 

Die  fünf  letzten  Tafeln  des  Werkes  beziehen  sieh  anf  den  Yerkekr 

der  fhmzO^Bchen  Wasserstrafsen. 

Oer  Wasserstrafsenverkehr  Frankreichs  in  1891  vertheüt  sich  wie 

folgt,  auf  Flüsse  und  Kanäle: 

^)  Zur  richtigen  Vergleicbung  sind  noch  Freigepieit  und  Sondertarift  aik  ii 

Betracht  zn  Biehen,  wobei  sich  billigere  Dareheebaitteeltse  ergeben. 
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Es  Iwimiieti 

(1891) 

Lftng« 

km 

TonneDkilometer 

Überhaupt  i  auf  1  km 

avf  FlUise 

/  in  StaatsTerwaltmigi 
r,    Kanäle'  .  * 

„   Flüsse  und  Kauäie  (in  Privat- 

Verwaltung  

7464 

4U15 

868 

I  10642466    1  5362921781     20:»  108 

711 616    1886  55a  012,  469627 

sneammen 

dagegen  in  1890 

1826984  ,    114915329  183934 

 \  ^  ^  
IfiSSTi)   '  25181066  ,  8536760514  9869U 

12372 
24167  343  ,3216078  334 

259948 

Y.  Baschman,  Frhr.  v.  Dr.  tf«,  k.  k.  Kegieiningsrath  und  Oberinspektor 

der  k.  k.  Generaliospektion  der  österreicliischen  Eisenbahnen.  Die 

Vorschriften,  betreffend  den  Transport  expJosWer  und  den- 

selben ähnlicher  Gegenstände  auf  den  (österreichischen 

Eisenbahnen.  Wien  1893.  K.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei. 

Preis  70  Kr. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die  so^.  Explüsivstolfe  und  ähuliche 

Gegenstände  auf  den  Eisenbahnen  befördert  werden,  sind,  wie  im  Deutschen 

Reich,  so  auch  in  der  öfiterreichiscli-ungarischeii  Monarchie,  /.nm  Theil  ver- 

schieden, je  nachdem  die  Beförderung  erfolgt  innerhalb  der  (Frenzen  des 

eigenen  Staatsgebiets  oib?r  im  Naehbarverkehr  zwischen  Oesterreich  und 

l'ngarii  einerseits  und  dem  Deutschen  Reich  andrerseits  oder  im  Vr-rkehr 
der  dem  Berner  internationalen  Üebereinkommen  über  den  Eisenbaiinlracht- 

verkehr  unterworfenen  Staaten  Ebenso  ist  die  Anzahl  der  Gegenstände, 

die  nur  bedingungsweise  zum  Eisenbahntransport  zugelassen  werden,  eine 

verschiedene  im  inneren,  im  Naebbar-  und  im  internationalen  Verkehr. 

Im  allgemoiner)  wird  man  sagen  können,  dafs  die  Bedingungen  für  den 

inneren  Verkehr  die  leichtesten,  die  für  den  internationalen  Verkehr  die 

schwersten  sind,  und  dafs  sie  für  den  Nachbarverkehr  eine  MittelsteUnng 

einnehmen,  wie  denn  anch  zahlreiche  Gegenstände  natargemftfs  ans- 

schliefslich  im  inneren  Verkehr  befördert  werden,  von  dem  Transport 

im  Nachbar-  und  weiteren  internationalen  Verkehr  aber  ausgeschlossen  sind, 

und  wieder  Gegenstände  im  Nachbarverkehr  zugelassen  werden,  deren 

BefiJrderong  im  weiteren  internationalen  Verkehr  nicht  statthaft  ist 

Die  BefOrdemngsbedJngongen  fQr  den  innerstaatlichen  Eisenbahn- 

verkehr des  Deutschen  Reichs  befinden  sich  in  der  Anlage  B  der  Verkehrs- 

*)  Danmter  860  km  floftbare  Flttaie. 
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(irdntmg,  für  Oesterreich  und  Ungarn  in  Anlage  B  des  Betriebsreglemento. 

Ueber  den  Nachbanrerkelir  zwisehen  den  beiden  Reieheii  sind  intematifh 

nale  VereinbanuigeD  getrolfen  (vergl.  Eisenbahmrerordnuiigsblatt  18S2. 

8.621  ff.;  1898,  S.  165f.,  987 ff.).  Wfthrend  aber  in  der  deotBeba 

Verkehrsordirang  auch  die  Bedingongeii  für  die  beeonders  gefthriiebei 

GegenetSnde  —  wie  Pidver,  Dynamit  o.  dergl.  —  enthalten  sind,  die  aiv- 

echlielelich  im  inneren  Verkehre  befördert  werden  dfirfto,  ist  fOr  Oeotor- 

reich  unter  dem  1.  Anguet  1883  eine  besondere  Verordnung  des  Handel»' 

ministerB  erlassen,  diei  den  Transport  dieser  (xegenstftnde  auf  den  Bisea* 

bahnen  regelt  0.  Der  Verfasser  des  im  vorigen  Jahrgang  des  Arehlvs  fir 

Eisenbahnwesen  (8. 1247  ff.)  angezeigten  Kommentais  zum  OsterreichiBckai 

Betriebsreglement,  Kegieruugsrath  Frhr.  v.  Bnschman,  hat  in  dem  in  der 

üeberschrift  anfjorefDhrten  Büchlein,  dem  101  Hefte  der  Handausgabe  (toter- 

reichischer  Gesetze  und  Verordnungen,  alle  auf  den  Transport  expiosifer 

und  ühnlichLT  Geg».'!! stände  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  ^>^■/ü«'- 

liehen  Bestimmimgeu  übersichtlich  zusammengestellt  und  dun  h  Einfügung 

der  zugehörigen  PoHzeiverordnuugen,  ministerieller  und  ähnlicher  Erla*^»^ 

ergänzt.  —  Iii  dem  ersten  Abschnitte  (S.  1-47)  befindf^t  sich  die  vorge- 

dachte Verurdnung  vom  1.  August  LS03.  entlialtend  Voi  .-,»  hriften  iQr  die 

Befördcninr»  von  Srhwarzpulver,  sog.  küii/.i'.>.sin[urte  Spreugmitlei,  Vairouvu 

für  Handteiiei wat^cTi .  Feuer\verkskö?-per.  Zündschnüre,  Nitrozellulose  und 

sprent;krät'tit;e  Ziindiuigen.  soweit  incht  für  einzelne  dieser  Gegenstände 
Beförderungsbedingungen  in  dem  Hetriebsreglement  enthalten  sind :  im 

Abschnitt  zwei  (S.  48—67)  werden  die  übrigen,  in  dem  Betriebsreglement 

enthaltenen  Explosivstoffe  abgehandelt,  in  den  weiteren  Abschnitten  (drei 

bis  fünf)  befindet  sich  der  Einführungserlafs  zu  der  Verordnung  vom 

1.  August  1893,  femer  die  internationalen  Vereinbaningen  nnd  eine  Aniahl 

vergleichender  Zusammenste  1 1  ungen . 

Die  Einrichtung  des  Büchleins  ist  eine  sehr  zweckm&feige  and  über- 

sichtliche. Die  Eisenbahnverwaltungen,  die  Behörden,  der  Handels- 

stand  werden  mit  seiner  Hilfe  sich  leicht  und  schnell  in  den  ver^ 

wickelten  Bestimmnngen  Aber  den  Eisenbahnverkehr  mit  diesen  g^e&hr- 

liehen  Gegenständen  znrecht  finden  können.  Wenn  das  Bach  auch  m 

erster  Linie  für  die  Oesterreicher  bestimmt  ist,  so  enthilt  es  doch  anch 

viel  Material,  dessen  KenntnUs  fftr  die  deutschen  mit  OsterreichischflB 

verkehrenden  Bahnen  sehr  n&tzlich  sein  wird.  Seine  Beschaffung  kaan 

daher  auch  den  deutschen  Eisenbahnen  und  der  deutschen  Yerkehrswdi 

bestens  empfohlen  werden.  eL  L, 

Verg^.  den  Abdruck  dieser  Nummer  S.  1176  ff.  dieeee  Heftee. 
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Mertens,  0..  Dr.  Rufslands  Bedeutung  iür  den  Weltgetreidemarkt. 

Sonderabdruck  aus  dem  allgemeinen  statistischen  Archiv.  Jahr- 

gang III,  S.  217  ff.  Tühingeu  1892.    Lampp'sche  Buchhandlung. 

Von  der  S.  406  ff.  des  lautenden  Jahrgangs  des  Archivs  besprochenen 

Abhandlung  ist  nunmehr  auch  der  letzte,  9.  Abschnitt,  veröfifentlicht,  in 

dem  die  Preisgestaltung  für  Weizen  und  Roggen  in  Rufsland  unter- 

sucht wird.  Für  diesen  Theil  seiner  ArbiMt  stand  dem  Verfasser  ein  sehr 

dürftiges,  lückenhaftes,  über  einen  yerbältnifsmäfsig  kurzen  Zeitnmm  sich 

mtreckendes  Quellenmaterial  zur  Yerffignng.  Die  gefundenen  Zahlen  haben 

daher  nur  die  Bedeutung  von  AnnShemngswerthen.  In  den  Jahren  1881 

bis  1887  betrog  hiernach  der  Preis  des  Weizens  im  grofsen  Durchschnitt 

etwa  100  Kopeken,  des  Boggens  etwa  70  Kopeken  für  das  Pnd.  Der  Ver- 
fasser behandelt  im  einzelnen  die  Preise  im  Innern  des  Reichs  und  die 

Preise  an  den  Hafen plfttzen  und  untersucht  den  Einflufs  der  Eisen- 

bahnfrachtsätze,  der  Seefrachten  und  der  Unkosten  an  den  Hafen- 

plätzen auf  die  Preisbildung.  Höchst  bezeichnend  ist  das  krftitige  Em- 

greifen  der  russischen  Regiemng  insbesondere  in  die  Tarifpolitik  der 

Eisenbahnen  (S.  288  C).  Ohne  sich  um  die  den  PriYatbahnen  zugesicherten 

Rechte  auch  nur  im  geringsten  zu  kfimmem,  nahm  ein  kaiserl.  BrlaTs  vom 

15.  Juni  1887  (vergl.  auch  Archiv  1887  8.  872)  für  die  Regiemng  das 

Recht  zur  Feststellung  aller  Personen-  und  Gütertarife  in  Anspruch.  Und 

dieser  etwas  gewaltsame  Eingriff  hat  sich  als  eine  im  ganzen  wohlthätige 

Mafsregel  erwiesen.  Er  hat  eine  Ermafsif(ung  und  Stabilität  der  Tarife, 

die  Beseitigung  thörichter  und  üherflri.ssiger  Konkurrenzmacherei  zu  wege 

pfehracht  und  sogar  die  Einiwiluiica  tier  Bahnen  gehoben.  Bemerkenswerth 

ist  teriier,  mit  welchem  Xaclidruek  an  allen  wiehtigen  Getreidehandels- 

plätzen  mit  dem  Bau  von  Silosj)t'i('liern  voriiegangen  wird. 

In  einem  Schhifskapitcl  geht  Mertens  noch  kurz  ein  auf  die  beiden 

Ausnahniejalire  1891  und  1892  mit  ihrer  iMilsernte,  Hnngersnoth  und 

dem  Getreideausfuhrverliot.  Aueh  hier  finden  sich  zahlreiche  neue  That- 

sachen  vielfach  in  ganz  eigenartiger  Weise  beleuchtet.  Das  Ausfuhrverbot 

b&lt  Mertens  für  eine  gänzlich  verfehlte  Malsregel;  der  Zweck,  den  Ge- 

treidepreis in  Ruisland  niedrig  zu  luüten,  sei  in  keiner  Weise  erreicht. 

Seiner  Meinung  nach  würde  es,  wenn  es  wirklich  um  Krmäfsigung  der 

Getreidepreise  zu  tbun  war,  richtig  gewesen  sein ,  da£i  die  Kcgiemng  für 

die  £infnhr  möglichst  grofser  Mengen  von  Brotf rächten  gesorgt  hätte. 

Das  eingehende  Studium  der  nunmehr  abgeschlossenen,  gediegenen 

und  reichhaltigen,  aufserordentüch  zeitgemftfsen  Abhandlung  kann  ich 

wiederholt  nur  dringend  empfehlen.  v.  d.  L. 

Digitized  by  Google 



1212 BttehtndiMi. 

] 

Hfibner^s  ̂ ographiaeh-statifltisehe  Tabellen.    42.  Ausgabe  fü 

das  Jahr  1^3.    HeransgegebeD  vom  Reg.-Ratii  Prof.  Dr.  Fr. 

Jn  rasche  k.  Fninkfart  a.  H.  Hdor.  Edler.  1893.   Preis  4ff 

Bachansgabe  j(  l,sio,  der  Wandtafelaasgabe  60  4. 

0ie  neueste  Ausgabe  des  bekannten  Nachschlageheftehens  ist  in  der- 

selben  bewährten  Art,  wie  die  früheren  bearbeitet,  und,  wie  im  Vorwort 

bemerkt  wird,  bis  auf  die  jüngste  Zeit  berichtigt.  Das  Büchlein  wird  also 

nach  wie  vor  allen,  die  es  benutzen,  gute  Dienste  leisten.  Nicht  unbe- 

merkt möchte  ich  über  lassen,  dafs  die  Angaben  über  die  EisenbahoeQ. 

in  der  Tabelle  S.  45  ff.,  zahlreitdie  Ungenauigkeiten  und  Uu rieht igkeiten 

enthalten.  Dem  Heraustjcber  sind  augenscheinlich  die  fast  durchweg  aof 

amtlichen  Quellen  fulsciiden  ZusamniensteUunE^en  (ies  Arrhivs  für  B^m- 

bahnwesen  über  die  Eisenbahnen  der  Erde  letzten  im  laufeDileii  .Jak- 

gang, Hett  3,  S.  427  ff.)  nicht  bekantit  gewesen.  Es  wird  sich  empfehka, 

in  späteren  Jahrg&ugeu  diesen  Mangel  zu  beseitigen. 

«.  d.  L. 

UEBEBSIOHT 

der 

■eueatea  Hauptwerke  ftber  Eisenbahnweseo  nnd  aus  verwaudtea 

Oebieten. 

Blankenbarg-Tanne.  Koinbinirte  Adbääious»  and  Zahnradbahn  (SjiteOB  Abt)  LiifBi* 
protil  nebst  Plan  und  Ansichten  lö  Photographien \  1893. 

Bnchal,  <«.  Stationsi^iltertarif  für  den  Eil-  und  Frachtgutverkehr  zwiseiieB  Magde- 

burg einerseits,  und  allen  deutschen  und  hoU&ndiecben  QfitentAtioneD  n.  s. 

andererseits.   Mai^debTirjr.  M 

firice,  S.   The  law  of  corporatiouü  and  companies:  a  treatite  on  the  doctrine  of  altr» 

vires.   Srd.  ed.   London.  Stevens  and  Haynes.  «h.  saoa 

Bnrguiou,  L.  Les  chemins  de  fer  ä  l'expogition  universelle  de  1889.  Paris.  Fr.  15,0U. 

Böte.  Der  Hofzug  Sr.  Majestät  des  deutschen  Kaisers,  Königs  von  Preufsen.  II.  Der 

Salonwagen  Ihrer  Miij><itfit  der  deutschen  Kaiserin,  KlSnigin.  von  Pimtlseii,  n4 
diu  übrigen  Wagen  des  Hofzuges.    Berlin  1S93. 

Daudrix,  J.  G.  T.e  trac^  des  courbes  circulaires  et  paraboliques  de  raccordtm^Ht 

pour  chemiuä  de  ter  route«  et  canaux  et  l'implantation  des  axea  des  ouvrages  ei 
courbe.  Paris. 

£ger,  Dr.  jr.  G.,  Düs  iuturuationale  Uebereinlvommen  über  den  Biaenbahuirachtrtr- 

kehr.   Vom  14.  Oktober  IHJO.    I »ritten  Heft.    Uerlin  1893.  Jiiii^ 

Eudemann.  F.  Die  Rechtswirkuugen  der  Ablelinung  einer  Operation  seiteni  ät? 
körperlich  Verletzten.  Berlin  1893. 
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JETtoehel,  A.  rtie  TertttriMlatti,  da  Xitt«!  mr  Helniiig  der  LuidwlrUiiehAft  and 

liidiistoie.  Wi«iu  UV  (MK>. 

Arey,  J.  Das  ProjaM  eiser  Pnaion  der  schweizerischeii  Zentralbabn  and  der  schweise» 

Tischen  NordottbalaiL  Eine  eiaenkMlmpolitisGlie  und  eisenbalmreditliehe  Studie. 

Aaraa.  M  3,00. 

•Qleim,  W.  Das  Recht  der  EisenbahneB  in  PrenTten.  Enter  Band.  Zweite  Abtliei» 

long.  %  HSlfte.   Berlin  1893.  M  3,40. 

Haarmann,  C  Die  KohleoTerladong  in  den  KaaalMfen  dea  nordlhmsSBiadieB  Stein- 
kohlenbezirka.  Berlin  1893. 

Jon^,  J.  Entwicklnng  des  deutschen  Poit-  nnd  Telegn^benweiena  in  den  letzten 

25  Jahren.  3.  Auflage.   Leipzig.  M  3,80. 

Kanfinann,  W.,  Dr.  Die  mittelenropiischen  Eisenbahnen  nnd  das  inteniatienale 

öfifentliche  Becht.  Leipzig  1898* 

■de  Lalleau.  Traitä  de  Texpropriation  ponr  canse  d'ntilitä  pnUiqne.  Befondn  et 

augment^  par  Jousselin  et  A.  Eendu.  8"  Edition.  Paris* 

Ijoock,  W.    Der  strafirechtlicbe  Sohnts  der  Eisenbahnen  im  Dentsehen  Reiche. 

Berlin  1893.  JL  3,00. 

Jlehrteni».  Zur  Baugeschichte  der  alten  £iäenbahabrücken  bei  Dirschaa  and  Marien- 

barg.   Berlin  1893. 

Menzel,  A.  Die  Arbeiterverflicherung  nach  üsterreichischem  Rechte.  Mit  Berück- 

sichtigung des  deutschen  Reichsrechtes  systematisch  bearbeitet.  JL  10,00. 

Meyer,  A.  W.,  Kalender  liir  Eisenbahn Lechniker.    Wiesbaden  1B94.  Jl  4,00. 

Malier,  E.  W.  Die  erste  Hilfe  bei  UugiUckstaiien  und  plötzlichen  Erkrankungen. 

Tl^en,  Pest,  Leipzig  1893. 

Parsons,  A.  The  liabiUty  of  Bailway  Companies  for  negligence  towards  passengen. 

Lenden.  sh.  6y00. 

Pntt's  law  <A  bighways.  18  tb.  ed.  Lenden.  sh.  89.61. 

Beport»,  Ameiiean  Bsllnad  and  eoxperation,  being  a  eeileetli»  of  tiie  cnrrent 

deeisions  ef  fhe  eenrts  of  last  resort  in  the  United  States  pertaining  to  the  law 

of  Bailroads,  n.  s.  w.  Chicago.  $ 

Bf elh,  Dr.  Bepertorinm  der  tedinisdien  JonmaUittwatnr.  Jahigang  1888.  B^lin 

1806.  ^  IIM». 

Schriften  der  Zentralstelle  fttr  Arbeiterwohlfshrtsttnriehtangen.   No.  8.  Die  Spar- 

nnd  Bauvereine  in  Hannover,  Göttingen  und  Berlin.  Eine  Anleitung  zur  prakti- 

schen Bethätigung  auf  dem  Gebiete  der  Wohntingsfrage.  Berlin  1893.  M  2,40. 

—  Desgl.  No.  4.  Hilf s- nnd  Unterstatmngslussen.  Fflrsorge  für  Kinder  nnd  Jugend- 
liche.  Berlin  1893.  M  3,60. 

Schulz,  E.    Praktische  Dyuaraokonstruktion.    Berlin,  München  1893. 

Schweiger-Lerchenfeld,  .\.  v..  Vom  rollenden  Flügelrad.  Darstellung  der  Technik 

des  heutigen  Eisenbiilin w*  sens.    lu  2ö  Lieferunpen.  1  Lfg.   Wien  1888.  .^0,50. 

Sevy-Lambert,  A.    Cht miub  de  fer  h.  cr<5raaillfere.    i'aris.  Fr.  45,00. 

Seygue,  L.   Chemiu.s  de  fcr.    Notion.s  poncrales  et  t'conoiniques.   Paris.     Fr.  16,00. 

Jitenglein,  M.,  Die  Post-,  Bahn-  and  Teiegraphengesetzgebang  des  Deutschen  Beiches. 

Berlin  1698.  M  2,50. 
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SMvart,  A.  Biili  dun  o«  nils  donx.  Pari«.  ¥t,  UO, 

ürlMudtiky,  Dr.,  A.  Rittor  t.,  Die  Blektrisitit  im  Di«iiBte  d«r  Meatdüi«iiL  Zv«ile 

Avil  Iii  95  Liefeniiig«n.  l.  m.  %  Ug.  Wien  1886.  h  ̂   OJSO. 

WdimMum,  O.  Die  bajeriiehen  Steeteeieciibalmeik.  Eine  gediiogte  Skisse  der 

gegenwlrtlgeii  TerfaSltnisee  derselboi.  VflnebeA  180B*  Jf  IW. 

Zesnta,  F.  Im  Bereich  der  Sebmalepiir.  £ine  DersteUoiig  der  herrerragendstcs 

ümmgensdieftMi  Mf  dem  Gebiete  des  echmal^iirigeB  Eisenbeluiweseas.  Sen- 

jero  1808.  i.  lom 

Zeitschriften. 

Bulletin  du  minietere  des  trayanx  pablics.  Paris. 

Mai  im, 

Rassie.  R*^stiiii6  de  la  legislation  g^n^'rale  des  cliemins  de  fer.  Ailemieae. 

—  E^soltata  d'ezploitation  den  chemins  de  fer  en  1^91-1882  et  1890-1891. 

Jvni  1888. 

Autriche.  —  Nombre  des  voyegems  trampeirtto  enr  lee  dieoiiiis  de  fer  de 

i'Etat  pendaat  les  ann^es  IB90  et  1891.  Becettes  des  voyagenrs  transport^ 

enr  lee  chenine  de  fer  de  I'Etat  pendant  les  ann^es  1890  et  1881. 

J9lil888. 

Allemegne.  —  Bdsnltats  d'exploitatien  des  ehemlna  de  fer  b  Toie  dtieite 

pendant  i^exercice  1890*91.  Italic.  —  Situation  du  r^sean  ferrd  en  dteembre 

1888  et  1688.  Bdsnltats  d'ezpioitation  des  ehemins  de  fer  en  1888  et  1889. 

Centralblatt  der  Baayerwaltnng:.  Berlin. 

No.  .IG   42.   Vom  9.  September  bis  21.  Ükiüber  189S. 

(No.  36  und  SR«:"»  Ueber  .Signal-  und  Weicliensicherungsanlafrcn.  >  No.  V- 
Schalldämpfer  für  eiserne  EisenbabubrUcken.  i^No.  38:)  Der  SchiiTahrt^kaiial 

von  Dortmund  naeh  den  Emibifen.  Znr  Frage  der  SoidenSAbefestigiuig. 

(No.  40s:)  Braokeneinstlirse  in  den  Vereinigten  Staaten.  (Mo.  4t:)  Betlm^ 

Stoffe  für  eiserne  Bahnsehwelltt.  (No.  48:)  BabnbOfb  im  Anstände,  btsr- 

nationaler  permanenter  StnüienbalinTMein. 

Beatsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

Ko.  75.   Vom  80.  September  1893. 

Das  Oberbausjstem  der  Zaktmft. 

Dentsehe  VerkelirsbUtter  vnd  allgemeine  dmatnehe  BIsenbaluuwItng.  Berlin. 

HOndien.  Leipsig. 

No.  85— 4&  Vom  81.  Angnst  bis  88.  Oktober  1888. 

(No.  85:)  Die  Staffeltarife  beim  Eisenbahnverkehr.    (No.  87  nnd  880  2nr 

Ausbildung  der  höheren  Eisenbahnverwaltungsbeamten.  (No.  88:)  BetnA* 

gefühl.  (No.40Q.4S:  )  Ueber  Vereinsziele.  (No.41:)  Ueber  Feuerung  und  Bau 

der  Lokomotiven.  (No.  48:)  Die  Festrede  aam  dritten  Vertmndstege. 
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Diagler'ti  polyteeluÜMhM  JonrnaL  Stattgart. 

Jahrgan«  74.  Bd.  S89.  Heft  12. 

Bl«ktriaeh  stellbare  Wekhe  von  Siemene  ft  Halske. 

B4.  m.  Heft  1. 

Verriegcluiii,'  für  Weicbeu  und  äigualstellwerke  von  Manuel  üüu. 

L'^conomiste  fran^M.  Paris. 

Xo.  ai— 41.   Vom  26.  AQgnst  bi«  U.  Oktober  1893. 

(Ho.  Hl  T  compagnies  des  chemiDä  de  fer  et  les  ameudes  pour  retard 

dans  larnvec  des  trains.  No.  41;*  l>e  mouventent  i'couoniiqne  et  social  en 
Allemagne;  la  r^doction  du  tarif  dea  transportii  pour  les  cer^aies  et  foarrages. 

SMtoaoaoposio«  xiie  (Sisenbahnwesen).  St.  Petersburg.  1898. 

(No.  24  und  27/28:^  T)ic  Bedingungen  für  die  gute  Ausnutzung  der  Eisen- 

bahnwagen. (No  'j-V-'»:  T^'  ?»?!*  (^ie  Erhöhung  der  Traofkraft  der  Güt erwachen. 

iNo.  27  28:)  Eltktri.scbt-  Üeieuchtung  der  Züge  aul  umerikanischen  Ei.S(-'ii- 

bahuen.  iNo.  29/3ü  und  31/32:/  Der  Lokomotivdienst  in  den  Vereinigten 

Staaten  von  Amerika. 

£lektrot«fhnihchr  Rundschau.  Frankfurt  a.  M. 

No.  1.  189S/94 

Die  elektrische  Zahnradbahn  su  Öaleve,  iJcbweia.  Die  iutramaralhocbbahu. 

Slektrotedmlaohe  Zeiteelirlft.  Berlin. 

Heft  84.  Yem  96.  Angost  1898. 

Blektrisehe  SehnellsngslokomotiTe  der  General  Bieetrle  Company. 

Eng;ineci'iii^.  Loudon. 

Nu.  144:i— Vuui  23.  August  bi»  22.  September  1893. 

i,No.  1443:)  Compound  express  paübenger  locomotive.  British  Railways- 

Boiler  explosiont  at  Bradford  and  Biddolph.  The  coal  war  in  Sontb  Wales. 

(No.  1444—1446:)  The  development  of  South  African  BaUways.  (No.  1444;) 

Botary  enow  plonb.  The  Bailwsys  of  ladia  (Ne.  1444,  1446  n.  1447:)  Lo- 

comotWes  at  the  Colnrabiui  ezposition.  « No.  1445 :)  The  engineeriug  congress 

at  Chicago.  Nevcns  rail  scaper.  Ballast  distributing  wagon.  Baldwin  loco- 

motives  at  Chicago. 

Bngineering  News.  New  York. 

Xo.  tt— 4U.  Vom  17.  Angast  bis  6.  Oktober  1893. 

<No.  88:)  Stattsties  of  Railway  Operations  in  the  United  Sutes.  The  flrst 

Ameriean  Bailway.  (No.  34:)  An  englisb  view  n«  A-crican  Raihvays.  The 

nse  of  concrete  in  Railway  strnc  ture«<  (No.  35;  liarlem  River  drawbridge 

Report  Ol  the  Am.  Sue,  E.  committee  on  Standard  rail  .sfictioii.«;.  Steel  rails. 

tli(Mr  niannfactnre  aud  :-erviee.  <N'o.  36-'  \  iew.-<  oii  the  iutramurai  Elevated 

eiectric  liailwa^'  at  the  world  s  Cüluiubiuu  u.vpositiou.  (No.  3(i,  37,  39:;  The 

ehester  bridge  disaster.  (No.  36:)  Bridge  joint  for  80-lb.  rail,  Chicago  and 

Northwestern  By.  The  new  werk  of  the  rapid  transit  eonunission.  The 

last  great  bridge  disaster.  (No.  37 :)  Bailway  traek  equipment  at  the  world's 
Colurabian  exposition.  Cost  of  constnicting  the  Winchester  aud  Beattyvill« 
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E.  R,  Kentucky.  The  lesson  of  ncent  collisiong.    Nu.  38:    The  Wettiig' 

bouae  double-acting  componnd  en^nne.  Improved  tce  rail  f«>r  eleetrie  atrwü 

Railways.  liailway  iniprovementa  for  the  world*?  rnlnmbian  expo.-itiot 

The  pop«i  rail  Joint.  The  New  York  Railroad  coTnTnis>iui!  s  findins^  on  recent 
cullisiuns.  Brakes  for  electric  cars.  ̂ ^No.  39:;  The  returii  circuit  of  electri«: 

Bailways.  Foreign  lucomotiTes  and  cars  at  the  world's  Colambiau  expoäitiou. 

(No.  40:)  The  Everett  andl  Monte  Christo  Railway.  Bevergioff  loeomo&'ra 
in  emeiKeney  stopa.  The  ehester  bridge  findins^. 

tiiaser'fi  Annaleii  für  Gewerb«  uu«l  Uauvv«ii«eti.  Berliu. 

No.  381».   Vom  1.  September  1893. 

Lukoiiiüf iveu  auf  der  Weltauestelluug  in  ('hicagu. 

Das  Ilandels-Mu8«'uni.  Wien. 

No.  40.  Vom  B.  Oktober  1R93. 

Der  Qetreideexport  fiufolands  nnd  der  Differentialsoll  in  DenUchland. 

ILi««Mp%  (Der  Ingenienr).  Kiew. 

.lali*Heft  1898. 

Die  technischen  Bedinganjfen  lilr  die  Liefernng  von  Steinkohlen  und  die 

Prflfang  der  letsteren  bei  der  Knrsk-Charkow-AsoW'Eiaenbahn. 

Journal  of  the  A^Mociittioii  <»('  hii;;iU(^ei-iu^  .socieUeti.  Boston. 

Jali  1H9« 

Liuiug  ot  Boulder  lunnel.   Methodti  aud  reaultä  of  precisc  leveling. 

Reconnaissance  and  locatiun  ol  the  Pacific  extensiun  of  thp  (ireat  North.rr; 

Railway.  Elecirical  street  Railways.  Prelimiuary  surveys  for  a  Railwdj 

line.   The  Chicago  Railwuy  problem. 

Monitore  dell«  strade  ferratt*.  l'urin. 

Xo.  Vom  'JÖ.  Juli  bis       September  18!)3 

iNü.  30,  32,  Hö  und  37:'    Ferrovia  del  Gottardo.    Ferrovie  della  ("olonthis 

No.  31.  ?>'■'  .'!?       rriTi-iilf  ra?:i*iTii  tecniche  ed  economiche   sni   traloro  delN 

Alpi  '  Fu^  l3^Jt2;^lt^^  au^.  N".       iiml  .No.  33  :  i    Le  ferruvie  elettriche  <li 

Üiidapest.  i^Nü.  35v  iciiuviu  del  Congo.  ̂ No.  36;;  Le  ferrurie  dd 

monde.  (No.  S7:)  La  Btaslone  ferroTiaria  di  Fraacoforte  aal  Meno.  La  rete 

infflese  nel  1899.  (No.  88:)  La  rete  Rnssa  nel  1R9S. 

Oei^terreivUisehe  Kisoububtizeitua^.  Wien 

Xo,  Hn— Vom  27.  Ansrisf  bis  TJ-  i)kii.l)rr 

iNo.  35  nnd  .H6:  Dii-  I  t  HTstelluni^jipUicht  ticr  Rispnbrxhn  bei  Güterschaiitia 

und  Verlusten.  Eisenbahnverkehr  im  MouhI  Juni  ihya.  iNo.  36:  l>er  Ein- 

UufM  des  Zonentarifs  auf  den  Personenverkehr  der  Kaiser  Ferdinande* 

Nordbahn.  (No  87:)  Betriebaericebniflse  der  grdfseren  »sterreiebtechen 

Eisenbahnen  in  1602.  «No.  3B:}  Ueber  die  Anwendung  der  elektrischen 

Zngl^rdening  anf  Ilanptbahnen.  EisenbahnTerkebr  im  Juli  1603.  (No.  89 

und  40: 1  Ueber  die  Bahnerhalttingsmethode  mittelst  Hanptantersnchuugea. 

iNo.  41:)  Vertaättnirs  der  sperrigen  üiiter  sa  Tarif  nnd  W«4(eDbau.    No.  4i 
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lind  43 :j  üeber  dus  Lokalbahnwesen  Belgients.  iNo.  43:*  Ergebnisse  der 

UnfftllTeraicherung  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  im  J^re  1^. 

Orgao  für  die  Fortschritte  des  ISisenbalinweseiis.  Wiesbaden. 

Heft  V.  1893. 

Ahnrtanlase  der  Eisenbahnhaupf wrrkstätte  zu  Oppum.  Erfahrungen  mit 

riniseiserueu  Feuerkisten  nnd  \Vt'llri)hrkesaeln.  Cileisbrückenwa^e  ohne 

GleiHunterbrechung  mit  t^uer.MliwelleLunnKinung.  Die  Ausstellung  von 

Fr.  Krupp -EsHeu  auf  der  Weltausstellung  in  Chicago.  Vonrichtimg  zum 

Anfsiehen  Ton  Badreifen  mit  Gas  in  der  Hanptwerkstfttte  Halberatadt. 

Neaer  Drefaiapfen  iUr  Wagen  mit  Drehgestellen.  Die  Lekonotiven  anf  der 

Weltansstellnng  in  Chieago  in  1893.  Oberbau  mit  federnder  Unterlags- 

platte und  federnd  unterstütztem  Schienenstofse.  Drehgestell  für  Lokomo- 

tiven. Ünivprsal-Fräsmasiiiine  der  Aktiengesell  Schaft  vormals  Frister  Ä 

Rofsroanu  in  Berlin.  Metallene  Kuppelungsschläuche  für  Dampfheizung, 

Luftdruck-  und  Saugebreuisen  bei  Eisenbahnen. 

Raflnmil  Oaiette.  New  York. 

No.  88.  Tem  18.  Angnat  1888. 

An  American  Bailroad  signal  ef  1885.  Standard  method  of  oonducting 

locomotiTe  teste. 

No.  3A.  Tem  96.  August  1888. 

Roberts  deflecting  plate.  Conceming  sone  recent  leeemottTes.  Torpedoes« 

füsees  and  the  bleek  System.  Standard  lire  loads  for  Bailroad  bridges. 

Beinforced  brakes,  A  ̂ ketch  of  European  and  American  Railroad  signalling. 

Lake  Street  Elevated  Railroad  of  Chieago.  Bailroad  projeota  now  open. 

International  electrical  congreas. 

No.  85.  Vom  i.  September  1888. 

Positive  nnt  lock.  Standard  rail  sections.  The  Long  Island  eelUsion.  The 

material  for  <;ar  couplers.  Compound  locorootives  in  England.  Krupp 

exhibit  at  the  world's  fair.  Collision  at  Long  Island  city.  Batting  collision 

at  Towner's  N.  Y. 

No.  SB.  Tom  8>  September  1888* 

Ten-ton  locomotlve  crane,  Delaware,  Lackawanna  &  Western.  Ten-wbeel 

passenger  engine.  Brick  lined  or  water  lined  fireboxet«.  Besponsibilitj  for 

the  Long  Island  collision.   Joint  rate.s  and  the  long-and  short  law.  Juli 

accideuts.  Hridge  disaster  "n  tli-'  I'ostou  S  Atbati>'.  Ke-;istancc  nf  car?  on 

curve.'i.  The  duty  of  a  Kailr-üHl  .  uiup.iny  td  ir-j  cniploycs.  Thi'  weatlier  and 

the  Rnilrouds  in  India.    European  practice  in  iocomotive  and  car  wheel  tires. 

No.  87.  Vom  15.  September  l^S 

Pa.«Renger  Station  of  the  New  York,  Ontario  &  Western  Railroad  at  Midd- 

letown  N.  Y.  The  future  motive  power  for  Klevatr d  Kailroads.  Cotton 

mov^monts  of  thp  last  rrop  year.  Better  or  poon  r  frcitrlit  condnctors  ? 

The  pieventiun  ot  strikes.  Track  brakes.  The  Rliuiii;  Irland  ̂ vsteni  of 

compounding.  The  Chester  bridgc  disaster.  Collision  at  Coiehonr.  Au  eariy 

time  table.  The  roadmaster*s  Convention. 
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No.  88.   Vom  92-  >«  i)t«-mber  189S. 

Dining  car  of  tbe  Delaware  &>  Hudson  ('nnal  Cu.  luterior  of  Atchisoa. 
Topel»  &  SftBte  Fe  diniug  i  ar.  Plan  of  propoaed  unien  ikuaenger  gtitioi 

at  ProTidence,  R.  Plan  and  proftle  of  Che  Barre  Bailroad,  Barre,  Tt. 

Compound  locomotiTfta  in  aetnal  serrice.  The  car  and  locomotiTe  paiater» 

aMOciatioii.  The  travelinp:  engincer's  a.s^ociatioti  The  roadmast^r*!  m- 

TentioTt.  The  futnre  of  the  ntee!  rnil  trade.  Car  heating  syptem*  at  th* 

world'<  fair.  Hailroad  day  at  tbe  world's  fair.  Mine  passenger»  kilied  u 
.Manteno. 

No,  W.  Vom  90.  September  18A8. 

Compound  locomotive  for  the  Brookljn  Elevated  Railroad.  Gompouiii  ei* 

preas  locomoiWe  Chicago,  Hilwankee  &  St  Paul  Bailroad.  The  «Peerlen" 

recording  preaaure  ga^e.  Eaatman  automatic  refrigerator  car.  Svith's 

portable  rail  saw.  The  Djkeman'a  and  Long  Island  colüsions.  Tbe  eco- 

noray  of  the  narrow  gagf'.  The  use  of  mattresses  in  bridge  fonndation?  Thf 

hridge  accident  on  tbe  Boston  &  Übany.  New  York  Street  Eailwa; 
asBociation. 

No.  10.  Vom  ü.  Oktober 

Pulling  and  starting  power  of  eleetrie  and  ateam  loeomotivea.  The  laeoritj 

of  poatai  oars.  Augnat  aocidents.  The  Standard  rail  aections.  The  Buk 

tnnnel.  A  Belgien  experiment  in  fares. 

No,  41.   Vom  13.  Oktober  1893. 

Bill  of  ladinsr  of  tbe  „.lohn  Bnll"  Kail  aud  laBtenin?^  from  the  i'uuden 

aud  Aiubuy.  Tbe  Sprague,  lüüO-hurnti  power  electric  locouiuiive.  The  gnit 

croasing  and  the  eleetrie  Bailroad.  Private  traeka  at  tbe  carrier*a  «peate. 

New  York  -  Chicago  paeaengers  in  Anguat  and  September,  Traillle  of  Boitin 

Bailroada.  Exhibit  of  tbe  Pennsylvania  Bailroad  at  Chicago.  Loeatioa  of 

tli(>  Pacifif  extension  of  the  Grcat  Northem.  Bailroad  tran.sfer  betweea 

Mobba  Island  and  Ganteraville,  Ala.  The  maaagement  of  terminal  jardi. 

The  Kailway  Kii^j^iiiefi'.  London. 

No,  lt»4    :jcpieiiilier  lh:i;{ 

Express  pfts^^i.iiKer  eugiuf,  >>urth  Ea^^itmi   Uaihvay.    Railwav  structures 

Continuous  girders.   The  manufacture  ol  boüer  furnace  plates.  Standed^ 

tnnnel,  London  and  North  Weatem  Bailway.  The  Pnllmaa'a  trains  at  th« 

Chicago  exhibition.  The  design  and  conattuction  of  Bailway  carriages  ni 

wagona. 

No.  1«5.   Oktober  18^3 

First  and  third  class  «liniTTj  farria;cfcs.  Midland  and  Glasgow  aud  Sunth 

We<?tern  joint  «tork,  Kailway  sigiialliiift,  Administration  report  od  th? 

Railways  iii  indiii  lor  ls92— 93.  Standard  rail  section».  Historical  tani- 

enginea.  Norwegiau  Kailways.  New  Zealand  guvemment  Bailways.  Swadiit 

Bailways.  The  design  and  conatraetion  of  Bidlwi^  carriages  and  «ifoai. 
Bailway  atmetnres. 
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The  Kaihvay  N«w«  Londou 

No.  15-J7    l.">."i4.    Vom  26.  Augnet  bis  14.  Oktober  1893. 

(No.  1541,  154H  u.  1549:)  Kailway  capital:  Its  ainount  aud  how  it  has  bceu 

raisiMl.  AmericMi  BtilwajB:  thvir  rates  and  charj;«».  (No.  1647:}  British 

and  American  Sailway  statistics.  RRsaiaa  Bailways  in  1698.  Bailwaj  rate« 

and  diarges.  A  noyel  speed  calcnlator.  (No.  1548  und  1649:)  The  Bnngarian 

and  AQBtrian  sone  tariffs.  iNo.  1548:)  The  Sibirian  fiailway.  (No.  1649:^ 

Railway  expenses  !»>coinotive  «leitartment,  Lig^htning:  express  Railway  ger- 

vice.  (^No.  155(1  nn<l  155'2:'  Hailway  capital;  liow  it  ha«  heen  raistMl  Leased 

lines  stock.  No.  I65<i  nud  l.')rii.>M  Railway  roniinisMüiiers.  iNo.  1550;)  Rail- 

way regulation  act:  „Houra  ot  labour'  1893.  The  New  Zeolaud  Railway 
System.  A  Mtisfeetory  report.  (No.  1662:^  Bailwaye  and  the  aisoeiated 

ehamhers  of  commerce.  (No.  1668:)  Qnorter'e  BaUway  tralftc.  London, 

Cbatham  A  Dover  Railway.  The  employer*e  liability  ft  Bailway  eerTanta 
opiu  !<ition  to  the  govemment  bill.  (No.  1664:)  Railway  net  eaminxe  in  IBOÜ. 

Freoch  Railway  finanoea. 

R«TBfl  gMnk%  des  ehenJae  d«  fer.  Paria. 

Aa«ant  188a. 

Manoeovre  i  dietance  dea  aignillea  par  ila.  Proc^dte  m^enniqaei  de  mann» 

tention  dea  eemhnatiblea  employte  en  France,  en  Angleterre  et  en  Belgiqne. 

ManiTelle  de  söearit^,  Systeme  Dnboist  appliqn4e  anz  orics  de  lerage  de  la 

compagttie  dea  ehemina  de  fer  de  TOneat. 

September  1893. 

Pabrication  dea  alliagea  blanca  employ^a  par  le  aerTice  dn  mat^riel  et  de  la 

traction  de  la  eompagnie  de  l'Est  ponr  lea  piftces  k  frottement.  CalonI  dea 
montaats  et  dea  entretoiaea  dea  ponta  mdtalliqnea  tnbnlairea.  AUiagea  ponr 

conaaineta. 

S€hW4d«eria«l»  Banaelt««g.  Zttk^. 

No.  8—14.  Vom  26.  Angnst  bis  7.  Okiober  1898. 

(No.  8  und  9:)  Wengemalpbalin.  (No.  ll:)  Statiatik  dea  Rollmateriala  der 

achweiBeriaeben  Biaenbahnen.  (No.  IS  und  14:)  Der  Bau  dea  xweiten  Gleiaea 

der  Oottbardbahn.  (No.  14:)  Simplondnrdiatich. 

Verordnungäblatt  de»  k.  k.  Handel»ininii»teriamä  für  Kisenbahnen  nnd  hi-hiti- 
fahrt.  Wien. 

No.  102— 1-'3.   Vom  "j.  September  bis  24.  Oktober  18ü3. 

(No.  102:;  Geplante  Hafanahmen  aar  Verfafltnng  von  Folgen  der  Farben- 

blindheit im  englischen  Verkehnleben.  (No.  108:)  Eiaenbahnverkelir  im 

Jnli  1893.  (No.  106=)  Ueberaieht  der  in  Oeaterreich  gelegenen  Schleppbahnen 

mit  Ende  18d2.  (No.  III,  118  nnd  191 :)  Internationaler  Eongrers  der  StrallBen* 

eisenbahngesellschaften  in  Budapest.  Vergleich  der  Betriebsergebniese  der 

britischen  und  amerikanischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  IWi.  N«.  115;) 

Europäische  Donaukuuimission.  No.  iKi:  Eisenbahuvt-rkelir  im  Monat 

August  l>9.i  nnd  Vergleich  der  Eiuuahmen  der  ersten  acht  Monate  1893  mit 

Jenen  der  gleichen  Periode  1899.  (No.  198:)  Staatavoranachlag  für  Waaser- 

banten in  Oeaterreieb  für  1894.  Znaammenatellnng  der  im  Monat  Septem- 
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ber  1808  bei  den  Zflgen  mit  PerionenbefördemiiK  in  den  Kndst»tio&eft  m- 

gekenuDeiien  VertpAtuageiL 

La  voie  ferree.  Paris. 

No  .iG<i— j7:J.   Vom  31.  Auirii>t  bis       Oktober  1893. 

(No.566:;  Lea  conseils  gen»;raux  et  les  cheinin»  <le  ler.  Les  themins  de  i»r 

de  la  DrAwe.  (No  667:)  L'eclairage  clectrique  des  traius  Le  m^tropoliuui 

{No.  56^:)  £fleai  de  Programme.  La  r^organleation  dn  comitö  oeiunltatit 

Billets  2t  prix  rednits.  (No.869:)  Eneorelea  tarifa.  D^eta  de  reoiganiaatioB 

dn  comitt-  consnitatif.  Le  comit^  consultatif  r^orgaoia^.  (So.  570:)  Utilite 

des  cheiuins  de  fer  d'inteKt  local.  No.  6710  tarifa  dea  viae.  <No. 
La  concurreace  et  les  cheming  de  fer. 

JKrpaan  uMmen^eraa  nymM  ooeeaieBia.  (Zeitaebrift  dea  Mittiaterinma  der  Verk^- 

anatalten.)  St.  Peterabarg.  1893   8.  Heft. 

Antiieber  Tbeil: 

Yerhandlnngen  dea  Eiseababiiratbea.  Angaben  Uber  den  FortachrUc  de» 
Banes  der  Narewbahn.  Die  aibiriache  Siaenbalin. 

NicbtonÜicber  Tbeil: 

Anlegung  künatlioher  WaeserrinDen  bei  Eisenbahnbanten.  Trodtenlegnag 

eines  Eio8chiiitts  der  Sjaaran«Wjaama*£iieBbabn.  Die  Beklapfbng  der 

Cholera  anf  den  VerkehrawegeB. 

Zeitacbiilt  des  Architekten«  und  Ingenieur* Vereina.  HanneTer. 

Hefts.  1898. 

üeber  nnaere  Biaenbahngeaetagebnng  des  Jahres  1892. 

ZeiUclaitt  flii'  Kii»eubaliiiuu  luiü  l>ttiiipl«ctiitlahi-t  der  ütttorreichiiHih-aiij^anscIien 
Monarchie.  Wien. 

No.  36—43.    Vom  3.  September  bi»  22.  Oktober  1893. 

(No.  36  38,  40  und  41:]  Von  Wien  uacli  Chicago.  ̂ No.  36:  Ueber  EohJea* 

wagen.  Eechnongsabsditttsfle  fttr  1898.  (No.  97:^  Die  englische  Paaaagier* 

atener.  (No.  88  nnd  890  Die  Northern  PaeiHc  Bisenbabn.  (No.  S80  Der 

tfsterreicbiacb-nngarische  Eisenbahnverkehr  im  Jnli  1898.  (No.  89:)  Bericht 

der  Generaldirekiion  der  kOnigl.  mmänischen  Eisenbahnen  Aber  den  Znstand 

der  Linien,  deren  Verwaltun«;  und  die  Mittel  rnr  Vr rhi^sserung  derselben. 

iNo.  10:'  I>fT  iinq'arisrhf  Stnatsvoran«rhln*»  tiir  ilas  Jahr  1894.  No.  41: 

Der  Rückgang  der  österreicliisch-uugiinsclieu  icliiJlahrt  in  der  I.,evunu. 

Daa  Schmalspursjstem  in  Ungarn.  (No.  42:)  Der  österreicbisch-ungariiäche 

Blaenbahnrerkehr  im  Monat  Augnst  1898.  (No.  480  Die  Haftpflicht  der 

Stmffenbahnen.  Der  Voranschlag  der  österretehiachen  Staataetaenbahnrer- 

waltnng  fttr  das  Jahr  1894. 

Zeitschrift  für  Lokal-  und  ̂ ^traläoiibahnwesen.  Wietsbaden. 

Heft  2.  188B. 

Die  Spurweite  der  Kleinbahnen.  Verein  fBr  die  Fffrderaog  des  Lokal*  und 

StraJWenbabnweaena  in  Oeaterreich.  Zeitfragan  ans  der  KrankenTenichemng. 

Der  patentirte  Baner*sche  .Schienenracker.  Ein  gelangener  Versuch,  die 
Haftpfliohtvenicherung  dureb  genossenachafüiehe  Vereinigung  an  irsgea. 
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Betriebsergebnisse  der  Sehmalspnrbaliiieii.  Die  Loluübabnektieiigeeelledieft 

in  Mönchen.  Die  oberechleiMcbe  Dampfatrateenbahn. 

SSeitochrifl  den  lieterreichi«chen  IiiKeiüenr-  imil  ArcUtekten-Vereiiia.  Wien, 

No.  8ft-48.  Ton  ].  September  bis  9IK  Oktober 

(No.  35:)  Die  Hebang  der  Eiaenbahnrheinbraeke  bei  Baeha.  (No.  80:)  Die 

elektrische  Hochbahn  in  LiTcrpool.  (No.  48:)  Mittheilnngen  fiber  die  gtctMü 

gewölbten  Brücken  der  k.  k.  Staatababn  Stanislan-Woronienka. 

Zeitachrilt  fttr  TranaportweHen  und  iStrafsenbau.  Berlin. 

N«.  tt— tO.  Vom  1.  September  bia  90.  Okteber  1896. 

(Ne.  95:)  Die  elektriaohe  Stadtbahn  in  Bndapeat  Die  achmatapnrigen  Landea> 

bahnen  Steienaarka.  (No.  96:)  Elektrische  Strafaoibahn.  Strafaenbahnbetrieb 

mit  Akkamulatoren  in  Birmingham.  (No.  96—80:)  Die  EntwicUnng  dtat 

Nebenbahnen  in  Preulsen  seit  1880  und  die  Bedentun^  der  Kleinbahnen. 

(No.  t»7  I  I'eber  dio  l'orthewegungskosten  der  Strafsen  bahn  wagen.  Die  Iler- 
stKllnng  einer  gallerurtigeo  bUektrolyts  für  Akkamniatoren.  (No.  28:)  Inter- 

nationaler Konsrrefs  dpr  8trar)»pnl)n}iiieii.  Zur  Tram wnj  fraise  in  Wien.  (No.  29:) 

Die  L'urm  der  GleiiseiDbaugeueLiiiigung  de»  Straläeueigenthümerä.  Bediu- 
gungen  Ar  einen  elditrischen  Betrieb  tob  StraTsenbahnen  in  Leipzig. 

Schleppbahn^LokomotiTe  nach  Shay's  Bauart  auf  der  Chieagoer  Weltaas> 
steUnng.  (Ho,  60:)  Die  Einftthning  des  elektrisdiea  Betriebes  bd  StraTsen- 

bahnen. Die  elektriaehe  Niagara-Siaenbahn  awisehen  den  Ontario-  nnd 

Erie-See. 

Zeitung  den  Vereins  dentseii«r  EiaenbnhnTerwaltnngen.  Berlin. 

No.  67-86,  Vom  8a  Angnst  bia  96.  Oktober  1808. 

(No.  67  und  68:)  Die  Bergbahn  Lanterbmnnen— Milrren.   (No.  68  and  69:) 
Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher  Eisen- 

babn?erwaltunpen  für  1891.  (No.  fiO:  Znr  .Xiiibildtitijsr  ilcr  hühLTL'n  Eiseiibalm- 

verwaltnnfjfsbeainteii.  No  70;)  Zurlj()kalb;ihnbe'.VM^rtin<j  fr;  Oesterreich,  iscbunil- 

spurbabucu  iu>  (rebiete  der  Bahnen  det$  Vtieius  deut.sclicr  Kisenbahnverwal- 

tuugen.  (No.  70  und  72:)  Die  Staatsbahnbctriebsordnung  in  Dänemark.  (,No.71:) 

Bin  Vergleich  awisehen  der  Erfarter  SchnellanglokomotiTo  nnd  der  Pmonoi- 

snfl^okomotire  der  Pennsylrania^Eisenbahn  beattglieh  der  Leistongoi.  (No.  79:) 

Bin  Vorschlag  sn  einer  einheitlichen  Wechseleignalisimng.  (No.  78  nnd  74:) 

Die  Einftibrnng  des  elektrischen  Betrieben  bei  Strafsenbahnen.  (No.  73:) 

Statistik  äer  iui  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutscblands.  (^o-  75:) 

Ansniitzuus,'  der  f-okomotiven  anf  den  dentscheu  Bahnen.  i^No.  76:'  Die 

sibiri.Hche  Bahn  uml  dt-r  Forti^iiiit,'  der  Ansftthrnnsrsarbeiten.  (No.  77:)  Eduard 

Wex.  Die  Lokalbahn  von  Kutzting  nach  Lain.  (No.  78:)  Erfahrungen, 

welche  bei  den  Uebnngen  nnd  Versnchen  der  prenfsisehen  Eisenliahnbrigade 

im  Ban  nnd  Betrieb  schmalspnriger  Bahnen  Ton  60  cm  Spurweite  gemacht 

sind.  (No.  79:)  Dentache  Eisenbabnbanten  im  Anslande.  (No.  80  nnd  81:) 

Die  Heilmann'sche  elektrische  Lokomotive.  (No.  82:)  Konstruktion  der 

Eisenbahnzngschranken  in  liücksicbt  auf  Betriebssicherheit.  (,No.  88:)  Kittl's 

„Vorschlag  an  einer  einheitlichen  WechseUigaalisirung.^' 

HmM«««*«tp»  im  Au|ii«.'r        KlafnUebtrii  WinUWrinm.  -irr  Aflrailklirn  ArbaUrn. 
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